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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift att
undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande héandelse intréffar igen eller att begransa effekten av en sadan handelse.
Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en bedémning av de insatser som
samhéllets raddningstjénst har gjort i samband med handelsen och, om det finns
skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersokningen
som behandlar raddningsinsatsen understka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 29 november 2012 omkring
kl. 03.40 om att en grundstétning hade intraffat i Kalmarsund samma morgon
omkring kl. 03.00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrdtts av Jonas Béckstrand,
ordfoérande, Richard Blomstrand, utredningsledare till maj 2013, Jorgen Zachau,
utredningsledare och sjGoperativ utredare fran augusti 2013, Ylva Bexell,
sjooperativ utredare, samt Fred Hansson, sj6teknisk utredare.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Erik Sandberg.
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SAMMANFATTNING

Tidigt pa morgonen den 29 november 2012 kom fartyget Trans Agila
in i Kalmarsund pé resa fran Vasteras till Ahus. Strax innan man skulle
ta lots kom fartyget att passera pa fel sida av fyren Masknaggen och
grundstotte darfor. Det uppstod ett lackage till maskinrummet, som
vattenfylldes, vilket i sin tur ledde till att huvudmaskinen stannade. Via
en otat genomforing trangde vattnet ocksa in i lastrummet, men det
flodet kunde minskas och kontrolleras av besattningen. Fartyget kom
att betraktas som en totalforlust.

Paverkande faktorer till grundstétningen var att andre styrman, som var
relativt oerfaren, var ensam pa bryggan i ett omrade som kan betecknas
som svarnavigerat; att fardplaneringen ledde fel; att navigeringen inte
var tillrackligt planerad; och att fartygets SMS inte genomforts fullt ut.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e | samrad med Sjofartsverket genomfora en utredning och analys av
olyckor i Kalmarsund, med avseende pa behovet av att eventuellt
forandra lotspliktigt omrade (RS 2014:05 R1).

Klassningsséllskapet Germanischer Lloyd rekommenderas att:

e Se dver sina rutiner for att undvika att arbeten pa skrov och
maskineri, som inte gjorts i enlighet med regelverket, anda
godkanns
(RS 2014:05 R2).

Rederiet Berederungsgesellschaft Speck GmbH & Co. KG
rekommenderas att:

e Vidta atgarder for att sakra att dess fartyg genomfor SMS i det
dagliga arbetet i enlighet med systemets intentioner (RS 2014:05
R3).
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FAKTAREDOVISNING

Uppgifter om fartyget

Flaggstat/fartygsregister Antigua & Barbuda

Identitet Trans Agila
IMO-nummer/ 9113707/v2DB
anropssignal

Fartygsdata
Typ av fartyg Torrlastfartyg med containerkapacitet
Nybyggnadsvarv/ar | J.J. Sietas KG Schiffswerft GmbH & Co.

/1995

Brutto 2997
Langd, dver allt 97,53 m
Bredd 159 m
Djupgaende, max 5,93 m
Dodvikt vid max 4 550 ton
djupgaende
Huvudmaskin, MAK, 2 737 kW
effekt
Framdrivnings- Propeller med stéllbara propellerblad
arrangemang
Sidopropeller Bogpropeller
Roderarrangemang Beckerroder
Servicefart 14,0 knop

Agarforhallanden  och Bereederungsgesellschaft Speck GmbH &
drift Co. KG

Klassningssallskap Germanischer Lloyd AG

Enligt uppgifter som hamtats fran Lloyd’s Intelligence’s databas hade
fartyget fore den nu aktuella h&ndelsen drabbats av fyra olyckor som
registrerats i databasen. Vid en av dessa hade fartyget tappat nagra containrar
medan de andra tre olyckorna var grundstotningar.

Under de senaste tio aren har fartyget utsatts for ett antal hamnstatskontroller
och vid ett tillfalle belagts med nyttjandeforbud. Vid en av kontrollerna, i
september 2009, noterades tolv brister ombord pa fartyget, varav nagra kan vara
relevanta for denna utredning. Ingen av bristerna var dock sadan att den utgjorde
grund for nyttjandeforbud. Bristerna gallde bl.a. fartygets fardplanering och
besittningens vilotider (voyage or passage plan / not as required” och “records
of rest / incorrect entries”). Klassningssillskapet Germanischer Lloyd
genomforde i november 2011 en ISM-revision® utan ndgra anmarkningar eller
observationer. Revisionen omfattade bl.a. fartygets SMS% Av hamnstats-
kontrollerna har &ven tre stycken genomforts efter 2009 utan nagra brister.

1 ISM — International Safety Management.
2 SMS — Safety Management System.
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Fartyget var utrustat med tva radarapparater, bada med plottnings-
hjalpmedlet ARPA, som matades med satellitpositionsuppgifter via
GPS.

M/V Trans Agila

Uppgifter om resan

Resa Visterds — Ahus

Typ av resa Ordinarie sjoresa

Lastuppgifter Containrar, bl.a. innehallande farligt gods
klass 5.1 (ammoniumnitrat)

Bemanning 10

Aktuellt djupgaende 4,8 m

Besattningen bestod av tio personer med blandade nationaliteter fran Ostra
Europa, forutom den tyske befélhavaren. Av dessa var tre stycken nautiker,
namligen befélhavaren, éverstyrman och andre styrman. Befdlhavaren var vid
tillfallet 59 ar gammal. Han hade stor erfarenhet av navigation i omradet dven
om han inte hade nagon lotsdispens. Den vid grundstétningstillfallet
vakthavande styrmannen, andre styrman, var vid tillfallet 34 ar. Styrmannen
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hade vid tillfallet ett antal giltiga certifikat, bl.a. radar (plottning och
plottningshjalpmedlet ARPA) och ECDIS® och hade behérighet som andre
styrman efter fyra ars studier. Han hade varit till sjoss i knappt tio ar varav cirka
fem ar i detta rederi, i vilket han startat som matros. Det var hans andra
fyramanaderskontrakt som andre styrman, och vid tillfallet aterstod det en
manad av detta. Dessforinnan hade han arbetat som tredje styrman i tva lika
langa kontrakt, vilket ger totalt 15 manaders erfarenhet som befal. Ombord pa
Trans Agila gick han 12-4-vakten®. Han hade passerat Kalmarsund tidigare,
men inte som ansvarig navigator.

Uppgifter om sjoolyckan

Typ av sjoolycka Grundstotning

Datum och klockslag 2012-11-29, kl. 03.00

Position och plats for | N 56° 43,75 E 016° 28,0 / Kalmarsund vést
sjoolyckan Masknaggen

Vader God sikt, vind N-NV 4-6 m/s

Ovriga omstandigheter Strom 0,5 knop (26 cm/s) riktning SV,
signifikant vaghojd 0,5 m

Konsekvenser
Personskador Inga
Miljéskador Inga kanda
Fartygsskador Totalforlust

Héandelseforlopp

Trans Agila var pa resa fran Vésteras, varifran man avgatt vid 11-tiden dagen
innan, till Ahus och planerade sedan att fortsétta till Stettin, Polen. Resan
gick genom Kalmarsund, dar fartyget strax fore lotsembarkeringen
grundstotte pa vastsidan av fyren Masknaggen. Handelsebeskrivningen
nedan harror fran nagra av de inblandade och utgdr deras respektive egna
berattelser. | den man okontroversiell information forekommer i flera
vittnesmal, kan det forekomma att den enbart redovisas en gang.

Batman och lots

Innan lotshaten gick ut laste batmannen av p& sin AIS® att Trans Agila gjorde
cirka 14-15 knop. Nar man narmade sig bordningsplatsen for att avvakta
fartygets ankomst, verkade det pa AlS:en som att Trans Agila gatt pa fel sida
om en fyr, men de trodde da att det kunde bero pa att uppgifterna inte var
exakta. Lotsbaten, som kan goéra 35 knop, okade i alla fall farten mot
fartyget, som da bad lotsen att komma ombord omedelbart. Fran fartyget
antyddes att man lackte. Lotshaten satte da full fart mot Trans Agila, och
forklarade sig beredd att kontakta lotsplaneringscentralen om det visade sig

® ECDIS - Electronic Chart Display and Information System.
* Vakt 12-4 innebér att man har sin ordinarie arbetstid kl. 00.00-04.00 och kl. 12.00-16.00.
% AIS — Automatic Identification System: information om fartyg som andra kan se.
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att man hade problem ombord pa Trans Agila. Nar lotsen vél var ombord,
kunde han meddela att det lackte i maskinrummet och han bad lotsbaten att
larma. Lotsen avsag att ta fartyget vasterut for att stranda henne for att
forebygga att hon skulle sjunka pa farledens sodra sida, men efter nagra
sekunder insag han att det vore battre att sikta mot norra sidan med tanke pa
vaderforhallandena. Innan fartyget fick bottenkanning, slogs maskinen
emellertid ut och Trans Agila bérjade driva. Strax darefter fick man i bada
ankarna och kunde konstatera att Trans Agila ankrat i ett omrade med sju
meters djup.

Andre styrman

Han forsokte alltid att vara pa bryggan i god tid, dvs. omkring tio minuter
innan vaktskiftet. Det var hans andra vakt sedan avgangen i Vésteras. Han
kdnde sig utvilad eftersom han fatt tva fulla natters vila under vistelsen i
Vasteras, och han hade tagit 6ver vakten fran befalhavaren vid midnatt.
Befalhavaren hade som vanligt sagt till att han skulle tillkallas om problem
skulle uppsta. Befalhavaren hade ocksa sagt till honom att den kommande
passagen var besvarlig och att han maste ta det forsiktigt (it is the most
tricky place, you must be careful”). Men styrman uppfattade det som en
normal vakt — det var heller inte forsta gangen han passerade Kalmarsund.
Han uppger sjalv att han anvéande sig av den tillgangliga utrustningen pa
bryggan, dvs. radar, elektroniskt sjokort och papperskort. Allt var i god
fungerande ordning, och han uppfattade det som att han hade full kontroll
over navigationen. Han hade ocksa vidtagit de atgarder som tillhérde denna
vakt, bl.a. att kalla lotsarna tre timmar fore den beréknade ankomsten till
lotsbordningsplatsen och gora det allmdnna utrop som man ska gora vid
rapporteringspunkten. Dessutom hade han haft kontakt med lotsbaten och
kommit 6verens om att lejdaren skulle vara pa babords sida, 1,5 meter dver
vattnet. Han hade aven fatt besked om att purra (vacka) befalhavaren tio
minuter innan lotsen skulle komma ombord.

Han vet inte varfor han gjorde den for tidiga kursédndringen innan fyren.
Fyren visade vid passagen rott i stallet for gront. Fartyget borjade skaka,
vilket 4r ett tecken pa att det &r grunt under, men innan han fick fartyget ut i
farleden kdrde han mot en sten eller en klippa. Han var vid detta tillfalle
ensam pa bryggan.
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Bild 1. Interior fran fartygets brygga.

Ungefar samtidigt kontaktades han av lotsbaten, som ville att han skulle sakta
ner till fem knop, for att ta ombord lotsen. Befélhavaren, som kommit upp i
samband med vibrationerna, hade fatt information av fartygets tekniske chef att
det var vattenintrangning i maskinrummet. Befdlhavaren bad lotsen komma
ombord sa snart som mdéjligt, vilket lotsen gjorde — styrman noterade att det gick
véldigt fort. Styrman blev tillsagd att gira styrbord och ge full fart fram, men
innan de hann fram till det grundomrade de forsokte na stoppade maskinen.

Tva matroser befann sig forover medan den tredje paborjade en undersdkning
av fartygets skador.

Vid handelsen anvandes radarn med tremilsskalan, nord upp och off-centrerad.
Styrman satt i stolen framfor radarn och holl sig pa strecket i det elektroniska
sjokortet under navigeringen (dvs. fartyget var pa den planerade kurslinjen).

Nér styrman hordes av polis uppgav han att styrningen strax fore
grundstétningen hade kopplats om till manuell styrning, och att det var han
sjalv som styrde eftersom utkiken hade gatt ner pa dack for att forbereda
lotsens ankomst.
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Befalhavaren

Det var mycket hart vader nar de kom ut till Landsort, omkring 20 m/s. Med
ett GM® p4 1,80 m beslutade han att fartyget skulle g& genom Kalmarsund
for att fa en lugnare resa. Befilhavaren var van att passera genom
Kalmarsund. Aven andre styrman hade passerat sundet ett flertal ganger och
befalhavaren hade ett stort fortroende fér andre styrmans kompetens.

/

Bild 2. Maskinrummet efter vattenintrangning.

Befalhavaren kom upp till bryggan efter att fartyget passerat Masknaggen och
haft grundkanning. Fartyget sjonk ganska fort, och befalhavaren hade fatt reda
pa, av tekniske chefen, som han moétt i lejdaren, att man tog in vatten i
maskinrummet. Da vattnet steg stoppade tekniske chefen huvudmaskinen for att
forhindra att den skulle forstoras helt.

Befalhavaren hade forberett att lamna fartyget genom att plocka fram viktiga
handlingar. Pa rederiet, som han hade kontaktat, hade man sagt att de
ombord inte skulle ta nagra risker. Vid handelsen var vadret i Kalmarsund
klart och lugnt.

® GM - Metacenterhdjd, ett matt pa stabilitet. Ju hdgre GM-vérde, desto snabbare och valdsammare
rullar fartyget i sjoarna.
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Tekniske chefen

Efter att fartyget avgatt fran Vasteras gick man med hjalpmotorerna i drift ut
till Landsorts angdring, dar lotsen debarkerade. Dér gick man over till
fartygets axelgenerator (som drivs av fartygets huvudmaskin). Resan sdderut
gick helt normalt och man brukar passera genom Kalmarsund utan att ga
over fran axelgenerator till hjalpmotorerna.

Fartyget var utrustat och godkant for drift med periodvis obemannat
maskinrum (vaktfritt) och tekniske chefen befann sig i hytten vid olycks-
tillfallet. Vid fartygets grundkanning insag han genast vad som intraffat och
begav sig omgaende till maskinrummet dar han insag att det var en kraftig
vattenintrangning. Han startade omedelbart fartygets ndd-lanssystem och
hjalpmotorer. Darefter véaxlade han dver elkraften fran axelgeneratorn.

Sedan ldmnade han maskinrummet och informerade befdlhavaren om
situationen i maskinrummet innan han begav sig tillbaka och bérjade stanga
ner sa manga elférbrukare som mojligt (separatorer och liknande).

Tekniske chefen noterade hur vattennivan fortsatte att stiga och beslot dven att
vaxla fartygets huvudmaskin fran tjockoljedrift till gasoljedrift da han borjade
inse att fartygets nodlanssystem inte kunde halla undan det intrdngande vattnet.

Under denna tidsperiod sprang tekniske chefen flera ganger till fartygets
brygga for att informera om laget i maskinrummet, samtidigt som han sjélv
fick information om laget i 6vrigt ombord. Han tog pa sig éverlevnadsdréakt
da det fanns planer pa att 6verge fartyget.

Nar han noterade att vattennivan i maskinrummet stigit s hogt att huvud-
maskinens svanghjul borjade piska vatten och att det fanns risk for vatten-
intrdngning 1 framdrivningsmaskineriet (dvs. risk for haveri) valde han att
nodstoppa huvudmaskinen och begav sig sedan omgaende till bryggan.
Hjalpmotorerna lamnades daremot i drift for att sa lange som majligt behalla
fartygets elforsorjning dven om den tekniske chefen redan da forstod att
maskinrummet helt skulle vattenfyllas. Hjdlpmotorerna stannade efter ett tag
pa grund av den kraftiga vattenintrangningen och fartyget fick total
stromforlust (black out) varvid fartygets nédkraftsnat/nddgenerator startades.

Fardplaneringen
| fartygets ruttplanering (se bilaga) finns bl.a. foljande positioner inlagda som
girpunkter:

N°7 56°44'530 N 016°29'500 E
N° 8 56°41'420N  016°24240 E

En linje mellan dessa punkter kommer att ligga tatt norr om saval ljushojen
Ostra Bredgrund som fyren Masknaggen. Denna ruttplanering var inlagd i
fartygets elektroniska sjokort (se bild 3).
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| fartygets papperskort fanns ockséa en manuellt utlagd position strax sydost om
Ostra Bredgrund, markerande en girpunkt (se bild 3 och 7). Denna girpunkt
skiljer sig fran motsvarande i det elektroniska sjokortet.

Av fartygets SMS foljer att de bada styrmannen var ansvariga for
fardplaneringen generellt. Dock framgar av ett schema over fartygets
organisation att det fanns en avsedd ansvarsfordelning mellan dem, ndmligen att
Overstyrman skulle vara den som i forsta hand ansvarade for lasthantering,
medan andre styrman var den som i forsta hand ansvarade for fartygsskyddet
(security) och navigationsplaneringen (fartygets SMS del 1, kapitel 2, sektion 2,
sidan 2). Andre styrman tillfragades under intervjun om hur navigeringen
egentligen gatt till under resan, men kunde egentligen inte uppge nagra riktiga
svar (vilket avviker nagot fran hans egen beskrivning i avsnittet om
handelseforloppet).

ADYETO - AECDIS2000 1200 V12.17 Licens: 20972 Statens Haverikommision 3 - [Rutt: Trans Agila Landsort Kaimar 2] [Databas: |

Rt Dstabas Inpelang ok ECDIS Wea

® ) 3y

/ [ = e »

ol Cosmmias’ "'

AlS-spér

\\)/ N
s
n
2,

Girpunkt som var markerad
i det aktuella papperskortet

=
By a

Bild 3. Fartygets ruttplanering enligt det elektroniska sjokortet (blatt), AlS-spar (rétt) och girpunkt i
papperskortet.

1.6 Raddningsinsatsen

Raddningsinsatsen paborjades i praktiken nar man fran lotsplanerings-
centralen i Malmé kl. 03.09 informerade JRCC’ om att Trans Agila hade gatt
pa fel sida om en prick (vilket visade sig vara fyren Masknaggen) och
darefter fatt bottenkanning. Anledningen till att larmvégen blev sadan var att
fartygets besattning strax fore handelsen haft kontakt med personalen pa
lotsbaten om den planerade lotsembarkeringen vid lotsbordningsplatsen vid

7 Joint Rescue Coordination Center — Sj6- och flygraddningscentralen.
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Krongrundet. Med anledning av handelsen kom lotsen att ga ombord nagot
tidigare an planerat och blev den som, via den berorda lotsbaten, Iat meddela
att fartyget haft bottenkénning och atféljande vattenintrangning. Detta
intréffade kl. 03.05.

JRCC fick uppgifter om att vattenintrangningen var omfattande och berorde
maskinrummet. Man larmade ut ett antal raddningsenheter, bade fartyg och
helikoptrar. Lotsen, som hade kommit ombord strax fore den forsta
kontakten med JRCC, meddelade JRCC sin avsikt att stranda fartyget for att
forhindra att det skulle sjunka. Ombord fanns, enligt sjéraddningsloggen, tio
personer, lotsen inte inraknad, och atgarderna vidtogs for att i forsta hand
trygga dessa personers sakerhet. P4 ett relativt tidigt stadium fick dven JRCC
kdnnedom om lasten, och att det i denna ingick farligt gods, klass 5.1
oxiderande &mnen (som okar risken for och intensiteten vid brander).

|
'v

Bild 4. Fran bargningsarbetet.

Klockan 03.25 fick JRCC information om att man hade fatt 6ver fem personer
fran Trans Agila till lotsbaten. Lotsbaten stannade darefter kvar pa platsen.
Ytterligare personer evakuerades, och till slut fanns endast fyra personer kvar
ombord pd Trans Agila, tre beséttningsman och lotsen. De tva tidigare
aktiverade helikoptrarna avvecklades kl. 04.00 nér JRCC gjorde bedémningen
att de kvarvarande fyra personerna (déribland lotsen) haft mgjlighet att 1&mna
fartyget, men att de valt att stanna kvar ombord pa haveristen. Kvarvarande
ytenheter ansags racka for deras sakerhet.

JRCC forberedde ocksa en raddningsinsats iland och den egna
organisationen for att hantera omhéandertagande av de nddstallda och media.
Vidare fick man uppgifter fran fartyget om att det fanns 80 ton tjockolja och
23 ton diesel ombord. Dessa uppgifter vidarebefordrade JRCC till Kustbe-
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vakningen. Klockan 06.24 meddelade Trans Agila att vatten borjat tranga in i
lastladan fran maskinrummet. Pumpar fanns tillgdngliga i vissa av
raddningsenheterna, och fartyget stod delvis pa en sandbank. Klockan 08.30
meddelade bogserbaten Pampus att man kommit ut till haveripositionen.
Kustbevakningen konstaterade att det inte fanns nagra tecken pa olja i
vattnet. Klockan 12.24 avslutades sjoraddningsérendet.

1.7 Farleden Kalmarsunds norra inlopp — Olandsbron, navigering i morker
med god sikt

Vid navigering i morker och da sikten dr god kan man anvéanda sig av sektor-
navigering. Dock bor man alltid komplettera med minst ett alternativ, t.ex.
elektroniska sjokort eller radarnavigering.

Vid norra inloppet till Kalmarsund finns tva lotsbordningsplatser. Den sodra
bordningsplatsen ligger strax utanfor det omrade dar lotsplikt rader. Man kan
dock viélja att ta lots redan vid den norra bordningsplatsen. Navigering pa
strackan ar forhallandevis komplicerad och det forekommer t.ex. ett stort antal
fyrljussektorer att forhalla sig till.

Nar man kommer in i Kalmarsund norrifran passerar man forst ett antal
kardinalmarken och darefter Bla Jungfrun. Fyren Damman ska passeras pa
dess Ostra sida. Man befinner sig da i fyren Slottsbredans vita sektor for att
sedan passera fyren tatt pa dess vastra sida. Darefter foljer en relativt 1ang
rakstracka i sektornavigering fran Slottsbredan mot fyren Sillasen. Narmare
Sillasen framtrader pa babords bog den vita sektorn hos fyren Ispeudde
ungefar samtidigt som 6n Sk&ggernas nordligaste udde befinner sig i baring
270° pa avstand 1,7 M, vilket indikerar att det ar lampligt att gira babord ut
ur den vita sektorn fran Sillasen, till en kurs mellan 190° och 195°, beroende
pa nar man girar. Omkring 1,3 M® fore Silldsen finns en rapporteringspunkt,
foljd av den norra lotsbordningsplatsen.

Beroende pa nar man lamnar Silldsens vita sektor, framtrader efter 2-3 M
den vita sektorn fran fyren Masknaggen, och dd man har lysbojen Ostra
Bredgrund om styrbord och udden N Faholmen pa avstand 0,7 M pa babords
sida, girar man till en kurs om ca 220° mot fyren Krongrundet, for att passera
ca 0,1 M sydost om Masknaggen. Det grundare omradet syd om Sillasen
begransas mot farleden dels av den sodra, vit/réda, sektorgransen fran
Sillasen, dels av bojen Ostra Bredgrund. Efter passage av Masknaggen girar
man svagt styrbord till kurs 227° for att se det vita skenet fran fyren
Krongrundet tatt om babord. Efter omkring 1,5 M pa denna kurs kommer
man in i en grén sektor fran Krongrundet och efter ytterligare ca 1 M
passerar man in i en rod sektor. Detta indikerar att man ska gira babord for
att rikta in sig pa kurs 203° for att ga mitt i den raka ranna som leder under
Olandsbrons genomfartsspann och vidare forbi Kalmar. Rannans centrum &r
pa bron markerad med fast vitt sken och racon®. Sidorna ar markerade med

8 M — Nautisk mil eller distansminut, 1 852 meter.
® Racon gor att ett féremal syns battre pa radar.
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fast rott och gront ljus. Rénnan ar for 6vrigt utmarkt med fyrar och fasta
marken med fasadljus samt lysbojar och prickar; rott pa vastra sidan och
gront pa ostra sidan. Rannans smalaste del finns vid fyren Osvallsgrundet dar
bredden &r ca 60 m.

Lotsplikt foreligger fran en linje mellan punkterna 56° 41,70'N 016°23,50’E och
56° 41,000N 016°25,40E, som 1 praktiken korsar farleden vid fyren
Krongrundet. Den sodra lotsbordningsplatsen &r beldgen knappt 3,5 kabel-
l&ngder (0,35 M) dessforinnan.

ADYETO - ACDIS2000 1200 ¥12.17. Licens; 20972 Statens Haveriommision 3 - (Rutt: Trans Agila Landsort Kakmar 2] [Databas: |

RO

%
Pii &> %

Sédra lotsbordningsplatsen |‘E 8

Theers

Bild 5. Den norra bordningsplatsen &r frivillig. Lotsplikt foreligger inte forrén strax efter den
sodra. Den rdda linjen ar fartygets faktiska kurs enligt AlS.

Gallande regler, relevanta for utredningen

Lotsplikt

Kraven for lotsplikt bestams av Transportstyrelsen och framgar av
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2012:38) om
lotsning. Daremot bestdms plats for lotsen att embarkera och debarkera
(bordningsplats) av Sjofartsverket. Vid tidpunkten for handelsen reglerades
detta av Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2012:3) om tillhandahallande av
lots, lotsbestéallning, tilldelning av lots och lotsavgifter. Sjofartsverket ar
ocksa den myndighet som tillhandahaller lotsning. Av reglerna framgick att
lotsplikt inte foreldg i det berérda omradet, utan borjade galla forst vid
Krongrundet strax sydvast om grundstotningsplatsen och omfattade passagen
under Olandsbron ner till strax syd om Skansgrundet. Avsikten var att lotsen
skulle komma ombord pa Trans Agila vid Krongrundet, dvs. vid den stdra
av de tva bordningsplatserna. Lotsplikten omfattade fartyg langre &n 70 m,
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dvs. Trans Agila var tvungen att ta lots, savida inte ndgon ombord hade
dispens, vilket man inte hade.

Pa platsen for grundstotningen gallde ingen lotsplikt. Det fanns anda majlighet
for fartyg att frivilligt ta lots, vilket enligt uppgift forekommer. For detta
andamal fanns, som framgatt ovan, en bordningsplats definierad i sjokortet cirka
3 M norr om grundstétningsplatsen, vilken plats fartyget saledes hade passerat
strax fore handelsen.

1.8.2  Fardplanering

De for handelsen gallande internationella kraven for reseplanering regleras i
det internationella regelverket SOLAS™ 1974 kapitel V, regel 34. Dar anges
bl.a. att befalhavaren fore resan ska forsakra sig om att planeringen &r utford
med adekvat utrustning och att man har beaktat IMO:s™ vagledning. Den
vagledning som asyftas inkluderar framfor allt Resolution A.893(21)
Guidelines for Voyage Planning. | den ndmns bl.a. att planeringen tydligt ska
markeras i berorda sjokort:

3.2.1) [The detailed voyage or passage plan should include the following
factors:] the plotting of the intended route or track of the voyage or
passage on appropriate scale charts: the true direction of the planned route
or track should be indicated, as well as all areas of danger, existing ships'
routeing and reporting systems, vessel traffic services, and any areas
where marine environmental protection considerations apply;

1.8.3  Skottkonstruktion och tillsyn

Ett fartyg delas in i ett antal sektioner som skiljs at av fartygets skott
(vaggar). Enligt SOLAS kapitel 11-1 regel 11 utg0r bl.a. skotten mellan last-
och maskinrummen sadana skott som ska vara vattentata.

Ansvaret for fartygets tekniska standard aligger alltid befalhavaren och rederiet,
medan tillsynen avilar flaggstaten, som ansvarar for att fartyg under dess flagg
har vissa certifikat och undergar besiktningar enligt bestamda tidsplaner. Inom
ramen for de internationella konventioner som reglerar detta kan det forekomma
delegering av vissa moment till erkdnda organisationer (ofta ett klassifi-
ceringssallskap) genom avtal. Darut6ver stélls dven krav pa att vissa fartyg ska
byggas for att uppfylla ett klassificeringsséllskaps regler avseende maskineri
och skrov. Som bevis pa detta utfardar Kklassificeringssallskapet ett
klasscertifikat.

Regeln som beror skottkonstruktion ar en internationell SOLAS-regel, som i
detta fall &r delegerad till fartygets klassificeringssallskap.

% SOLAS - International Convention for the Safety of Life at Sea.
1 IMO - International Maritime Organization, FN:s sjofartsorgan.
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Vaktgang

Enligt gallande internationella regler (STCW" del A/VIII del 4.1) ska
bemanningen pad en fartygsbrygga minst bestd av styrman och utkik.
Undantag kan goras, men endast om vissa forutsattningar ar uppfyllda (bl.a.
dagsljus, lattnavigerat vatten, avsaknad av trafik och god sikt).

Skador

Den dykarundersokning som utfordes efter grundstétningen visade skador enligt
foljande.

Det fanns skrapmarken pa fartygets botten fran spant 60*% och akterut. Vidare
fanns det skador bade pa styrbord och babord sida om centerlinjen pa flatbotten.
Totalt kunde sju hal/sprickor konstateras. En av dessa sprickor fanns mellan
spant 36 och 37 och gick upp till maskinrummet. Mellan spant 32 och 33 fanns
ett hal pa styrbord sida. Rodret, av beckertyp, var oskadat men samtliga fyra
blad pa propellern var skadade.

Bottenskadorna medférde att vatten trangde in till maskinrummet (se bild 2).
Darifran fortsatte vattnet vidare till lastrummet via en 6ppning i form av en
otdt genomforing i skottet mellan maskinrummet och lastrummet. Oppningen
fanns i en ladformad pabyggnad pa skottet i maskinrummet dér det fanns en
kabelgenomforing mellan lastrummet och maskinrummet. Efter grund-
kanningen forsokte besattningen, fran lastrummet, reducera vattenflodet
genom att tata halet med tillgangligt stromaterial (se bild 6). Darigenom, och
med hjalp av drankbara pumpar i lastrummet, kunde man undvika att
fartyget helt sjonk. Trots att Trans Agila kunde hindras fran att helt sjunka
och sedermera kunde bérgas har fartyget inte reparerats utan blev att betrakta
som en totalforlust for rederiet.

Nagra ovriga skador &r inte kanda, vare sig pa personer eller miljo.

Det kan noteras att under utredningens gang har SHK efterfragat information
om skadorna fran bade klassificeringssallskapet och rederiet. Ingen av dessa har
besvarat SHK:s fragor.

12.3TCW - Standards of Training, Certification and Watchkeeping.
13 Spant utgér barande delar av skrovet.
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Bild 6. Forsok att stoppa vattenflodet i genomforingen fran maskinrummet. Bilden tagen fran
lastrummet.

1.10 Statistik

Under aren 2003-2012 har enligt Transportstyrelsens statistik sammanlagt
elva grundstotningar intréffat i Kalmarsund, vid vilka sjalva grundstotningen
varit initialhandelse. Inte vid nagon av dessa handelser fanns lots ombord.
Sju av handelserna berdrde fartyg storre an 500 brutto™®. Av dessa handelser
intraffade fem mellan de lotsbordningsplatser norr om Olandsbron, som
finns markerade i sjokortet (se bild 5).

1.11  Ovrigt

Kustbevakningens kontroll av besattningen har inte visat nagra tecken pa att
den var paverkad av alkohol. Det har heller inte framkommit nagra tydliga
indikationer pa att trotthet skulle ha haft betydelse for handelseforloppet.

14 Brutto — enhetsl6st volymmatt pa fartyg.
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ANALYS

Farleden

Andre styrman hade ca 15 ménaders erfarenhet som befal. Aven om han hade
ord om sig att vara duktig, bor han enligt SHK:s mening darmed betraktas som
relativt oerfaren. Med hansyn till att det dessutom var forsta gangen han ensam
ansvarade for passage i en farled som inte var okomplicerad, framstar det som
mindre lampligt att han var ensam pa bryggan. Utkiken hade lamnat bryggan for
att gora i ordning for att ta ombord lotsen. Aven befalhavarens instruktioner till
andre styrman tyder pa att han var av uppfattningen att det fanns
navigationssvarigheter under vagen.

Enligt géllande regler foreligger lotsplikt fran fyren Krongrundet och
lotsbordningsplatsen ar beldgen knappt 3,5 kabellangder (omkring 640 m)
dessforinnan. SHK konstaterar att avstandet mellan lotsbordningsplatsen och
lotspliktsgransen ar tamligen kort. Fran det att lotsen kommit ombord till dess
att fartyget kommer in i lotspliktigt omrade ska lotsen hinna tillgodogora sig all
nddvandig information om fartyget, bekanta sig med utrustningen och komma
overens med befalet ombord om hur arbetet pa bryggan ska fortskrida. Aven om
man accepterar det korta avstandet mellan lotsbordningsplatsen och
lotspliktsgransen finns det anledning att Gvervdga en utvidgning av det
lotspliktiga omradet norrut i farleden.

Som namnts ovan utgor farleden ett svarnavigerat omrade. Det tycks ocksa
finnas ett visst operativt behov av lotsning norr om fyren Krongrundet eftersom
det idag finns en nordligare lotshordningsplats som kan valjas pa frivillig basis.
Dartill visar olycksstatistiken att det kan vara rimligt att uppmarksamma
lotspliktsbehovet i detta kansliga omrade. SHK:s rapport om undersokningen av
Trans Agilas grundstotning fokuserar pa denna enskilda handelse och gor inte
ansprak pa att utgora en fullodig analys av olyckor och grundstétningar i
Kalmarsund. Emellertid kan man av handelsebeskrivningarna fran dessa andra
grundstotningar dra slutsatsen att det ar rimligt att anta att narvaro av lots hade
kunnat forebygga dem. Det forefaller darfor finnas ett behov av att ndrmare
undersoka olycksfrekvensen i Kalmarsund i sin helhet och stélla den i relation
till ett eventuellt forandrat lotspliktsbehov.

Fardplaneringen

Det framgar tydligt att man ombord inte planerade denna sjoresa pa ett
tillborligt satt. Det spar som lagts in pa det elektroniska sjokortet leder helt
enkelt inte ratt. Hur detta fel uppstatt har inte kunnat klarlaggas i
utredningen, men det kan givetvis vara ett skrivfel. Till exempel har
longituden i girpunkt 7 angetts till 016°29'500E — hade det istallet varit
016°29'800E hade kurslinjen varit pa ratt sida om fyren.

Dessutom antyder den manuellt inlagda girpunkten i papperskortet (bild 7)
att man i praktiken inte brydde sig sa mycket om planeringen i den formellt
dokumenterade planen. Utredningen har inte kunnat klarldgga detta, men
mojligen &r denna manuellt inlagda girpunkt en instruktion eller anvisning
fran befalhavaren, som andre styrman av nagon anledning inte foljde.

20 (25)

RS 2014:05



Rl b Statens haverikommission
RS 2014:05 %] IIK Swedish Accident Investigation Authority

Som framgar av bild 3 har fartyget inte f6ljt nagon planerad kurs. Det finns
heller inga krav pa att man slaviskt ska gora det, utan avvikelser tillats — det
ar ju trots allt de faktiska forhallandena som ska avgéra fartygets vag.

Manuellt utlagd
markering

Bild 7. Fartygets papperskort. Lagg marke till den manuellt utlagda markeringen sydost om
Ostra Bredgrund.

Man kan inte utesluta att kurslinjen i det elektroniska sjokortet, som ju
anvisar en nordligare rutt, kan ha forlett andre styrman att, medvetet eller
omedvetet, soka sig till att passera Masknaggen pa dess norra sida.

Som framgar av sjokortet finns det en gron sektor pd vardera sidan av
Masknaggens vita sektor, sedd fran det hall Trans Agila kom (dven om den
sydliga grona sektorn foregds av en smal rod). Det kan heller inte uteslutas
att andre styrman invaggats i falsk sdkerhet om han nojt sig med att
konstatera att fartyget befann sig i gron sektor (utan att inse att det ocksa
fanns en gron sektor pa den felaktiga sidan). Av hans uttalande kan man ana
att han ansag att fyren skulle visa gront, men att han bérjade inse att nagot
var fel da den 6vergick i rott, vilket den alltsa inte ska da man passerar den pa
ratt sida. Det var da for sent.

Sammantaget kan andre styrman darmed ha uppfattat tva indikationer pa att han
var pa réatt vag, dels genom att passera norr om fyren i enlighet med
kursplaneringen pa det elektroniska sjokortet, dels genom att befinna sig i
Masknaggens grona sektor.

Oavsett vilket kan det konstateras att navigeringen, och planeringen infor den,
var ofullstdndig och inkonsekvent. Det &r viktigt att man noggrant kontrollerar
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sin planering i sjokort, bade den allménna ruttplaneringen och infor den enskilda
vakten. Fartygets tidigare brister som upptéckts vid hamnstatskontroller,
tillsammans med ovanstaende indikationer pa att man i praktiken tycks ha haft
tva parallella fardplaneringar, en pro forma for att uppfylla regelverket (i det
elektroniska sjokortet), och en i praktiken for enskilda vakter (i papperskort),
antyder att detta problem har en djupare karaktir och tyder pa problem for
rederiet att effektivt infora fartygets SMS.

Skador

Bottenskadorna pé fartyget har varit begransade till maskinrummet. Andé kom
ocksa lastrummet att delvis vattenfyllas, eftersom det fanns en genomforing i
skottet som inte uppfyllde géllande krav och dérmed tillat vattenintrangning
aven i lastrummet. Ansvaret for fartygets tekniska standard aligger alltid
befalhavaren och rederiet, medan tillsynen avilar flaggstaten eller, som i det har
fallet, ett klassificeringssallskap till vilket uppgiften delegerats. Det framstar
som anmarkningsvért att varken besattningen, rederiet eller det berdrda
klassificeringsséllskapet har upptackt den otita genomforingen. Sadana fel kan,
aven om de synes sma, i forlangningen leda till stora skador.

Vaktgang

Andre styrman var ensam pa bryggan vid tillfallet for grundstétningen, vilket
inte ar forenligt med géllande regelverk. De villkor fér undantag som anges i
reglerna kan inte anses vara uppfyllda i detta fall eftersom det var morkt och
man befann sig i ett timligen svarnavigerat omrade.

Ovrigt

Utgangspunkten i bade det internationella regelverket for sjoolycksutredningar
och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor ar att ocksa rederier och
klassificeringssallskap lojalt ska bidra till att olyckor och tillbud kan undersokas

framgangsrikt, tex. genom att svara pa de fragor som den ansvariga
haveriutredningsmyndigheten stéller.

SHK har under utredningens gang begart uppgifter om fartygets skador fran
saval rederiet som fran klassificeringssallskapet. Ingen av dessa har
emellertid svarat, vilket framstar som problematiskt. | takt med att
klassificeringssallskapen i allt stdrre utstrackning spelar en tillsyns-
myndighets roll &ven i Sverige, ar det av stor betydelse att bade dessa och de
berdrda rederierna samarbetar med det ansvariga utredningsorganet.
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3 Slutsatser

3.1 Undersokningsresultat

a) Andre styrman hade arbetat som styrman i 15 manader.

b) Resans ruttplanering var inte val genomford.

c) Andre styrman var ensam pa bryggan i en trang farled i morker.

d) Fartyget framfordes pa fel sida om fyren Masknaggen.

e) Vattenintrangning till maskinrummet ledde till att huvudmaskinen, foljd av
hjalpmaskinerna, stoppade.

f) En otat genomforing ledde till vattenintrangning i lastrummet.

g) Grundstétningen skedde i ett inte lotspliktigt omrade.

3.2 Orsaker och faktorer

e Andre styrman var oerfaren och vid grundstétningsdgonblicket ensam pa

bryggan.
e Omradet var svarnavigerat men inte lotspliktigt.

e En genomforing i skottet mellan maskin- och lastrummet var inte vattentat
och uppfyllde darmed inte gallande regelverk.

e Fardplaneringen var inte genomford eller granskad pa ett korrekt satt.

e Navigationen for den enskilda vakten var inte tillrackligt val planerad.

e Fartygets SMS hade inte genomforts fullt ut.
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Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

I samrad med Sjofartsverket genomfora en utredning och analys av olyckor i
Kalmarsund, med avseende pa behovet av att eventuellt fordndra lotspliktigt
omrade (RS 2014:05 R1).

Klassningssillskapet Germanischer Lloyd rekommenderas att:

Se dver sina rutiner for att undvika att arbeten pa skrov och maskineri, som
inte gjorts i enlighet med regelverket, inda godkénns (RS 2014:05 R2).

Rederiet Berederungsgesellschaft Speck GmbH & Co. KG rekommenderas
att:

Vidta atgirder for att sdkra att dess fartyg genomfor SMS i det dagliga
arbetet 1 enlighet med systemets intentioner (RS 2014:05 R3).

SHK emotser besked senast den 18 augusti 2014 om vilka atgirder
som har vidtagits med anledning av de rekommendationer som har
ldmnats i rapporten.

Pa haverikommissionens vignar

- e
\\s
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U
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BILAGA
Fartygets fardplanering

Name : LAND KALMAR AHUS

Comment :

N° Name Position Route Range Remains |Total Range | Max. XTE |Turn Radius Comment

1 1 58°43'000 N - 233.8nm | 0.0000 m
017°52'200 E

2 2 58°40'370N- | 177.4° | 2628 nm | 231.1nm | 2.628 nm | 1000.0 m 100.0 m
017°52'430 E

3 3 57°17'450 N- | 201.6° | 89.42nm | 141.7nm | 92.05nm | 1000.0 m 100.0 m
016°50'500 E

4 4 57°03'500 N - | 197.9° | 14.69nm | 127.0nm | 106.7nm | 1000.0 m 100.0 m
016°42'200 E

5 5 56°55'600 N - | 204.5° | 8.702nm | 118.3nm | 1154nm | 1000.0 m 100.0 m
016°35'600 E

6 6 56°48'220 N- | 198.3° | 7.789nm | 110.5nm | 123.2nm | 1000.0 m 100.0 m
016°31'150 E

7 7 56°44'530 N - | 193.8° | 3.796nm | 106.7nm | 127.0nm | 1000.0 m 100.0 m
016°29'500 E

8 8 56°41'420 N - | 222.9° | 4.260nm | 102.5nm | 131.3nm | 1000.0 m 100.0 m
016°24'240 E

9 9 56°39'000 N - | 202.9° | 2.642nm | 99.84nm | 133.9nm | 1000.0 m 100.0 m
016°22'380 E

10 10 56°37'320 N - | 200.7° | 1.800nm | 98.04nm | 1357 nm | 1000.0 m 100.0 m
016°21'230 E

11 11 56°33'180 N- | 200.3° | 4.421nm | 93.62nm | 140.1nm | 1000.0 m 100.0 m
016°18'450 E

12 12 56°10'000 N - | 192.1° | 23.75nm | 69.87 nm | 163.9nm | 1000.0 m 100.0 m
016°09'500 E

13 13 55°53'300 N - | 220.0° | 21.82nm | 48.05nm | 185.7nm | 1000.0 m 100.0 m
015°44'500 E

14 14 55°55'000 N - | 272.3° | 42.55nm | 5503nm | 228.3nm | 1000.0 m 100.0 m
014°29'000 E

15 15 55°56'000 N - | 288.3° | 3.169nm | 2.335nm | 231.4nm 1000.0 m 100.0 m
014°23'630 E

16 16 55°55'550 N - | 244.8° | 1.062nm | 1.272nm | 232.5nm | 1000.0 m 100.0 m
014°21'930 E

17 17 55°55'650 N - | 274.6° | 1.272nm | 0.0000m | 233.8nm | 1000.0 m
014°19'700 E
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