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Rapport S 1999:01

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
16 mars 1998 i Malmo hamn, M 14n, med liberianska MV Hyphestos.

Statens haverikommission overldmnar harmed enligt 14 § férordningen

(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport 6ver under-
sokningen.

S-E Sigfridsson Hans Rosengren
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Fartyg, signalbokstaver
Agare/innehavare
Tidpunkt for héndelsen

Plats

Vader

Antal ombord
Personskador
Skador pa fartyget
Andra skador

Befalhavarens alder, behorighet

Lotsens alder, behdrighet

MV Hyphestos, ELSQ 9
Hyphestos Inc, Monrovia, Liberia

1999-03-16 cakl. 12.30
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1timme

Malmo hamn, M |&n,

Vinagtilla, 1 M* sikt

29 beséttningsman och 2 lotsar

Inga

Betydande

Omfattande skador pa tva kranar. Kajen och en
fender skadade.

41 &r, behdrighet som befdhavare i obegransad
fart. Catre & som befélhavare.

51 &, gokapten, Ca gu & som befdhavare. Ca
tio & som lots.

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 16 mars 1998 om att
liberianska OBO-fartyget Hyphestos” vid tillaggning i Oljehamnen i Mamé samma
dag kolliderat med kajen och dérvid bl.a. orsakat omfattande skador

patva hamnkranar.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av S-E Sigfridsson, ordforande,
och Hans Rosengren, operativ utredningschef.

Undersokningen har foljts av §ofartsverket genom Sten Anderson.

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande héndelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar déaremot intetill att férdela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

OBO-fartyget Hyphestos, lastat med ca 56 000 ton kol anlénde till oljehamnen i
Mamé vid middagstid den 16 mars 1998. Med assistans av tre bogserbdtar genom-
fordes rundsvangning av fartyget i hamnbassangen. Dérefter fordes fartyget mot
kajen for tillaggning. Under denna operation fick fartyget for hog fart samtidigt
som en planerad styrbordsgir uteblev, varfor fartyget med ca 45° vinkel gick in mot
kajen. Forsok att stoppa framfarten misslyckades och fartyget kolliderade med tva
hamnkranar, som fick omfattande skador samt med gavakaen déar en fender
totalforstordes och vissa sprickor uppkom. Fartyget fick ett hdl i staven ovanfor
vattenlinjen samt ett antal platar och forstyvningar deformerade.

Olyckan orsakades av en felbedomning av farten och avstandet till kajen och

' M=Nautisk mil=1 852 m

% Ett OBO-fartyg (Ore Bulk Oil) &r ett fartyg som &r inréttat for att kunna transportera bade fast

och flytande gods i bulk.



att tillgangliga resurser inte utnyttjades fullt ut. Bidragande har varit brister i
kommunikationerna mellan fartygsbeféet och lotsen samt mellan lotsen och
bogserbatsbefalen.

Rekommendationer

Inga.



FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Den 16 mars 1998 omkring kl. 07.00 anldnde OBO-fartyget Hyphestos, lastat med
ca 56 000 ton kal, till lotsplatsen vid bojen M1 nordvast om Helsingborg. Dér bor-
dade lotsen och en lots under utbildning.

Det rédde t&t tjocka med en sikt om 0,1 — 0,2 M.

Fartyget fordes med reducerad fart sydvart mot Malmo. Trafiken var tidvis
ganska livlig med bl.a. ett stort antal fiskebatar.

Sikten forbéttrades mycket 1angsamt. N&r man passerat Landskrona, forbered-
des ankring for att invanta béttre forhallanden for passage in i inseglingsrénnan till
oljehamnen i Mamo.

V &derprognosen lovade snar siktforbéttring. Dettaintréffade ocksa. Nér sikten
var 0,5 -1 M pabdrjadesinsegling i den bojade rénnan under assistans av bog-
serbdtarna Bohus, Dunker och Kullen. Bohus koppladesi foren, Dunker i aktern.
Kullen var okopplad fér att kunna trycka pa Hyphestos' styrbords |aring vid rund-
svangningen i hamnbassangen.

N&r man var i dutet av inseglingsrénnan reducerades Hyphestos' fart med en
backmantver kombinerad med att Dunker drog akterover.

V& inne i hamnbassangen stoppades Hyphestos' framfart helt och man borjade
rundsvangningen & styrbord genom fullt drag av Bohus och Dunker samt tryck-
ning av Kullen. Mot dutet av rundsvangningen kom Dunker i ett sidant 1&ge att
hennes bogserkabel riskerade att skadas och att avstandet till en boj borjade bli for
litet, varfor hon meddel ade lotsen att hon maste avbryta draget. Lotsen gav da
Dunker order att slacka upp och bara"foljamed” i vantan pa vidare order.

Nér rundsvangningen strax efter var avslutad, 1ag Hyphestos med stéven pekan-
de ungefar mitt pa kajen och med en vinkel av ca 45°. Avstandet fran staven till
kajen var ca 200 m.

Lotsen avsag att fora fartyget pa denna kurs narmare kajen for att senare gira
styrbord och placera det parallellt med kajen pa ett avstand av ca en fartygsbredd
samt déarefter med hjdp av bl.a. Kullen trycka och hala det i rétt |age.

Bohus drog déarfor fullt i 1angskeppsriktningen. Samtidigt beordrade lotsen en
"kick” framdt genom att begéra " helt sakta fram” under en kort stund. Denna
order verkstélldes via befalhavaren som ” sakta fram” av maskintekniska skél.

Hyphestos nérmade sig dérefter kajen med en fart av catva knop. Nar det var
40 — 50 m kvar, ropade dverstyrman fran backen ”40 — 50 m kvar. Farten & for
hog”. Lotsen beordrade " sakta back”. Befalhavaren 6kade till halv back och
omedelbart dérefter till "full back”.

Bogserbaten Bohus hade nu andrat dragriktning och drog fullt 45 — 60° ut at
styrbord. Ocksa Dunker, som dittills inte fatt nagra order efter rundsvangningen,
beordrades att dra fullt pa babords laring.

Den forvantade styrbordsgiren hos Hyphestos kom inte igang utan fartyget
ndrmade sig kajen med i stort sett of randrad kurs.

Eftersom de tre hamnkranarna 82, 83 och 84 stod tétt placerade mitt pa kajen,
insag Gverstyrman snabbt faran for de beséttningsméan som befann sig pa backen
och beordrade dem att omedelbart bege sig darifran, varefter han galv foljde efter.

Hyphestos stétte med bogen mot forst kran 83 och dérefter 84, varpa stéven
gick ini kaens avbérare.

Efter kollisionen kunde fartyget svangas ut och déarefter fortojas pa avsedd plats.
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Personskador

Inga.

Skador pafartyget
Betydande.

Andra skador

Omfattande skador pa tva kranar. Kajen och en fender skadade.

Beséattningen och lotsen

Besattningen
Décksbefdlen som var fran f.d. Jugoslavien var fullt behdriga for sina befattningar
och kunde kommunicera obehindrat pa engelska.

Befahavaren hade tjanstgjort ombord i fyra manader och varit befélhavarei ca
tre ar, mest pa stora tankfartyg. Som éverstyrman hade han tjanstgjort flera ar i
fartyg liknande Hyphestos. Hans totala befastid var caelva ar.

Han ansag sig vara val fortrogen med Hyphestos' mantveregenskaper och att
fartyget var |&tt att hantera.

Vid tillaggningen fanns pa bryggan, férutom befélhavaren, en andre styrman (vid
maskintelegrafen), en rorgangare och en dacksman. P& backen hade 6verstyrman
ansvaret och akter tjanstgjorde den andre andre styrmannen.

Lotsen
Lotsen hade tjanstgjort vid Mamo lotsplatsi catio ar och dessférinnan catio ar
som befdl i handelsflottan, varav 6 —7 ar som befdhavare i stora tankfartyg.

L otsen under utbildning hade under resan ner genom Oresund tjanstgjort som
radarobservator. Vid g8l va hamnmandvreringen var han endast iakttagare.

Fartyget och bogserbaarna

Fartyget

Agare/innehavare: Hyphestos Inc., Monrovia, Liberia
Nybyggnadsar: 1983

Langd 6.a.: 243,47 m

Langd mellan pp: 235,01 m

Bredd, max: 32,26 m

Djup, mallat: 20,53 m
Djupgaende, max: 14,4 m

Doadvikt: 77 610 ton
Bruttodr aktighet: 45 025
Huvudmaskin: MAN, 13 200 kW

Bogserbatarna
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Bogserbaten Bohus med en dragkraft om ca 38 ton & en konventionell bogserbét,
som med egen tross kopplade i Hyphestos' stév. Befdhavaren var §6kapten med
31 arstjanst i bogserbétar.

Bogserbaten Dunker med en dragkraft om 40 ton & en sk. " Tractor tug”, en
modernare typ av bogserbdt med stor manéverformaga och flexibilitet. Hon
kopplade med egen tross i Hyphestos' centerlinje akter. Befélhavaren var §0kapten
och hade tjanstgjort som befélhavare ombord sedan baten var ny for ca
tio ar sedan.

Bogserbaten Kullen & nagot mindre och stod &ven hon under befd av en
mycket erfaren befalhavare. Kullen anvandes for att trycka pa Hyphestos' styrbords
laring vid rundsvangningen. Déarefter placerades hon i vantlage for att tryc-
ka pa styrbords bog vid fortojningen.

Meteorologisk information

Vid inpassage i den bojade leden var det vindstilla med svag norrgaende strom och
en sikt om caen M. | hamnbassangen var det stromfritt.

Hamndata

Speciakort 6ver hamnen fogas till rapporten som bilaga 1.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att besattningens eller lotsens psykiska
eller fysiska kondition inverkat pa handel sef6rloppet.

Brand
Uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Nagon omedelbar farafor de ombordvarande eller personer i hamnen uppstod inte.

Sarskilda prov och undersdkningar

Olycksforloppet har smulerats pa §jobefdsskolan i Kalmar. Vid simuleringen har
anvants det i smulatorn inprogrammerade 6vningsomradet Oresund kompletterat
med detaljerade uppgifter om bl.a. hamnbassangen i oljehamnen i Mamo. Som



fartyg har vid smuleringen anvéants en modell av ett bulkfartyg med snarlika
dimensioner som Hyphestos. Modellen hade f6ljande huvudkarakteristika

Langd 6.a. 234 m
Bredd 32,2m
Djupgaende 12,8 m
Deplacement 73113 ton
Huvudmaskin 5889 kw

Eftersom ssimulatorn har program for enklare fartygsmandvrering och bogser-
béatshantering har olika scenarier provats dar bogserbatarnas |agen och insatser har
kunnat studeras.

Resultatet av simuleringarna kan sammanfattas pa foljande sétt.

1 En uppbromsning av fartyget fore rundsvangningen genom backmandver och
fullt drag akteréver av Dunker & tdmligen l&tt att genomfora.

2 Rundsvéangning inne i hamnbasséngen kan genomforas utan problem med
fullt drag av Bohus och Dunker samt med tryckning av Kullen pa styrbords
laring.

3 Med Dunker endast "f6ljande med”, Bohus med fullt drag i langskepps-
riktningen och en "kick” " sakta fram” med Hyphestos huvudmaskin far man
upp en fart vid kontakten med kajen av 2-3 knop, vilket stémmer med uppgifter
av vittnen pa kajen.

4 Om Dunker efter rundsvangningen hade utnyttjats for uppbromsning och
styrbords gir till ett 18ge parallellt med kajen hade tillaggningen kunnat
genomforas som planerat.

Ett ténkbart scenario finns redovisat i bilaga 2.

ANALYS

Det finns inga omstandigheter som antyder att det skulle ha forelegat nagra tek-
niska problem fore eller under mandvrerna for tilléggning. Inte heller finns det
nagot som pekar pa att spraksvarigheter kan halett till nagra missforstand eller
otydligheter i kommunikationerna.

Inpassagen i den bojade rénnan in till oljehamnen skedde utan problem liksom
fartreduktionen fore rundsvangningen. Det enda problem som uppstod var néar
Dunker anmélde att hon inte léangre kunde dra som planerat.

Efter rundsvangningen skulle Hyphestos féras nérmare kajen under en vinkel av
ca45°. Bohus drog i langskeppsriktningen med full kraft. Ungefér samtidigt gavs
en "kick” framat med Hyphestos' huvudmaskin. Né&r endast en mycket kort strécka
var kvar till kajen drog sig Bohus ut 45 — 60° & styrbord, fortfarande under kraftigt
drag.

De smuleringar som SHK genomfort med fartyg med egenskaper snarlika med
Hyphestos' bekréftar att fullt drag av Bohusi kombination med en "kick” om caen
minut kan ge en fart om 2 —3 knop med det vattenutrymme som fanns tillgangligt.

Simuleringarna visar ocksa att den ténkta mandvern &r fullt genomforbar. Den
kréver emellertid att de vidtagna atgarderna kombineras med att Dunker drar fullt
pa babords |aring. Detta skulle ha medfort att Hyphestos' framfart blivit betydligt
mindre.

Lotsen har sagt att han anser att hela mandvern skedde programenligt men att
han maste ha felbedomt avstandet till kajen. Alltfor sent blev han medveten om
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nérheten till kajen, den relativt hoga farten och den uteblivna styrbordsgiren. Den
beordrade backmandvern kom alltfér sent och hann inte fa négon effekt.

Genom att Bohus drog i langskeppsriktningen och forst i slutet drog sig ut &t
styrbord kom Hyphestos att ga parak kursin mot kajen. Inte ensi slutskedet da
Hyphestos' st&v var mycket néra kajen liksom Bohus som drog fullt gick det att
astadkomma mycket vridning. Det kan inte uteslutas att Bohus' propeller som
spolade vatten mellan Hyphestos stév och kajen resulterade i ett undertryck mellan
Hyphestos och kajen; ndgot som i sa fal motverkade den 6nskade giren.

Dunker anvandes inte efter rundsvangningen utan fick bara order att "folja
med”. Om Dunker utnyttjats paratt sétt hade det funnits goda majligheter att
minska framfarten. Dessutom hade aktern kunnat bringas at babord, vilket gett
en styrbords gir som resultat och dérmed ocksa ett okat avstand mellan stéaven
och kagjen. Lotsen har sagt sig ha varit klar dver detta men var samtidigt angel&
gen om att inte alltfor tidigt svénga upp det storafartyget parallellt med kajen
eftersom detta skulle ha inneburit en risk for en tidskrdvande process att trycka
fartyget tvarsin till kgjen.

Under hela mantvreringen i hamnbasséngen forekom mycket litet kommuni-
kation mellan Hyphestos och bogserbétarna. Sannolikt aterfinns skalet till dettai
att bogserbatsbefd havarna bedomdes som mycket erfarna och val fortrogna med
sina uppgifter. Mgjligen ansags de darmed inte behtva négra nérmare direktiv. Det
méste emellertid antas att besattningarna pa de olika bogserbatarnainte hela tiden
hade dverblick 6ver hela scenariot. Mer av information och ordergivning hade déar-
for sannolikt kunnat forebygga olyckan.

UTLATANDE

Olyckan orsakades av en felbedomning av farten och avstandet till kajen och att
tillgangliga resurser inte utnyttjades fullt ut. Bidragande har varit brister i kommu-
nikationerna mellan fartygsbefalet och lotsen samt mellan lotsen och bogserbéts-
befélhavarna

REKOMMENDATIONER

Inga.
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