Rapport S 1994:1

Sjdolycka 1994-03-27 i Visterviks hamn,
H Ian med bogserbaten Olof fran Vistervik

Arende S-03/94

SHK statens haverikommission = Board of Accident Investigation

Postadress/Postal address Besdksadress/Visitors Telefoni/Phone Telefax/Fax Telex
Box 12538 Vésterbroplan 3 N'_at 08-737 58 40 Nat 08-737 5852 128 41

5-102 29 Stockholm Sweden Stockholm Int + 468 737 58 40 Int + 468 7375852 havkom s



Innehall

- ol el e
G WN=

N2 WR -

(R RNR R R RO RO RS

— o uad
©coo
N =

.10.8
.10.4
.10.5
.10.6
.10.7
.10.8

e i I R e B e N L J S Y G Y

2.1
2:2
2,3
2.4
2.5
2.6

3.1
3.2

SKRIVELSE TILL SJOFARTSVERKET

INLEDNING

SAMMANFATTNING
FAKTAREDOVISNING

Redogdrelse for hdandelsefdrloppet
Personskador

Skador pa bogserbaten

Andra skador

Besdttningen pa bogserbaten och
lotsen

Befdlhavaren

Ddcksmannen

Lotsen

Fartygen

Olof

Teodor Nette

Vider

Hamnen

Lotsverksamheten

Redogorelser infér SHK
Befadlhavaren pd Olof
Besattningsmannen pa Olof
Befdlhavaren pad Teodor Nette
Overstyrmannen pa Teodor Nette
Lotsen

Bdtman A pé lotskuttern

Batman B pé lotskuttern

Vittne pa kajen

ANALYS

Bogserbaten
Bogserbatsbefilhavaren
Tillaggningsmandvern
Héandelsefdrloppet vid kantringen
Vattenintrangningen

Vidtagna atgéarder

UTLATANDE

Undersdkningsresultat
Orsaker till olyckan

REKOMMENDATIONER

[8)]

©O W wo m

10

10
10
10
10
12
12
12
13
13
13
14
14
15
15
16
17
17

17
17
18
18
20
21
21

21
21
22

23



1994-10-12 S-03/94

Sjofartsverket

601 78 NORRKOPING

Rapport S 1994:1

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en sjoolycka som
intrdffade den 27 mars 1994 i Visterviks hamn, H lin, med bogserbaten
Olof fran Vistervik.

SHK Overlamnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport dver undersdkningen.

SHK emotser tacksamt besked om hur de i rapporten intagna rekom-
mendationerna foljs upp.

Olof Forssberg Borje Stenstrom Hans Rosengren



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 28 mars 1994 om att
bogserbéten Olof sjunkit i Vidsterviks hamn dagen dessférinnan.

Hiéndelsen har undersokts av SHK som vid undersdkningen foretritts av Olof
Forssberg, ordférande, Hans Rosengren, sjdoperativ utredare, och Bérje
Stenstrém, sjoteknisk utredare. SHK har bitrétts av tva experter, Harald
Bogne, lotsfrdgor, och Torbjorn Fahger, bogserbatsfrigor. Utredningen har
foljts av Sjofartsverket genom Sten Andersson.



SAMMANFATTNING

Rapport: S 1994:1

Arende S-03/94

Fartyg Bogserbdten Olof, reg bet SKCD

Tidpunkt for hindelsen 1994-03-27 ca kl. 10.45

Plats Visterviks hamn

Vider Vind kring NV, 5-10 m/s, god sikt

Antal personer ombord 2

Personskador Inga

Skador pa fartyget Sjunkit. Bérgat och istandsatt till en kostnad
av ca 1,5milj kr

Miljoskador Obetydliga

Bogserbaten Olof, hemmahdrande i Vastervik och tillhdrig Smalandshamnar
AB, var bestilld att assistera det ryska fartyget Teodor Nette vid dess ankomst
till Véstervik den 27 mars 1994. Den lots som utsetts att lotsa fartyget till kaj
hade planerat ett enkelt inlop med tilliggning med babordssidan varvid
bogserbatsassistans endast skulle behdvas for att trycka fartygets akter mot
kajen i tilliggningens slutskede. Olof som var en liten bogserbit med en
dragkraft pd ca 5 ton bedomdes tillracklig for uppdraget..

Nér uppdraget skulle utféras overfordes det pd en annan lots pa grund av att
den planerade lotsen redan haft lang tjanstgoringstid under sitt jourpass. Den
tilltradande lotsen blev av batménnen pé lotskuttern informerad att befil-
havaren pa Teodor Nette dnskade tilliggning med styrbordssidan och bedomde
att detta onskemal kunde tillgodoses under de rddande forhallandena.

Bogserbatsbefdlhavaren, som till sin utbildning var sjdingenjér, hade
praktisk erfarenhet som befdlhavare pa Olof under utférande av diverse
uppdrag inklusive enklare bogseringar men hade inte rutin i bogsering av
handelsfartyg. Han hade av Smalandshamnar bedémts kompetent for uppdraget
baserat pd den ursprungliga planeringen.

Under inldpet till kajen for tilliggning med styrbordssidan styrde lotsen
fartyget i en babordsgir 6ver hamnbasséngen och beordrade bogserbiten, som
kopplats till fartyget akterut pa styrbordssidan, att dra aktern i riktning mot
kajen. Under den fortsatta utvecklingen av giren blev denna for sniv si att
fartygets stdv kom att peka ndra ett grundflak i mitten av hamnbassingen.
Lotsen sdg sig nodsakad att styra fartyget fritt frdn grundflaket och beordrade
framat i maskin samt styrbords roder. Han hade dessférinnan beordrat
bogserbaten att slacka bogserlinan och folja med i en liten "kick" framét men
inte invéntat kvittering av beskedet. Bogserbiten informerades inte om den
mera utdragna framatmanover som utfordes.

Bogserbaten befann sig ddrfor fortfarande akter om fartyget nir mandvern
utfordes. Bogserbdten trdffades ddrvid av vattenstrommen fran fartygets
propeller och svdangdes runt at babord sa att det kom tvirs bogsertrossen.
Vattenstrommen krangde dérefter baten kraftigt at babord. Bogserbétsbefil-
havaren forsokte 10sa ut bogserkroken men detta gick inte pa grund av det
starka drag som kroken var utsatt for. Befdlhavaren bedomde dirfor att det var
nodvandigt att limna béten och han tog sig tillsammans med dicksmannen upp
pa batens utsida varifrdn de kunde plockas upp av den tillskyndande lotskut-
tern.



Vatten strommade in genom en lucka till maskinrummet och bogserbaten
sjonk med aktern fore pa ca 18 meters djup. Bogsertrossen hade dessférinnan
lossnat fran bogserbaten sedan den slackats fran fartyget.

Fartyget fortsatte forbi grundflaket och styrdes av lotsen ut pa Lusdrnafjar-
den for vandning varefter han forde det tillbaks in pa hamnbassdngen och
gjorde en tilliggning med babordssidan utan assistans av bogserbat.

Utladtande
Undersokningsresultat

1. Planeringen av lotsuppdraget synes ha skett under andra antaganden &n
de som sedan uppfattades foreligga. Bidragande hirtill 4r att lotsupp-
draget flyttades Over pd en annan lots.

2. Lotsen synes inte ha tagit tillrdcklig hinsyn till ridande vind och dess
inverkan pa fartygets avdrift.

3. Den manéver som lotsen nédgades gora efter olyckan och den féljande
tilliggningen med fartyget utférdes med gott sjomanskap.

4. Kommunikationen pé bryggan var i huvudsak tillfredsstillande men
fartygets befdlhavare informerades inte om inneborden i de instruktioner
som lotsen gav pa svenska till bogserbit och lotskutter och han kunde
darfor inte 6verblicka planeringen.

5. Kommunikationen mellan lotsen och bogserbaten var otillracklig savil
avseende tydligheten i lotsens instruktioner som bristen pa kvittering av
instruktionerna fran bogserbatbefdlhavarens sida. Lotsen borde inte utfort
nagon mandver innan han fatt bekriftat att bogserbatsbefalhavaren
uppfattat given instruktion.

6.  Bogserbitsbefdlhavaren utférde bogseringen trots att den inte var forut-
sedd och trots att han var betinksam om mokligheten att utfora denna.
Han har dock utfort uppdraget val fram till den tidpunkt da hiandelsefor-
loppet gick utom hans rutin. Han hade inte formell kompetens att vara
befalhavare pd bogserbéten. Detta bedoms dock inte ha paverkat hin-
delseforloppet.

7. Bogserbdtens tillsynshandbok saknade uppgifter om tillsyn av bitens
bogseranordning och speciellt det krav pa anordningen som stillts i
samband med godkédnnande av trim- och stabilitetsboken. Trim- och
stabilitetsboken saknades ombord och har saknats under hela den tid
baten tillhort den nuvarande dgaren, eventuellt betydligt langre.

8.  Bogserbatsbefalhavaren hade ingen utbildning i specifik bogserbatsteknik
och darmed sammanhéngande risksituationer. Formella utbildningskrav
for bogserbatsbefilhavare saknas liksom organiserade utbildningsresur-
ser.
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9. Den uppkomna olyckan har orsakats av en serie omstandigheter som var
for sig inte foranleder ndgra lingtgiende atgirder. Kommunikation
mellan lots och bogserbat har dock varit otillricklig under uppdragets
utférande.

Orsaker till olyckan

Lotsningsuppdraget genomfordes inte enligt den ursprungligen uppgjorda
planeringen. Under manévern i hamnbassingen missbeddmde lotsen den
sammantagna effekten av sidvinden och dragkraften frin bogserbaten, vilket
fick till foljd att fartyget girade kraftigare 4n vad som avsetts och manévern
maste avbrytas for att grundkdnning skulle undvikas. Gireffekten forstirktes av
att lotskuttern, som inledningsvis anvindes for att trycka mot fartygets bog,
flyttades till aktern pd forslag av fartygsbefélhavaren.

I den situation som uppstod bedémde lotsen att han méste gora en kortvarig
framatmanéver med maskinen och styrbordsroder for att rita upp kursen, fritt
fran grundet. Denna information gavs till bogserbaten. Den verkliga mandvern
blev en mera utdragen framdtmandver, vilket inte lotsen meddelat till bogser-
baten.

[ det laget var bogserbétsbefalhavarens rutin otillricklig vilket ledde till att
bogserbdten befann sig i fartygets propellervatten och drogs omkull av detta.
Bidragande till hindelseforloppet har varit att lotsen inte gett tillrickligt tydliga
och kompletta instruktioner till bogserbéten och inte forvissat sig om att givna
instruktioner blivit uppfattade och forstidda.

Rekommendationer

1. Sjofartsverket rekommenderas att 6verviga om det kan fastilla en
fraseologi fér kommunikationen mellan lotsar och bogserbatsbesittningar.

2. Sjofartsverket rekommenderas att dverviga hur ett kat samarbete mellan
lotsar och bogserbétsbefélhavare for utbyte av erfarenheter och ut-
formning av arbetspraxis kan organiseras och hur ett kontinuerligt sidan
samarbete kan stimuleras.

3. Sjofartsverket rekommenderas att Gverviga hur kompetensen hos bogser-
batsbefdlhavare kan sikerstillas, t.ex. genom framtagande av ett kom-
pendium i bogserbatsteknik som kan anvindas som grund for den
praktiska utbildningen i samband med bogseruppdrag.
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FAKTAREDOVISNING

Redogdrelse for handelseforloppet

Det ryska fartyget Teodor Nette hade anmalts fér ankomst till Vistervik for
lastning den 27 mars 1994. Miklaren hade bestillt lotsning. Lotsen som skulle
utfora lotsningen riknade med att fortja med fartygets babordssida mot kaj.
Vid tilliggning med babordsidan har fartyget en i princip rak inseglingslinje,
parallell med kajen. Den bogserbat som enligt hamnforordningen maste
assistera vid fortdjningen skulle anvindas for att trycka in fartygets akter mot
kajen. Med den planeringen ansdgs det ricka med den i Vistervik stationerade
mindre bogserbaten "Olof", tillhdrig Smalands hamnar AB.

Fartygets méklare hade ett generellt 5nskemal om fortdjning av fartyget med
styrbordssidan till "nya Lusérnakajen" i Vasterviks djuphamn. Dérigenom
skulle avgangen med lastat fartyg bli enklare. En rundsvingning av fartyget ett
halvt varv i dess littare ankomstkondition erfordrades dock fore fortdjning.
Sjdlva kajen ligger nagot nordligare &n den mdjliga fardlinjen for rundsving-
ningen.

Nar uppdraget skulle genomféras hade den lots som planerats for uppdraget
varit i tjdnst i s& lange att uppdraget tilldelades den andre lotsen pa skiftet.
Under végen ut till fartyget blev han informerad av en av batminnen pa
lotskuttern att man onskade tilliggning med styrbordssidan. Lotsen bordade
fartyget pd vanligt satt vid angdringsbojen och fdrde detta lings leden och dver
Lusdrnafjdrden utan problem. Han provade under firden fartygets styrformaga
genom att beordra smérre girar. Fartyget styrdes med rorgingare och lotsen
gav order direkt till denne pa engelska. Fartygets befdlhavare och overstyrman
var ndarvarande pd navigationsbryggan.

Lotsen forde fartyget langs den ostliga leden dver Lusédrnafjarden for att
kunna géra en 180" gir i hamnbassingen och komma med styrbordssidan mot
kaj. For denna vandningsmandéver avsig han att anvinda bogserbaten och att
fd viss assistans fran lotskuttern.

P4 Lusdrnafjarden kopplades bogserbaten akterut om styrbord och foljde
med medan fartyget girade babord runt Lilla Lusirnagrund in i djuphamnen.
Fartyget skulle ddrefter backas upp till Lusirnakajen och med hjilp av
bogserbaten foras in till kajen. Kopplingen av bogserbaten for bogsering for att
kunna gora tilliggning med styrbordssidan var ett avsteg fran det ursprungligen
avsedda forfarandet under vilket hamnbolaget accepterat att utféra uppdraget
med Olof och med den befélhavare som normalt hade hand om biten.

Under giren anvédndes bogserbaten for att dra fartygets akter at styrbord och
ddrmed paskynda giren samtidigt som fartygets akter drogs i riktning mot
kajen. Lotskuttern anvindes for att trycka pa babords sida, ursprungligen pa
bogen och senare pa laringen. Nir giren fullbordats var fartyget relativt langt
ut fran kajen genom att giren, sannolikt pa grund av avdriften i den radande
vinden, blivit sndvare 4n avsett. Vinden var 5-8 m/s nordvéstlig och forde
darfor fartyget fran kajen.

Fartyget hade i detta ldge Lilla Lusdrnagrunds grona prick nédra pa babords
bog och lotsen var radd att fartyget skulle driva pa grundet. Han avsig darfor
att styra fartyget mera styrbord hin och meddelade bogserbaten att han tinkte
gora en liten "kick" framét och bad bogserbiten minska draget och f6lja med.
Fartygets maskin startades pa l4gsta fart framat och senare sakta framat under
sammanlagt ca tvd minuter. Rodret hade lagts dikt styrbord. Den utférda



1.2

1.3

1.4

manovern blev sdlunda avsevart langre 4n den till bogserbiten meddelade
"kicken".

Bogserbaten, som befann sig akter om fartyget och nagot om styrbord och
med sin akter pekande mot fartyget hamnade i propellerstrémmen fran
fartyget. Bogserbaten svingde dirvid runt i en skruvrorelse &t babord och
hamnade vinkelrdt mot bogsertrossen. Bogsertrossen var fortfarande kopplad
och baten kringde kraftigt at babord. Vatten forsade in pa déck och ner i
maskinrummet varvid béten borjade sjunka med aktern. Besdttningsmannen
raddade sig ut pd styrbords sida och upp pa btens utsida. Slagsidan var d
Over 45°. Batmdnnen pi lotskuttern, som blivit varse hdndelseforloppet,
skyndade till med sin bat och kunde ta ombord besittningsménnen. Man
kopplade ocksa en bogsertross pa fordick pa bogserbiten med avsikt att
férsoka dra den mot land men tvingades ge upp detta di bogserbaten fortsatte
att sjunka.

Befdlhavaren pa bogserbaten forsokte nddutldsa bogsertrossen di han insig
att laget var utom kontroll men detta gick inte eftersom draget pa kroken var
for stort. Nir baten borjade kantra dver, drog han i nodstoppet for maskinen
innan han tog sig ut ur styrhytten. Under kantringen lossnade slutligen
bogsertrossen fran kroken sedan den lagts av fran fartyget si att slack uppstod.
Béten 1dg d& med nira 90° slagsida 4t babord och med aktern djupt. Den slog
inte runt utan fortsatte att sjunka med aktern fére och landade pa bottnen pa 18
meters djup, stdende uppritt.

Fartyget tvingades avbryta manovern och fordes ut pa Lusirnafjarden dir en
180" gir gjordes. Fartyget fordes sedan lings den vistra farleden in till kajen
och fortdjdes med babordssidan utan bogserbatsassistans.

Personskador

De tva besattningsménnen togs oskadda ombord pa den tillskyndande lots-
kuttern.

Skador pa bogserbaten

Fartyget sjonk pd ca 18 meters djup. Det lyftes senare och bogserades till
Oskarshamn for istdndséttning. Sjdlva skrovet erhdll inga mérkbara skador.
Motorn erh6ll inre skador, bl a kndckta vevstakar, genom att den var igang
och sOg in vatten genom luftintaget under kantringen. Omfattande skador
uppkom pé alla el- och elektronikinstallationer och évrig vatten- och korro-
sionskdnslig utrustning samt pa inredningen. Kostnaden for bargning och
istandsdttning har uppgivits uppga till ca 1,5 milj. kronor.

Andra skador

Ca fem kubikmeter dieselolja l4ckte ut frin batens tankar sedan den sjunkit.
Lénsor lades ut av raddningstjansten och Kustbevakningen tillkallades och
fortsatte bevakningen. Dieseloljan avdunstade och ingen sanering behdvde till-
gripas. Inga andra skador uppkom.
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Besattningen p& bogserbaten och lotsen

Befdlhavaren

Befélhavaren pa bogserbaten var vid olyckstillfallet 53 &r. Han 4r utbildad
sjdingenjor och har skepparexamen. Han saknade formell behorighet som
befdlhavare eftersom han inte hade den praktiktid fran tjanstgéring i dacks-
befattning som krivdes for detta. Han hade arbetat i Oskarshamn sedan ar
1976, de senaste sex aren for Smaélandshamnar som ansvarig for skotseln av
bogserbétar. Han utférde regelméssigt olika uppdrag som befilhavare men inte
mera avancerade bogseringar.

Dédcksmannen

Décksmannen var vid olyckstillfallet 58 ar. Han har sysslat med hamnverksam-
het i ca 25 &r men har forst under det senaste aret tidnstgjort regelbundet pa
bogserbat. Han har genomgatt skepparkurs.

Lotsen

Lotsen var vid olyckstillfdllet 58 ar. Han har langvarig sjotjanst som styrman
och befélhavare i handelsfartyg. Han fick sitt lotscertifikat &r 1977 och har
hela sin anstllningstid tj4nstgjort i Oskarshamn. Han blev misterlots ar 1992,

Fartygen
Olof

Allmaéant

Fartygets skrov ar byggt ar 1902. Efter olika ombyggnader, den senaste
omfattande bl.a. ny motorinstallation och ny overbyggnad 1981/84, har
fartyget anvints som bogserbat i Lodose och pa Gota dlv och sedan september
1992 1 Oskarshamn och Vistervik sedan det inképts av Smalandshamnar.

Fartygsdata och arrangemang

Langd Over allt 14,45 m
Bredd, mallad 4,44 m
Djup, mallat 2,26 m

Bruttotonnage 24 bruttoregisterton (1969 ars skeppsmat-
ningsregler)

Deplacement: ca 50 ton

Reg nr 10813

Anropssignal SKCD

Maskin Caterpillar tyo 3408 Dita, 268 kW, over-
laddad, 1800 rpm, nedvixlad 4,9:1, installe
rad 1981

Propeller Fyrbladig, stillbar med hydraulisk manévre-
ring, hdgergdende

Dragkraft ca 5 ton

Styrinrattning Hydraulisk

Mandveranordningar

"Joystick" for styrning, separata reglage for
motorvarvtal och propellerstigning
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Navigations- och Radar, Raytheon R.71
kommunikationsutrustning VHF Sailor Comp RT2048
Mobiltelefon

GPS navigator Philips MK.9
Panasonic Typ J OI med hogtalare
Handekolod MERI Data MDK 20

Fartyget har styrhytt pd dick, relativt langt forut. Styrhytten tillkom vid
ombyggnaden i borjan av 1980-talet och 4r utformad med god sikt runt om.
Akter om styrhytten finns ovan dick en mindre inredning. En dérr pa styr-
bordsidan leder in till styrhytten och inredningen. Maskinrumskappen stricker
sig under inredningen och ytterligare akterut. P4 kappen, akter om inred-
ningen, finns skorstenen, en lyftkran och bogserkroksarrangemanget.

Tilltréde till maskinrummet sker genom en lucka pa ovansidan av maskin-
rumskappen, akterut om styrbord. Luckan &r en skjutlucka med rérelse i
fartygets langdriktning. Den 4r stingd i sitt akterliga lige.

Akter om maskinrummet finns ett forddsutrymme. Atkomst till detta nis
genom en skjutlucka akter om maskinrumskappen. Luckan har rérelse tvirs
fartyget och ér stingd i sitt babordslige. Skottet mellan maskinrummet och for-
radsutrymmet &r inte helt titt utan en mindre 6ppning finns vid propeller-
axelgenomgangen.

Forradsutrymmet anvénds inte normalt och luckan 4r darfor stingd.
Maskinrumsluckan skall enligt de rutiner som tillimpas inom foretaget alltid
vara stangd under gang. Bogserbdten 4r godként for drift med obemannat
maskinrum.

Certifikat m.m.

Bogserbaten hade foljande certifikat och godkdnnanden, samtliga gillande:
Nationalitetscertifikat
Kompasscertifikart
Lanternecertifikat
Mitbrev
Godkdnnande av Sjofartsinspektionen for inre fart
Godkénrande av Sjofartsinspektionen for drift med obemannat maskinrum
Trim- och stabilitetsbok godkénd av Sjodfartsinspektionen 1983-10-05.

Bogserutrustning

Baten var forsedd med en bogserkrok av konventionellt bogserbatsutférande,
10pande pd en ca 1,5 m lang cirkelformad bage, monterad strax akter om
fartygets skorsten. Kroken hade snabbutlsning av normalt utforande. Mandv-
reringen var manuell, anordnad med ett draghantag i styrhytten och wire till
sjdlva kroken, ledd genom ett ror och ledéglor.

Trim- och stabilitetshandboken var, enligt en skrivelse som var stilld till
den konsultfirma som medverkat med stabilitetsberdkningar och kringningsfor-
sok, godkand under forutsittning att baten var forsedd med "antikrangnings-
krok™. I fartygets tillsynsbok finns ingen notering om att bogseranordningen
besiktigats och godkénts mot detta krav. Antikréngningskrok fanns p4 markna-
den i borjan av 1980-talet. Den hade egenskapen att sjalvutldsa vid en viss
krangningsvinkel. Den synes inte ha kommit till mera allmin anvdandning och
ar numera inte anvidnd inom branschen.
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1.6.2 Teodor Nette

1.7

1.8

Allmént

Det lotsade ryska fartyget var tidsbefraktat av ett svenskt rederi och bestker
olika svenska hamnar, dock ej enligt nagon regelbunden plan. Vid den aktuella
hdndelsen anlopte fartyget Vistervik for att lasta travaror.

Fartygsdata

Namn: Teodor Nette
Flagg: rysk
Byggnadsar: 1988
Dédvikt: 7000 t
Langd 6.a. 131,6 m
Bredd, mallad 19,3 m
Djup, mallat 8,8 m
Djupgéende vid

7000 tdw 7,00 m
Maskinstyrka: 6370 bhp

Omkastbar maskin med direktdriven, hogergdende propeller
Fart vid helt sakta fram ("dead slow") ca 6,5 knop

Fart vid sakta fram ("slow") ca 9 knop

Ingen bogpropeller

Overbyggnaden placerad akterut

Vader

SMHI:s nidrmaste vdderstation ar Gladhammar. Baserad pa uppgifter fran
Gladhammar bedémer SMHI att vinden i Vistervik kunde variera mellan 5 och
10 m/s med riktning mellan vist och nordvist. Befdlhavarna och lotsen har
beddmt att vinden var 5-8 m/s, i huvudsak med nordvistlig riktning. Sikten var
god.

Hamnen

Stuveriverksamheten, hamnservicen och bogserbatsservicen i Vistervik och
Oskarshamn skoéts av Smalandshamnar AB med site i Oskarshamn. Man har
tre bogserbatar varav Olof dr den minsta och egentligen en arbetsbat medan de
ovriga ar konventionella bogserbatar. Bogserbatarna ar stationerade i Oskars-
hamn dar huvuddelen av trafiken dger rum medan Olof vid tillfallet var
stationerad i Véstervik.

Bemanning av bogserbatar sker p.g.a. det ojimna behovet med flera olika
befalhavare och maskinister med behdrighet, nagra med ordinarie kontorsbe-
fattningar vid foretaget. Nagra externa resurser finns ocksa vid behov.

Smélandshamnar har en aktiv organisation med inriktning pa service med
kvalitet enligt ISO 9000. For bogserbatarna finns detaljerade befattningsbe-
skrivningar och arbetsuppgiftbeskrivningar for befdlhavare och dédcksman.
Utbildningsprogram finns ocksa for bogserbétsbesattningar. Allt detta dr dock
relativt nytt och dokumenterat i mars 1994,

For fartygstrafiken i hamnarna géller av Smélandshamnar 1993-01-25
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utfardade trafikforeskrifter vilka bl.a. foreskriver som minimikrav att fartyg
over 100 m ldngd skall utnyttja minst en bogserbdt och fartyg dver 150 m
langd minst tva bogserbatar. Avsteg kan goras for fartyg med bogpropeller
eller andra anordningar som ger 0kad mandverformaga vid lag fart.

Den befdlhavare som utnyttjades fOr det aktuella uppdraget var sjdingenjor
med skepparexamen men hade inte tillracklig sjotjanstgoringstid pa dack for
formell behorighet som befdlhavare. Detta fordras eftersom Olofs tonnage ar
over 20. Han anses vara en kompetent befdlhavare men hans rutin pa bogser-
uppdrag var begransad till mindre fartyg och pramar. Hade det frin borjan
varit kant att uppdraget skulle omfatta bogsering och inte enbart tryckning mot
fartygssidan hade en storre bogserbat med besittning sénts ut frin Oskarshamn.

Lotsverksamheten

Lotsbetjdningen inom omradet ombesorjs av Kalmarsunds sjotrafikomrade med
ledningscentral 1 Oskarshamn. Totalt finns 8 lotsar anstillda vid distriktet varav
4 &r stationerade 1 Oskarshamn/Visterviksomradet. Behov av lots och dver-
enskommelse om bogserbatsbehov gors vanligen genom telefonkontakt mellan
fartygets agent i hamnen och lotscentralen.

Redogorelser infor SHK

Befélhavaren pd Olof

Sondagen den 27 mars blev batbefédlhavaren informerad per telefon att
bogserbat var bestidlld till kl. 9.30. KI. 9 var han ombord pa bogserbaten och
kontrollerade utrustningen och maskineriet innan han avgick ca kl. 9.15. Alla
luckor pé dick var stingda. KI. 9.25 fick han information via radio (VHF)
fran lotsen att fartyget var pa ingaende och tillsades att ligga i beredskap i
hamnbassdngen. Kl. 9.50 beordrades han att ga ut till fartyget pad Lusdrnafjar-
den och koppla en bogsertross akteréver.

Han blev betdnksam infor denna fordndring av uppdraget eftersom det hade
forutsatts att uppdraget bara skulle innefatta en tryckning mot fartygssidan.
Eftersom han var vil bekant med lotsen bedomde han dock att det inte skulle
uppsté négra svarigheter med informationen om genomforandet. Han ansag
darfor att han skulle klara uppdraget.

KI. 10.10 var bogserbaten kopplad med tross fran fartyget och foljde
fartyget pa parallellkurs med 30-35 meter tross stuvad pa diack. Fartyget foljde
1 en bage den Ostra farleden forbi Lilla Lusdrnagrund for att med en babordsgir
komma in till hamnbassdngen. Tillvdgagangssittet var det vanliga som
befdlhavaren kdnde fran tidigare tillfdllen dd han dock inte tjdnstgjort som
befdlhavare pa bogserbaten. Héndelseforloppet var lugnt och han hade ingen
kdnning av fartygets propellervatten.

KI1. 10.35 blev han tillsagd av lotsen att g ut om styrbord och dra nordvart.
Fartyget hade vid detta tillfdlle girat ca 90" och hade vistlig kurs. Bogserbéten
var nédra kardinalpricken pa hamnbassidngens norra del. Under fartygets
babordsgir fortsatte han att dra nordvart och horde att lotskuttern fick order om
att trycka pa babords laring. Bogserbaten beordrades ndgot senare av lotsen att
ldtta pa draget och f6lja med for att lotsen avsag att ge fartyget en liten
framatmandver och styrbordsroder ("en ldtt kick med styrbordsroder for att
riata upp forskeppet"). Bogserbatsbefdlhavaren littade pa draget genom att
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minska propellerstigningen. Bogsertrossen pekade ca 45° pé fartygets styrbords
laring och ratt akterut i bogserbatens langdriktning eller nagot om styrbord.
Han styrde bogserbaten nagot at styrbord eftersom han bedomde att fartygets
akter skulle forflytta sig at det hallet.

Befdlhavaren kunde inte se pricken vid Lilla Lusdrnagrund men beddmde att
fartyget 1ag rdtt pa den normala farledslinjen. Fartygets fart var mycket 1ag,
nagon knop.

Sedan hidnde allt plotsligt och utan forvarning. Bogserbaten vreds at babord
sa att bogsertrossen hade riktning tvdrs baten samtidigt som baten krangde at
babords sida. Befdlhavaren fOorsokte styra upp baten &t styrbord men det gick
inte. Han sdg inget propellervatten men fick kdnslan av en undervattenstréom
som drog i baten. Han drog i ndédutlosningen for bogserkroken men den gick
inte att 16sa ut med den dragkraft som lag pad. Han beslot att det var ndd-
vandigt att limna bdten och meddelade dicksmannen detta. Han hjélpte
dacksmannen att komma ut genom dorren pd styrbordssidan varefter han sjalv
tog sig ut genom att trycka ut ett fonster pd akterkant av styrhytten. Béten hade
da mer 4n 45° slagsida och de kléttrade ut pad batens utsida samtidigt som
slagsidan 0kade mot ndrmare 90°. Forloppet var ganska langsamt och béten
visade inga tendenser att varken rdta upp sig eller sld runt. Bogsertrossen hade
i detta ldge slackats fran fartyget och lossnat fran bogserkroken. Befdlhavaren
och beséttningsmannen kunde ta sig dver pa lotskuttern som kommit till
undsdttning. Darefter sjonk bogserbdten med aktern fore. Klockan var da ca
10.55.

Beséttningsmannen pa Olof

Besdttningsmannen som skotte bogsertrossen bedomde att allt fungerade
normalt inledningsvis. Bogserbaten drog akterut, man kom foérbi kardinalprick-
en pa norra delen av hamnbassidngen. Han uppfattade radiobeskedet fran lotsen
att latta pa draget for att han ville g framéat. Han noterade drag frén fartyget
och att bogserbdten hamnade lite pa sned bakom fartyget med stiven nagot at
babord samt att befdlhavaren forsokte styra upp baten. Han tyckte att det sdg ut
att lyckas men sedan kom hardare drag frin fartyget och bogserbdten vreds at
babord och fick slagsida. Han sig propellervattnet men uppfattade inte att
situationen var kritisk forrdn béten 1ag tvdrs bogsertrossen.

Nér befdlhavaren beslot att de skulle 1dmna baten tog han sig ut genom
dorren pa styrbordssidan. Han fick hjélp av befdlhavaren, eftersom det var
svart att 6ppna dorren och komma ut genom den pa grund av den slagsida som
baten redan fatt. Han sig att befdlhavaren var kvar i styrhytten och att denne
tryckte ut en fonsterruta och kom ut den vdgen. Han och befédlhavaren hjélptes
at att klattra ut pa batsidan dér de blev upplockade av lotskuttern.

1.10.3 Befédlhavaren pd Teodor Nette

Befdlhavaren bedomde att anlopet mot hamnen inledningsvis gick helt normalt.
Farten under inlopet var 5-7 knop med maskinen pa "dead slow" eller "slow".
Fartyget som inte forde full last hade ett djupgéende av 4,3 m forut och 6,35
m akterut. Det var Onskvart att ldgga till med styrbordssidan for att avgangen
med fulllastat fartyg skulle bli enklare.

Bogserbéten var enligt befdlhavarens bedémning for liten for andamalet.
Befdlhavaren och lotsen stod under det slutliga hdandelseférloppet pa babordssi-
dan av bryggan och holl pricken vid grundet under uppsikt. Under slutet av
giren ropade dverstyrmannen, som stod vid maskintelegrafen, att bogserbaten
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fatt slagsida och stoppade maskinen. Befdlhavaren och lotsen beordrade sedan
samtidigt back i maskin, forst "slow astern" och sedan "half astern".

Befdlhavaren sdg, sedan han gjorts uppmirksam om situationen av dver-
styrmannen, att bogserbéten girade kraftigt babord och kunde inte forstd vem
som beordrat den mandvern. Bogserbaten var dd akterut och vinkelrat mot
fartygets langdriktning. Bogsertrossen kastades loss och man sig bogserbaten
sjunka.

Fartyget var ndra den gréna pricken, 10-15 meter, och lotsen beordrade
"slow ahead" och "hard starboard". Befédlhavaren var inte inforstidd med
lotsens avsikt i detta skede.

Kommunkationen mellan lotsen och befdlhavaren var dessférinnan god.
Diremot kunde befdlhavaren inte uppfatta vad lotsen sade pa svenska till
bogserbaten och lotskuttern. Han kédnde sig darfor inte helt informerad om
mandvern. Lotskuttern anvdndes forst att trycka pa babords bog och sedan pi
babords 1aring.

Propellern var vid det aktuella djupgdendet helt under vatten, befdlhavaren
bedomde det var ca 1,5 meter vatten ovanfor propellern.

Befdlhavaren hade bestéllt lots och bogserbat genom agenten i Vistervik.
Det var enligt honom lotsens sak att bestimma erforderlig storlek pa och antal
bogserbatar.

Overstyrmannen pd Teodor Nette

Overstyrmannen stod vid maskintelegrafen nigot om styrbord pa bryggan. Han
sag under slutet av giren den gréna pricken pd babordsbogen. Han horde lotsen
beordra "dead slow" och ungefdar en minut senare "hard starboard"” och "slow
ahead". Ungefdr ytterligare en minut senare sag han att bogserbdten hade
kraftig slagsida och ropade till befdlhavaren att bogserbaten hade problem
samtidigt som han slog stopp i maskin. Sedan utférde han pa befdlhavarens och
lotsens order "slow astern" och "half astern" under 30 - 40 sekunder. Order
gavs till akterddck att ldgga av bogsertrossen.

Overstyrmannen tyckte att det forekommit ovanligt manga maskinorder
under mandvern i hamnbasséngen.

Lotsen

Han hade inte sjdlv deltagit i planeringen av uppdraget. Miklaren hade haft
kontakt med den lots som enligt tjanstgoringsschemat skulle utfora lotsningen.
Dirvid hade man enats om att uppdraget var enkelt och att Olof skulle ricka
till att trycka fartygets akter mot kajen. Nar uppdraget skulle utféras hade den
planerade lotsen varit i tjdnst s ldnge att denne Overldt uppdraget till sin
kollega pa jourpasset.

Han gick ut med lotsbaten och motte fartyget vid angoringsbojen. En av
bdtmédnnen informerade honom om att bogserbat var bestdlld och att man
Onskade fortdjning med styrbordssidan. Han bedomde att 6nskemélet om
styrbordsfortdjning skulle g att uppfylla med hjdlp av Olof dven under den
radande franlandsvinden. I denna beddmning tog han hénsyn till att det fanns
en reservmdjlighet att avbryta tilliggningen om svarigheter skulle uppsta.
Forflyttningen in mot hamnen gick utan anmarkning.

Han begirde att bogserbaten skulle komma ut och méta pa Lusdrnafjarden
och kopplas akterut om styrbord. Han styrde fartyget i en babordsgir med lag
fart runt Lilla Lusdrnagrund och beordrade mitt i giren bogserbéten att borja
dra &t styrbord i riktning mot kajen. Han gav lotskuttern order att trycka pa
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fartygets babordssida, forst pd bogen och senare pa laringen. Flyttningen av
lotskuttern till laringen tillkom pé befdlhavarens forslag eftersom det sag ut
som om bogserbaten inte orkade halla upp aktern mot vinden.

Han beddmde under girens senare del att fartyget holl pa att driva mot
grundflaket Lilla Lusdrnagrund och att han darfor méste g ut igen for att gora
om tilliggningsmandvern. Han meddelade bogserbaten att den skulle slacka
och folja med. Han fick inget svar fran bogserbaten pA meddelandet att han
tinkte ga ut igen men riknade med att bogserbaten uppfattat informationen
ratt. Han beordrade "sakta fram" men var efterdt osdker pa vilka rodermandv-
rer som gjordes. Han horde senare ett rop Over radion som sade att det inte
gick bra men kunde inte urskilja om det kom fran bogserbaten eller fran
lotskuttern.

Fran sin position pa babordssidan av fartygsbryggan, dar han och befil-
havaren var upptagna att bedoma risken att driva pad grundet, kunde han inte se
bogserbaten. Senare fick han syn pa bogserbaten med svar slagsida och
beordrade stopp i maskin. Bogsertrossen slackades av fran fartyget.

Fartyget styrdes sedan sydvart langs leden, vdndes pd Lusédrnafjarden,
fordes in ldngs den vistra farleden och fortdjdes utan bogserbatshjdlp med
babordsidan mot kaj. Denna mandver innebar att fartyget kom mot kajen med i
huvudsak rétt kurs och att den hogergéende propellern vid backning forde
aktern mot kajen. Mandvern utfordes utan problem.

Lotsen hade gjort tilliggningsmandver med styrbordssidan manga génger
tidigare men hade aldrig behovt avbryta mandvern. Han bedomde vinden till
6-8 m/s nordvistlig. Fartyget var i ballast med akterligt trim och hade relativt
stort vindfang.

Fartyget styrdes av rorgidngaren pé lotsens order. Han bedomde att det
mandvrerade normalt. Han hade inte lotsat detta fartyg eller ndgot systerfartyg
tidigare.

Under sjdlva giren hade fartyget under storre delen stopp i maskin och gick
framat med ndgon knops fart och babords roder. Sjdlva giren gick sd som han
tinkt men avdriften gjorde att fartyget drev mot grundet.

Nér han horde ropet att nagot gick fel var fartygets stdv i hojd med den
grona pricken vid Lilla Lusdrnagrund eller nagot forbi denna. Han beordrade
da back i maskin. Fram till olyckstillfdllet hade bogserbaten gjort vad som han
forvéntat sig av den.

Storre fartyg har tidigare besdkt hamnen och svdngts runt i hamnbassangen
men da har en storre bogserbat anvints.

1.10.6 Bdtman A pa lotskuttern

Lotskuttern utnyttjades for att trycka péd fartygets babords bog, senare pa dess
laring. Olof var kopplad for drag akterut om styrbord, ursprungligen utom
synhall fran lotsbaten. Fartyget rorde sig sakta framat.

Han horde kollegan ombord ropa att det gick galet for bogserbaten.
Manovreringen fram till detta 6gonblick forefoll att ga normalt. Han sdg sedan
Olof akter om fartyget med kraftig slagsida at babord. Olofs riktning var
vinkelrdt mot bogsertrossen. Han markte inget propellervatten fran Teodor
Nette.

Lotsbaten gick fram till Olof och plockade upp besittningen. Dérefter féste
man en tross till pollare pa Olof for att forsdka dra henne mot land. Slagsidan
var dd mer dn 45°. Bogsertrossen hade sldppt innan lotsbaten kom fram till
Olof och fl6t pa vattnet. Olof fortsatte att sjunka och fick slippas. Hela
forloppet tog 10-15 minuter.
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1.10.7 Batman B pé lotskuttern

1.10.8

Lotskuttern hade radiokontakt med lotsen. Lotsen meddelade pa radion att han
maste gora en liten "kick" framat. Batmannen bedémde att fartygets framat-
manover varade ca en minut. Han sdg da att Olof fick slagsida och ropade till
lotsen att inte kora framat.

Olof hade babords slagsida och han sig att hon bérjade ta in vatten genom
en lucka pd déck. Bogsertrossen var striackt men slackades senare fran fartyget
och sldppte d frdn bogserbaten. Lotskuttern gick fram och plockade upp Olofs
besdttning.

Radiokontakten var god. Radiokommunikationen mellan lotskuttern och
bogserbaten hade varit god. Ingen radiokommunikation hérdes fran Olof under
det akuta skeendet.

Vittne pa kajen

Vittnet som varit befilhavare pd tankfartyg ansig att bogserbaten var for liten.
Bogserbdten kom i propellervattnet ritt akter om fartyget och vreds tvirs
bogsertrossen. Bogserbdten sldppte inte trossen. Bogserbaten ldg med kraftig
slagsida och visade inga tecken pd att resa sig. Bogserbaten hade ca 45°
slagsida ndr besdttningen togs om hand.

ANALYS

Bogserbaten

Olof var godkiand som bogserbat enligt skrivelse fran Sjofartsinspektionen ar
1983 forutsatt att den hade ballast inlagd och hade bogserkrok av typen
“antikréngningskrok". Ca fyra ton ballast i form av blytackor fanns ombord
sedan moderniseringen i borjan av 1980-talet.

Olof var utrustad med bogserkrok av konventionellt utférande. Tillsyns-
boken saknade uppgift om besiktning och godkinnande av bogserkroken. Trim-
och stabilitetsboken fanns inte, sdsom erfordras, ombord. Den fanns inte heller
nar fartyget Gvertogs av den nuvarande dgaren. Detta synes inte ha observerats
vid utforda besiktningar.

Enligt uppgift forekom bogserkrok av typen “antikringningskrok” pa
marknaden i borjan av 1980-talet och hade egenskapen att sjalvutlosa vid stor
krangningsvinkel. Den synes dock inte ha tagits i praktiskt bruk och ir numera
inte anvind inom branschen. Genom att trim- och stabilitetsboken inte fanns
ombord synes kravet pd "antikringningskrok" inte ha varit kdnt och har inte
heller omvirderats mot bakgrund av att den krivda anordningen inte finns
tillganglig.

Utldsning av bogserkroken kunde bara ske manuellt fran styrhytten. Man-
Overanordningen var ett konventionellt arrangemang med en wire och drag-
handtag. P& bogserkroken drog wiren undan en bygel varigenom kroken kunde
rotera och trossen ldmna kroken. Pa grund av hdvarmsforhallanden i krok-
mekanismen och bedémd friktion behévdes ca 50 kiloponds dragkraft i ut-
losningswiren vid ett tons drag i kroken. Erforderlig kraft i utlésningswiren
Okade dessutom vid utsvingning av kroken till sidolige, eftersom wiren da
bdjdes ndra 90° dir den leddes in i det rér som forde den vidare till styrhytten.
Detta kan bedémas medfora en fordubbling av den erforderliga utlosnings-
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kraften. I det aktuella hdndelseforloppet kan kraften i kroken ha varit 5-10 ton
varfor manuell utlosning var helt omdjlig.

I slutskedet, d& Olof hade stor slagsida, synes wiren till bogserkroken ha
slitits av, sannolikt p& grund av att den hakat fast i nagon del av installationen.
Under samma skede upphorde ocksd spdnningen i bogsertrossen genom att
trossen lossades fran fartyget. Darvid oppnade sig kroken helt innan baten
sjonk.

Att trim- och stabilitetsboken inte fanns ombord sd som foreskrivs torde inte
ha paverkat befdlhavarens bedomning av uppdraget eller det faktiska hén-
delseforloppet.

Olof hade enligt trim- och stabilitetsboken en stabilitetskurva som med
marginal uppfyllde alla gillande krav. Den maximala ritande hdvarmen var ca
0,20 meter inom kriangningsvinkelomradet 30 - 60°. Den totala stabilitetsvid-
den var niarmare 90°, vilket Oversteg gillande krav (60°).

Bogserbatsbefalhavaren

Fartyget var métt enligt 1969 érs skeppsmitningsregler och hade enligt denna
mitning ett bruttotonnage av 24 registerton. Det dr tilldtet under en Overgangs-
priod att behdlla den gamla mitningen pé existerande fartyg.

Befdlhavaren saknade p& grund av otillracklig sjotid i ddcksbefattning den
formella behorighet, "skeppare B", som erfordras for befdlhavare pé fartyg
med ett tonnage dver 20. Den behorighet som hdr avses innefattar ingen
speciell utbildning att fora bogserbét och utfora de uppgifter som bogserbat
normalt gor. Avsaknaden av formell behorighet har darfor inte haft ndgon
avgdrande betydelse for olyckan. Smalandshamnar ansag att befdlhavaren med
hansyn till 1ang praktik var kompetent att fora bogserbdten under de flesta
typer av uppdrag.

Befilhavaren synes ha varit obekant med de risker som kan uppkomma om
en bogserbat befinner sig i propellervattnet bakom ett storre fartyg och synes
inte ha haft tillricklig kunskap och erfarenhet av géngse bogserrutiner och
forekommande mandvrer och kommandon. I det aktuella fallet borde han i
forsta hand ha uppritthdllit radiokontakt med lotsen si att han varit inforstadd
med innebdrden i lotsens avsikt att gora en liten "kick" framét och dirigenom
forstatt att han maste gira babord och fora Olof fram p& Teodor Nettes
styrbordssida.

Aven i den uppkomna kritiska situationen ar det mojligt att en snabb
babordsgir med full fart framat skulle ha hunnit fora béten ut ur propeller-
strommen. For att gora en sidan mandver fordras dock utbildning.

Utbildningen av bogserbétsbefél ar inte formaliserad utan sker uteslutande
genom internutbildning baserad pa praktik. I ett mindre bogserbatsforetag kan
givetvis problem foreligga i arrangerandet av sddan praktisk kompetensupp-
byggnad. Teoretisk utbildning i specifika bogserbétsproblem synes inte
forekomma.

Tillaggningsmanovern

Den lots som forst avsags att utfora uppdraget planerade att lagga till med
babordsidan utan bogserbatshjilp och accepterade dérfor Olof som uppfyllde
hamnbolagets krav pa assistans av en bogserbat. Fartygets méklare var nojd
med den billigare 16sning som pé detta sétt foreldg, eftersom Olof fanns i
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Vistervik medan en storre bogserbat skulle behova tas fran Oskarshamn.
Smalandshamnar accepterade arrangemanget eftersom det inte forutsags
nagon bogsering utan bara tryckning mot fartygssidan vid sjélva tillaggningen.

Lotsen har ansvar for att tillricklig bogserbétskapacitet finns till hands.
Bedomningen av behovet gjordes av en lots under av honom bedémda forut-
sdttningar, i forsta hand hans avsikt att fortgja fartyget med babordssidan mot
kaj. Den tilltridande lotsen informerades kvillen innan om de tinkta forut-
sittningarna av den lots som ursprungligen avsgs for uppdraget. Onskemalet
att fortdja med styrbordssidan mot kaj framférdes till den assisterande lotsen
genom bétminnen pa lotskuttern. Lotsen bedémde under lotsningens gang att
det var mojligt att genomfora den 6nskade fortdjningen med styrbordssidan
under rddande viderbetingelser. Han tog dédrvid ocksa hédnsyn till att det var
mojligt att avbryta mandvern och gé ut igen pé det sitt som senare blev fallet.

Lotsen avsag att i kombination med en backningsmandver fora Teodor Nette
i en cirkelbige dver hamnbassdngen si att hon kom i lage for att foras in med
styrbordssidan mot kaj i norra delen av hamnbassangen. Vinden var nordvast-
lig med en méttlig styrka av 5-8 m/s. Hamnbasséngens och farledens utseende
samt kajens placering framgdr av sjokortsutdraget 1 Figur 2.

Babordsgiren synes ha inletts riktigt i en bage sa langt norr ut i hamn-
bassingen som mojligt och stottad av Olofs arbete ndra kardinalpricken pa
hamnbassingens norra del. Sedan Teodor Nette girat till véstlig kurs fick hon
vinden tvirs. En vind av 8 m/s genererar en sidokraft i storleksordningen 3-4
ton, dvs. en kraft pa griansen av vad Olof kan motverka. Tillsammans skulle
dock Olof och lotskuttern ha kunnat kompensera detta vindtryck, om lots-
kuttern legat kvar vid Teodor Nettes bog. Nér lotskuttern pa forslag av
befilhavaren pa Teodor Nette flyttades frén bogen till aktern orsakade kraften
fran de bada batarna och vindtrycket en avdrift som minskade hennes rorelse
mot kajen och gav en kurs som ledde mot Lilla Lusdrnagrund. Andra halften
av giren blev dérigenom snévare dn vad som borde ha varit fallet.

Den under girens andra skede tillryggalagda distansen var ca 0,2 dis-
tansminuter vilket tog ca 15 minuter med den fart av ca en knop som Teodor
Nette beddmdes ha. Under den period vinden lag tvdrs kan Teodor Nette
beriknas ha fatt en avdrift sidledes av ca 0,2 m/s, vilket under den aktuella
tidsperioden om ca 15 minuter innebar en avdrift av ca 180 meter mot Lilla
Lusirnagrund. Bedomningen av vindens inverkan i kombination med ut-
nyttjandet av Olofs dragkraft synes darfor ha varit mindre lyckad. Teodor
Nettes 1aga fart bidrog till avdriften. Det dr dock rimligt att lotsen valde en lag
fart med hinsyn till de assisterande batarnas begransade kapacitet.

Den radiokommunikation som forekom under bogseringen var sporadisk och
inneholl endast besked fran lotsen till Olof och lotskuttern. Inga bekriftelser pa
uppfattade meddelanden férekom och de meddelanden som inledde olycksfor-
loppet var inte tillrdckliga for att med sdkerhet ge bogserbatsbefédlhavaren
entydig information. Dessutom dverensstimde inte givna instruktioner med den
av lotsen i verkligheten utférda mandvern. Bogserbatsbefdlhavarens bristande
rutin i utforande av bogsering av det aktuella slaget medverkade sannolikt till
att kommunikationen fran baten uteblev och till att relevanta bedomningar och
mandvrer inte gjordes. Inte heller avvaktade eller begarde lotsen kvittering frdn
Olof av limnade instruktioner.

Sedan tilliggningen madst avbrytas forde lotsen fartyget i en svdng runt
Lusirnafjiarden och gick tillbaka och gjorde tilliggning med babordssidan utan
assistans av bogserbat. Denna mandver, utford under rddande betingelser,
tyder pa att lotsen besitter gott sjdomanskap och omdéme. Nagon entydig
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forklaring till att det forsta anlopet felbedémdes har inte gatt att finna.

Det ar uppenbart att Olof endast var ldmpad for enklare bogseringsuppdrag.
Detta var ocksé enligt uttalanden fretagsledningens uppfattning. Att baten
kommit att anvindas fér en mera kriavande uppgift @n den var ldmpad for
synes fa tillskrivas en med hénsyn till ridande férhallanden mindre god
planering av tilliggningsmanvern.

Handelseférloppet vid kantringen

I skedet fore Olofs krangning var kursen sidan att bogsertrossen pekade nistan
ratt akterdver relativt bogserbaten. Nir undervattenskrovet utsattes for en
vattenstromning akterifrdn uppkom hydrodynamiska krafter med en resulteran-
de angreppspunkt som akterifran 1ig pa ett avstind av 0,15 - 0,25 av fartygets
langd , dvs. i storleksordningen tva meter akter om bogserkrokens infdstning.
Aven en liten ursprunglig angreppsvinkel for Teodor Nettes propellervatten
mot Olof gav ddrvid en kraft, som ville vrida Olof till ett lage dér jamvikt
radde, vilket i stort motsvarade ett lage vinkelratt mot bogsertrossen.

Det kridngande moment som erfordrades for att kranga Olof dver omradet
fér maximalt uppratande moment ir ca 10 tonmeter. Om Olof utsattes fOr en
vattenstromning tvars erfordrades med de ungefarliga mattuppgifter m.m. som
framgdr av Figur 3 en vattenhastighet av ca 3,0 m/s.

Teodor Nette hade enligt uppgift vid lagsta fart framat en fart av ca 6,5
knop och vid sakta fart ca 9 knop. Med hadnsyn till normal slipstrém och under
antagandet att Teodor Nette hade en framfart av ca 1 knop kan bedomas att
propellervattnet omedelbart akter om fartyget sedan strdmningen stabiliserats
hade en hastighet av minst ca 3,5 m/s vid helt sakta fart och ca 5 m/s vid sakta
fart. Stromningshastigheten mot Olof var sannolikt nagot lagre pa grund av
avstindet mellan propellern och béten. Det synes dock helt rimligt att det
uppstod en vattenstrémning av tillricklig styrka for att krianga omkull Olof,
speciellt under det senare skedet di Teodor Nettes maskin arbetade for sakta
fart.

Det observerade forloppet d4 Olof relativt sakta kringde till narmare 90"
slagsida utan att sld runt stimmer med dessa antaganden och formen pa
stabilitetskurvan. Om Olof inte hade tagit in vatten skulle baten, med bogser-
trossen losskopplad och med en slagsida nirmare 90°, antingen ha slagit runt
eller rétat upp sig. I detta skede har emellertid vatten kommit in i Olof, i forsta
hand i maskinrummet, och i sddan kvantitet att baten i stillet bdrjade att sjunka
med aktern fore.

Att Olof drogs omkull var siledes en nirmast oundviklig konsekvens av den
situation som baten hamnade i. En stdrre bogserbat skulle haft storre mot-
standskraft mot kringningen och haft bittre majlighet att nodutlosa bogser-
kroken. En rutinerad bogserbatsbefdlhavare skulle frin borjan ha insett att Olof
inte skulle befinna sig i det lige han var nir Teodor Nette borjade kora framat
utan snabbt ha forflyttat Olof fram pa fartygets styrbordssida. I det aktuella
fallet borde lotsen genom radiokontakt ha forvissat sig om att Olof gjorde en
sddan manover innan Teodor Nette borjade kora framat med sin maskin.
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Vattenintrangningen

Olika uppgifter foreligger om huruvida nedgangsluckan till maskinrummet var
oppen eller stingd. Det har uppgetts vara rutin inom foretaget att alltid stinga
alla luckor, dven vid gdng inom hamnomrade. Olofs befdlhavare har ocksa
uppgett att han stingde luckan sedan han startat motorn. En av bdtmannen pa
lotskuttern har dock uppgett att han har sett att vatten strommade in genom en
lucka pa fartygets akterdack. Nar fartyget bargades var luckan till maskin-
rummet stingd men den kan ocksa ha skjutits akterdver till stingt lige da
fartyget i brant vinkel sjonk med aktern fore.

Luckan till maskinrummet var beldgen pé styrbordssidan och hade inte
kommit under vattenlinjen vid nagot tillfdlle innan baten bérjade sjunka. Den
stromningshastighet som vattnet hade mot béten under kringningsforloppet gor
dock att vatten kan ha stigit upp langs dacket Gver maskinrumskappen till en
h6jd av ca en meter och dirigenom ha runnit in genom luckan, om denna var
Oppen.

Oavsett hur luckan hanterades synes det uppenbart att vatten under sjilva
olycksforloppet strommade ner i maskinrummet och ledde till att fartyget sjonk
i stéllet for att rdta upp sig. Det finns inga krav pa att en lucka av det aktuella
slaget skall vara stiangd da fartyget mandvreras i lugnt och skyddat vatten.

Att vatten ocksé trangde in genom motorns luftintag som var placerat
alldeles for om skorstenen bevisas av att tvd vevstakar i motorn kroktes, vilket
inte kan ha orsakats av annat 4n att vatten kom in i motorn nir den innu gick.
Aven detta luftintag satt sa att vatten for att na dit maste stromma upp over
maskinrumskappen med visentlig hastighet.

Vidtagna atgarder

Smadlandshamnar har efter handelsen vidtagit dtgarder for forhindra en
upprepning av den aktuella handelsen. Endast de stérre bogserbatarna tillats
fortsittningsvis att engageras for bogsering av handelsfartyg.

Kontakter har initierats av bolaget for att forbéttra samarbetet mellan lotsar
och bogserbdtsbefdlhavare. Harvid diskuteras ocksé att lotsar skall beredas
tillfalle att folja arbetet pd en bogserbat och omvint att bogserbatsbefilhavare
skall fa tillfdlle att folja lotsens arbete under lotsning. Sddan verksamhet 4r
praxis 1 storre svenska hamnar.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

L. Planeringen av lotsuppdraget synes ha skett under andra antaganden én
de som sedan uppfattades foreligga. Bidragande hirtill 4r att lotsupp-
draget flyttades Gver pa en annan lots.

2. Lotsen synes inte ha tagit tillrdcklig hdnsyn till ridande vind och dess
inverkan pa fartygets avdrift.

3. Den mandver som lotsen nodgades gora efter olyckan och den foljande
tilliggningen med fartyget utférdes med gott sjdmanskap.
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4, Kommunikationen pa bryggan var i huvudsak tillfredsstillande men
fartygets befdlhavare informerades inte om innebdrden i de instruktioner
som lotsen gav pa svenska till bogserbat och lotskutter och han kunde
darfor inte dverblicka planeringen.

5. Kommunikationen mellan lotsen och bogserbaten var otillracklig saval
avseende tydligheten i lotsens instruktioner som bristen pa kvittering av
instruktionerna fran bogserbatsbefilhavarens sida. Lotsen borde inte
utfort ndgon mandver innan han fatt bekriftat att bogserbatsbefdlhavaren
uppfattat given instruktion.

6. Bogserbatsbefdlhavaren utférde bogseringen trots att den inte var
férutsedd och trots att han var betinksam om méjligheten att utfora
denna. Han har dock utfort uppdraget vl fram till den tidpunkt da
handelseforloppet gick utom hans rutin och kompetens. Han hade inte
formell kompetens att vara befilhavare pa bogserbaten. Detta beddms
dock inte ha pdverkat hindelseférloppet.

Ve Bogserbatens tillsynshandbok saknade uppgifter om tillsyn av batens
bogseranordning och speciellt det krav pa anordningen som stillts i
samband med godkdnnande av trim- och stabilitetsboken. Trim- och
stabilitetsboken saknades ombord och har saknats under hela den tid
baten tillhort den nuvarande dgaren, eventuellt betydligt ldngre.

8. Bogserbitsbefilhavaren hade ingen utbildning i specifik bogserbatsteknik
och diarmed sammanhéngande risksituationer. Formella utbildningskrav
fér bogserbatsbefilhavare saknas liksom organiserade utbildningsresur-
ser.

9. Den uppkomna olyckan har orsakats av en serie omstdndigheter som var
for sig inte foranleder nagra langtgdende atgirder. Kommunikation
mellan lots och bogserbat har dock varit otillricklig under uppdragets
utférande.

Orsaker till olyckan

Lotsningsuppdraget genomfordes inte enligt den ursprungligen uppgjorda
planeringen. Under mandvern i hamnbassingen missbeddmde lotsen den
sammantagna effekten av sidvinden och dragkraften fran bogserbaten, vilket
fick till foljd att fartyget girade kraftigare 4n vad som avsetts och mandvern
maste avbrytas for att grundkénning skulle undvikas. Gireffekten forstirktes av
att lotskuttern, som inledningsvis anvéndes for att trycka mot fartygets bog,
flyttades till aktern pé forslag av fartrygsbefilhavaren.

[ den situation som uppstod bedémde lotsen att han maste géra en kortvarig
framdtmandéver med maskinen och styrbordsroder for att rita upp kursen, fritt
fran grundet. Denna information gavs till bogserbdten. Den verkliga mandvern
blev en mera utdragen framdtmandver, vilket inte lotsen meddelat till bogser-
baten.

I det laget var bogserbétsbefilhavarens rutin otillracklig vilket ledde till att
bogserbaten befann sig i fartygets propellervatten och drogs omkull av detta.
Bidragande till hindelseforloppet har varit att lotsen inte gett tillrackligt
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tydliga och kompletta instruktioner till bogserbaten och inte forvissat sig om att
givna instruktioner blivit uppfattade och forstadda.

REKOMMENDATIONER

4.1

4.2

4.3

Sjofartsverket rekommenderas att 6verviga om det kan fastilla en
fraseologi for kommunikationen mellan lotsar och bogserbatsbesitt-
ningar.

Sjofartsverket rekommenderas att dverviga hur ett dkat samarbete
mellan lotsar och bogserbétsbefélhavare for utbyte av erfarenheter och
utformning av arbetspraxis kan organiseras och hur ett kontinuerligt
sddant samarbete kan stimuleras.

Sjofartsverket rekommenderas att verviga hur kompetensen hos bogser-
batsbefdlhavare kan sikerstillas, t.ex. genom framtagande av ett kom-
pendium i bogserbatsteknik som kan anvindas som grund for den
praktiska utbildningen i samband med bogseruppdrag.



Bogserbaten Olof

1.1 Helhetsvy, torrsatt

1.2 Kantrad vid olyckstillfillet
1.3 Sjunkande vid olyckstillfallet
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Trolig fardvdg, bogserbat kopplad
och féljer med.

S

"Olof" bdrjar dra tvars fartyget {
pa nordlig kurs. Lotskuttern trycker A\
pa babords bog.

Lotskuttern flyttas till babords |
laring, "Olof* drar i riktning mot kajen. |
Lotsen varskor om "en liten kick framét|
och styrbords roder”. "Olof" befinner sig |
akter om fartyget och ca45° om styrbord!

"Olof" har dragits omkull, besattningen |
réddats av lotskuttern och "Olof" sjunkit
vid bojmarkeringen. ‘

1 = Bogserbaten
|2 = Lotskuttern
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Figur 2 _
Oversikt &ver fartygens sannolika

fardvagar och inbdérdes ldgen




Erforderlig vattenhastighet berdknad
med ett lateralplan ca 25 m2 och en

hydrodynamisk formfaktor ca 0,8. '.
f | |
|

Bogserbatens normala flytlage

30° krangning

Ratande arm 0,20 m
Ratande moment ca 10 tonm
Krangande arm ca 1,7 m

Erf krdngande kraft ca 6 ton,

45° krangning

Ratande arm 0,19 m

Ratande moment ca 9,5 tonm
Krangande arm ca 1,3 m

Erf krdngande kraft ca 7,3 ton,

60° krangning \J

Ratande arm 0,14 m i e )
Ratande moment ca 7 tonm s

Krangande arm ca 0,8 m S~

Erf krangande kraft ca 8,8 ton, T———

Figur 3
Bogserbatens kantring. Bedémning
av uppkommande krafter och

resulterande krangning




