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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en grundstotning med ett
tankfartyg som intréffade den 31 januari 1995 vid Buskar, O lan.

SHK 6verlamnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om under-
sobkning av olyckor en rapport dver undersokningen.
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Rapport S 1997:2

S-03/95
Rapporten fardigstalld 1997-04-25

Fartyg: M/T Ek-Cloud

Fartygstyp: Tankfartyg for petroleumprodukter

Nationalitet: Svenskt

Registrering: SKVY

Agare: Ektank AB, Box 2521, 403 17 Géteborg

Tidpunkt for handelsen: 31 januari 1995 cakl. 20.12

Plats: Vid Buskér, O 1an

Vader: Vid Vingakl. 20.00: sydlig vind 21 m/sek, kraf-
tigt snofall (se vidare under 1.8)

Antal ombord: 14 besattningsman och en lots

Personskador: Inga

Fartygsskador: Omfattande

Skador pa last: Ca 50 ton olja beddms ha runnit ut

Miljoskador: Svéarbedomt

Befalhavarens alder och

tid som befélhavare: 32 ar, befdhavare ca ett halvt ar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 1 februari 1995 om att
M/T Ek-Cloud gétt pa grund kvallen innan vid Buskéar i Goteborgs stdra
skérgard. SHK beslutade den 2 februari 1995 att undersoka olyckan. SHK
har foretrétts av Olle Lundstrém, ordférande, Hans Rosengren, sj6operativ
utredningschef, samt Borje Stenstrém, §6teknisk utredningschef (avliden
25 februari 1997), eftertradd av Per Lindemalm.

Undersokningen har foljts av Sjofartsverket genom Sten Andersson.

Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att forebygga framtida
olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Fartyget var pavag fran Haminai Finland till Flushing i Holland med en last
av 6 800 ton tung eldningsolja (fueloil). Under kvéllen den 31 januari var
fartyget pa vag norrut mot Goteborgs sodra skargard for att i enlighet med
uppgjord plan gain pa Rivofjorden och bunkra.

Lotsvar bestalld till kl. 19.30 vid fyren Trubaduren. Lotsen blev emeller-
tid forsenad pa grund av en fartygsolycka ndgon timme tidigare, som med-
forde att det fartyg lotsen lotsade ut fran Goteborg maste ta en langre vég.
Ek-Clouds befalhavare, som forde fartyget, var underréttad om forseningen.

Pa fartygsbryggan befann sig, utéver beféhavaren, andrestyrmannen och
en matros, som fungerade som utkik. Vadret var daligt med hard sydlig vind
och ett tilltagande snéfall, som efter hand gjorde sikten alltmer nedsatt.



KI. 19.30 beordrade befalhavaren utkiken att ga ner och gorai ordning
lotslgjdaren och tio minuter senare blev @en andrestyrmannen beordrad att
ganer och bista vid ombordtagningen.

Kl. 19.50 underréttades befé havaren om att lotsen var ytterligare forse-
nad. Fartygets fart var nu 6-7 knop. Pa anmodan fran lotsbéten sanktes far-
ten kl. 20.00 till knappt styrfart. Kompasskursen var 035°.

Enligt befdhavaren var sikten endast ca 50 meter, varfér han inte kunde
se fartygets stév. Det kraftiga sndfallet medforde att radarbilden stordes ner.

Sedan befahavaren kl. 20.05 kopplat ur autopilotsystemet och Gvergatt
till handstyrning, som skedde med en barbar mandverdosa (en s.k. "tiller”),
kontrollerade han fartygets position pa GPS-navigatorn i karthytten. Han sag
da att han kommit for |angt norrut och beordrade start av fartygets bogpro-
peller for att omgaende kunna gora den styrbordsgir som kréavdes.

| detta skede meddel ade trafikinformationscentralen i Géteborg befél ha-
varen att fartyget kommit for 1angt norrut, samtidigt som lotsen och andre-
styrmannen kom upp pa bryggan. Lotsen noterade att kompasskursen visade
332° samt att fartyget 1&g i en babordsgir. Befalhavaren lade nu rodret dikt
styrbord och gav full fart framét samtidigt som bogpropellern startades.
Strax darpa grundstotte fartyget. Det drev av grundet men grundstétte kort
dérefter igen och fastnade.

Vatten borjade lackain i bl.a. maskinrummet, vilket medférde att strom-
men brots. Nodgeneratorn fungerade dock.

Kustbevakningen tog i land alla ombord utom befé havaren, maskin-
chefen och lotsen.

Bargningsarbetet blev besvarligt med tétning av skrovet, lanspumpning
och l&ktring av lasten. Den 3 februari kl. 12.30 kunde fartyget slutligen dras
loss och foras till hamn. SHK har bedomt att réddningsinsatsen kom igang
snabbt och blev val utférd i den rédande vadersituationen.

Av den olja som lackte ut frén fartyget — av rederiet beraknad till omkring
50 ton — kunde kustbevakningen barga catre ton.

Enligt SHK:s bedémning orsakades olyckan av att bryggbemanningen var
otillracklig, varfor fartygets position och kurs inte kunde hallas under konti-
nuerlig kontroll.

Rekommendationer

Inga.
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FAKTAREDOVISNING

Handelseforloppet

Tankfartyget EK-Cloud hade lastat tung eldningsoljai Haminai Finland fér
transport till Flushing i Holland. Under kvélen den 31 januari 1995 var far-
tyget pa véag norrut i Goteborgs sodra skargard for att dar gain pa Rivdéfjor-
den och bunkra enligt uppgjord plan. Omkring kl. 19.00 passerade fartyget
in i Goteborgs trafikinformationsomrade. Vadret var ddligt med hard sydlig
vind och snofall. Sikten blev efter hand alltmer nedsatt.

Befalhavaren, som kommit upp pa bryggan vid 19-tiden, tog kl. 19.20
dver navigeringen av fartyget. Pa bryggan fanns da dessutom andrestyrman-
nen och en matros som fungerade som utkik. Lots var bestalld till kl. 19.30
vid fyren Trubaduren. Befélhavaren var dock underrdttad om att lotsen var
nagot forsenad pa grund av att det fartyg, som denne lotsade ut fran Gote-
borg, maste ga den langre Torshamnsleden i stéllet for den kortare Botto-
leden dar en grundstétning skett nagon timme tidigare. K. 19.30 beordrade
befalhavaren utkiken att ga ner och gorai ordning lotslejdaren och tio mi-
nuter senare gick aven andrestyrmannen ner for att bista vid ombordtagning-
en av lotsen. Befdlhavaren blev darvid kvar ensam pa bryggan. En beféls-
elev, som skulle borja sitt tjanstgoringspass kl. 20.00, kom upp pa bryggan
efter nagra minuter men lamnade den efter en liten stund.

KI. 19.50 fick befalhavaren besked om att lotsen var ytterligare nagot for-
senad. Han forde nu fartyget med reducerad fart, 6-7 knop, i vantan pa lot-
sen. Fartyget passerade Ekeskarsbadans boj, som dock inte kunde observeras
paradarn pa grund av det kraftiga snofallet. Befalhavaren bedomde sikten
till ca50 meter, vilket innebar att han inte kunde se fartygets stév. | det 1&get
dvervagde han att vanda fartyget och gatillbakai riktning mot Trubaduren.

Pa anmodan fran lotshéaten sinktes fartygets fart ytterligare kl. 20.00 till
knappt styrfart. Kompasskursen var 035°. Den kraftiga sydliga vinden jamte
en beddmd nordgaende strom (se avsnitt 1.8) forde emellertid fartyget paen
mer nordlig kurs, vilket dainte observerades av befalhavaren. Nagra el ektro-
niska begransningslinjer, s.k. nav-lines, var inte inlagda paradarn.

Kl. 20.05 kopplade befalhavaren ur autopil otsystemet och évergick till
handstyrning, som gjordes med en barbar mandverdosa med forlangnings-
sladd och vred, en sk. "tiller”. Strax darefter gick han till karthytten och
kontrollerade fartygets position pa GPS-navigatorn. Han sag da att fartyget
befann sig for |angt norrut och beddmde att han omgaende maste gora en
styrbordsgir for att komma pa rétt kurs. Han beordrade darfor att bogpro-
pellern skulle startas for en sadan gir. | detta skede hade lotsbaten anlant och
lotsen som planerat tagits ombord pa fartygets babordssida, eftersom den
bedomdes varalasidan. Enligt lotsen var det emellertid ddligt 14 och han
hade tvingats att hoppa dver till lotslgjdaren nar lotsbdten befann sig paen
vagtopp.

Overstyrmannen, som skulle ta vakten kl. 20.30, kom nu upp pé bryggan
och strax darefter kom ocksa lotsen och andrestyrman dit. Lotsen tog av sig
ytterkl aderna och halsade pa befa havaren. Da meddel ade trafikinforma-
tionscentralen (TIC) i Goteborg att fartyget inte fick komma langre norrut.
Lotsen s3g pa kompassen att kursen var 332° och att fartyget |13g i en ba-



1.2

1.3

1.4

bordsgir. Befalhavaren lade nu rodret dikt styrbord och gav full fart framat
samtidigt som bogpropellern startades. Fartyget grundstétte strax darpain-
nanfor Svartskarsbadan ungefar kl. 20.12. Lotsen sag da att kompassen visa-
de en kurs mellan 345° och 352°. Beféd havaren underréttade genast rederiet
och lotsen meddelade TI1C om det intr&ffade.

Fartyget, vars bogpropeller stannat vid grundstétningen, drev av grundet.
Befél havaren dlog full back och beordrade ankring. Detta hann emellertid
inte att utforas innan fartyget anyo fick grundkanning med en stot, foljd av
fleraytterligare stétar innan det fastnade. Vid denna andra grundstétning
stoppade troligtvis huvudmaskinen.

Fartygets av TIC plottade fardvag fran Trubaduren med kurs och fart vid
olikatidpunkter framgar av bilagorna 1-2.

Overstyrmannen, andrestyrmannen och befalseleven gick omgaende och
kontrollerade fartygets tankar. Kl 20.30 konstaterades lackage i maskin-
rummet och kl. 20.35 medférde lackaget att strommen bréts. Nédgeneratorn
startade dock.

Kustbevakningens fartyg KBV 102 anlande och hade kl. 22.01 tagit om-
bord 11 man ur Ek-Clouds beséttning. Kvar ombord var endast befélhava-
ren, maskinchefen och lotsen.

Kl. 22.10 konstaterade befd havaren att det, utdver i maskinrummet, ock-
savar vatten i ballasttankar pa styrbordssidan.

Efter att fartyget undersokts, halen i skrovet hjalpligt tatats samt lans-
pumpning och laktring av lasten skett paborjades bargningsarbetet, som blev
besvarligt (merahdrom i avsnitt 1.10). Kl. 08.10 fredagen den 3 februari
kunde fartyget dras loss. En bogsertross brast emellertid varpa fartyget ater
drev pa grund négra bétlangder sydost om det ursprungliga laget. Tatningar
lossnade och maskinrummet vattenfylldes dter. Efter fornyade tétningar och
lanspumpning drogs fartyget loss kl. 12.30 och fordes till hamn for repara-
tion.

Personskador

Inga.

Skador pa fartyg och last

Fartyget fick omfattande skador i skrovet. Fartygets dubbel botten vattenfyll-
des liksom maskinrummet och styrbords vingtankar. En lastoljetank med
tjockolja borjade lacka. Enligt uppgift fran rederiet beraknas omkring 50 ton
oljahaléackt uti gon.

Reparationskostnaderna for fartyget kom att dverstiga 30 miljoner kro-
nor.

Andra skador

Av den utléckta oljan béargade K ustbevakningen sammanlagt drygt 3 ton fran
botten vid olycksplatsen och under fartyget vid ka.



1.5

1.6
16.1

1.6.2

Fran Statens raddningsverk har SHK inhamtat att inga storre oljesane-
ringar i omradet runt olycksplatsen varit pakallade under 1995 och 1996.
Endast tva mindre insatser mot olja, som eventuellt kunnat harrora fran
Ek-Cloud, har under dennatid gjortsi skargarden norr om grundstotnings-
platsen.

Hittills har siledes inte nagra miljoskador kunnat konstateras frén olje-
lackaget. Det kan dock inte hallas for uteslutet att sadana skador senare visar
sig eller uppstar.

Besattningen

Fartygets beséttning bestod av befdhavare, Gverstyrman, andrestyrman,
maskinchef och nio manskap. Befalhavaren, som vid tillfalet var 32 & och
innehade sjckaptensbrev, hade varit styrman/6verstyrman pa fartyget sedan
1986 och beféd havare sedan ett halvar.

Fartyget

Allmant

Fartyget 8gdes av rederiet Ektank AB i Goéteborg och var registrerat med
hemmahamn Donso. Det var huvudsakligen sysselsatt med transporter pa
spotchartermarknaden mellan hamnar i Nordsjon och Ostersjon.

Fartygsdata

Namn Ek-Cloud

Nationalitet Svenskt

Registreringshamn Donso

Anropssignal SKVY

Klass DNV +1A1 Tanker for oil, EO ICE 1A

Langd over allt 1345m

Bredd 17,20 m mallad

Djupgéende 7,92 m pa sommarfribord

Tonnage 5788 BRT

Dodvikt 9721 MT

Huvudmaskin 1 st HITACHI B&W SK 42 EF, 3 730 KW vid
227 rpm

Propeller 1 st KaMeWa, stéllbar, diameter 3 200 mm

Bogpropeller 1 st KaMeWa, eldriven, 590 kW

Fartyget byggdes ar 1976 vid Ankerlokken Verft i Fredrikstad, Norge, och
byggdes om ar 1977 vid Kristiansands Mekaniska Verkstad i Norge. Det
byggdes ursprungligen som asfalttanker med dubbel botten och omfattande
lastvarmningsarrangemang men konverterades vid ombyggnationen till olje-
och kemikalietanker.

Maskinrummet och 6verbyggnaden var anordnade akter om fartygets
|asttankdel . Fartygets generalarrangemang framgér av bilaga 3.

Ek-Cloud hade en tét tankindelning med tre |angskeppsskott. Atta par
centertankar var placerade i de tva mittersta tankraderna och sex par ving-
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tankar i sidotankarna. Ballasttankar var anordnade i hela dubbel bottenut-
rymmet, i for- och akterpiktankar samt i de forligaste vingtankarna.

Fartyget var utrustat med hydrauldrivna separata | astoljepumpar av s.k.
deep-well typ i samtliga centertankar. Vingtankarna betjanades av ett rorsy-
stem med en hydrauliskt driven deep-well pump i vardera tankraden.

Ett omfattande rérsystem gjorde att fartyget kunde ha 16 fullt segregerade
lastpartier i centertankarna och ett lastparti i vardera vingtankraden. Last-
hanteringen skéttes fran ett separat |astkontrollrum pa déck. Hanteringen
inkluderade fjarravlasning av tanknivaer och lasttemperaturer samt hogni-
valarm, som fanns for samtliga | asttankar.

Certifikat
For fartyget fanns foljande gallande certifikat:

Fartcertifikat;
Sjovardighetscertifikat;
Sakerhetscertifikat, konstruktion;
Sakerhetscertifikat, utrustning;
Sakerhetscertifikat, radiotelefoni;
Sakerhetscertifikat, radiotel egrafi;
Dispenscertifikat, radiotel egrafi;
Lastlinjecertifikat;
Oljeskyddscertifikat; samt
Métbrev.

Styrsystemet

Ek-Cloud kunde styras saval manuellt som med hjélp av ett autopil otsystem,
som var av fabrikat Decca, modell Pilot 758. In- och urkoppling av autopilo-
ten gjordes med en vridstrombrytare pa autopilotpanelen.

Vid manuell styrning anvandes antingen ratten pa fartygets konventio-
nellt utformade styrpulpet eller en liten handhdllen manéverdosa, en sk.
"tiller”. Dennavar angluten till styrpulpeten med en sladd, vilket mgjlig-
gjorde for navigatoren att forflytta sig och styra fartyget fran annan plats pa
bryggan &n vid styrpul peten. Styrning med hjdlp av "tillern” skedde genom
manovrering av ett litet vred, vars index kunde vridas med- och moturs 90°.
Vid vridning medurs initierades en styrbordsgir och vice versa. Roderutsla-
get motsvarade den vinkel som vredetsindex stélldesin pa och var sdledes
direkt avlasbart pa“tillern”. Val av manuell styrning med ratten eller
"tillern” gjordes genom att vrida tva stromstallare pa autopil otpanelen.

Fartygets roder mantvrerades via en styrmaskin av typ Frydenb6 Super,
HS 180D. Styrmaskinen var i enlighet med gallande krav forsedd med tva
separata hydraul system, som var kopplade till var sitt signal Gverforingssy-
stem, genom vilket mandversignal erna fran navigationsbryggan éverfordes
paelektrisk vag. De tva parallella och inbordes oberoende systemen, inne-
fattande hydraulpump, hydraulventiler och signal verforingssystem, var
kopplade till skilda huvudgrupper i elcentralen. Inkoppling av ettdera eller
bada signal systemen gjordes med en véljare pa styrpul peten. Roderlaget
visades pa en indikator, som var placerad i taket framfér mantverplatsen.
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1.7

1.8

1.9
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Nér autopiloten anvandes framgick roderl&get ocksa pa en indikator pa au-
topilotpanelen.

Navigationshjalpmedel

Fartygets styrhytt var av konventionellt utférande och var placerad pa 6ver-
byggnadens dversta dack.Den upptog ca 60 % av fartygets bredd. | dess akt-
radel 1ag karthytten. Pa vardera sidan av styrhytten var dppna bryggvingar
anordnade.

Pa bryggan fanns erforderlig navigations- och kommunikationsutrustning,
omfattande bl.a.

10 cm ARPA radar, Racal S 2690BT,

3 cmradar, Furuno 1510DA,

GPS, Raca MK90GPS,

navigator, Decca,

navigator, Loran C,

gyrokompass, Microtechnica,

ekolod, Simrad,

logg, Sagem,

radiostation med VHF och radiotel efonianldggning,
autopilot, Decca Pilot 758.

Fartygslasten

Fartyget var lastat med 6 800 ton tung eldningsolja (fueloil), med densiteten
1,04 och med stelningspunkt vid -3°C. Lasten var fordelad i centertankarna
med undantag av paren 2 och 7. Under resan mot Goéteborg var oljan upp-
varmd till ca30°C.

Meteorologisk information

Foljande uppgifter har lamnats av SMHI: Den 31 januari 1995 rérde sig ett
djupt 1agtryck & nordost Gver Norska Havet. Tillhdrande varmfront narmade
sig vastkusten under kvallen. Framfor fronten radde tilltagande sydlig vind,
som kl. 19.00 vid Vinga uppmaéttes till sydlig 21 m/s och vid Trubaduren
sydsydostlig 18 m/s. K. 20.00 var medelvinden sydlig ca 20 m/s och sikten
dalig pagrund av ett mycket tétt snofall. Vid Trubaduren uppmaéttes kl.20.00
en signifikant vaghdojd av 2,5 m med en maximal vaghdjd av 4,7 m, nagot
som ocksa torde vara representativt for det 6ppna havet i de sdrainloppen
till Goteborgs skargard.

Det har vidare berdknats att det férekom nordgaende strom med en fart av
ca 3 knop.

Sjoraddningstjansten

Av den férdaloggen hos Kustbevakningen (KBV), Region vast, samt av
dvriga noteringar framgar bl.a. féljande.
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31 januari

KBV fick larmet om Ek-Clouds grundst6tning den 31 januari kl 20.18.
Dessforinnan kl.18.38 hade KBV larmats om att det italienska billastfartyget
Fides hade grundstétt och satt igang den raddningsverksamheten. Sa snart
larmet om Ek-Cloud inkommit beordrades kustbevakningsfartyget KBV 102
att gatill den nya haveristen. KBV 051 larmades ut kl. 20.20 och var klar for
avgang en timme senare. KBV 003, som vid tillfallet var ute pa patrullering,
beordadesin till Goteborg.

KI. 20.50 hade bogserbatar kommit fram till Ek-Cloud. De hade dock
svart att kommaintill fartyget pa grund av savé vadret som grundforhallan-
dena. Evakueringen av besattningen borjade forberedas.

Sju beséttningsman togs ombord pa KBV 102 kl. 21.10. Pagrund av
vatten i maskinrummet hade Ek-Cloud fétt " blackout” och hade endast sin
nodgenerator att tillga. Kl. 22.01 var ytterligare fyra besdttningsman omhan-
dertagna. Kvar pa Ek-Cloud var da endast befélhavaren, maskinchefen och
lotsen. KBV 102 gick till kg vid KA 4, |lamnade dar av atta ur beséttningen
kl. 22.53 samt &tervande sedan till Ek-Cloud med de tre 6vriga besttnings-
mannen.

1 februari

Kl. 00.25 underréttades KBV om att det norska fartyget Albanny, som be-
fann sig sydost om Anholt, hade kraftig slagsida och behdévde omedel bar
assistans.

En g6fartsinspektor gick ombord pa Ek-Cloud kl. 00.39. Denne begérde
kl. 01.25 lodning runt fartyget, som hade 5° dagsida, samt undersokning av
fartygets botten med dykare. KI. 04.03 noterades att en lasttank l&ckte ner i
fartygets dubbel botten men att |&get i Ovrigt var relativt stabilt. Laktring av
oljelasten bedomdes i radande vader vara mycket svart att genomfora.

Kl. 05.28 meddelade KBV 102 att 37 kbm olja hade lackt ut i EK-Clouds
dubbel botten fran lasttankpar 3. Strax dérpa beordrades kustbevakningsfar-
tygen KBV 003 och 051 att ga ut till fartyget.

KBV 288 meddelade kl. 08.15 att man var pa vag mot Ek-Cloud med 5j6-
slép och dykare och kl. 09.18 var man framme och beredd att borja dykning.
Fartyget hade da 15-20° slagsida.

Kl. 09.45 bildades en réddningsledningsstab for insatsen, varvid foljande
BIS (Bedlut i Stort) faststélldes:

— Bérgningsplan for laktring daggs redaren av Sjofartsinspektionen;
— Overpumpning fran lackande tank;

— Forberedel ser for oljeupptagning gores,

— Flygspaning 6ver omradet var 6:e timme;

— Uthallighet: resurser planeras for 4 dygn.

Pa grund av lackaget fran lasttankpar 3 uppkom fraga om att genom s.k.
flansning fora 6ver oljan dérifran till lasttankpar 2. Befdhavaren pa Ek-
Cloud villeinte att flansningen skulle ske utan godkannande fran sjofartsin-
spektoren. Kl. 12.14 underréttades KBV 102 att enligt g 6fartsinspektoren
skulle en sadan forflyttning av oljan inte paverka fartygets stabilitet men
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kunde medfora Okat tryck pa dess botten. Flansningen paborjades en dryg
timme senare och var dutford under den f6ljande natten.

Kl. 13.08 rapporterade KBV :s flygplan 587 att ingen olja kunde upptack-
as runt Ek-Cloud, men kl. 16.00 meddelade raddningsbefalet pa platsen att
oljakom upp vid fartyget.

Under kvallen och natten maste KBV &gnaen hel del tid &t det norska
fartyget Albanny som man forsokte ta under bogsering utan framgang.

2 februari

Kl. 07.55 meddelade KBV :s flygplan 587 att ingen olja kunde ses vid Ek-
Cloud.

Enligt planeringen skulle atgarderna for att 1aktra 6ver oljan fran Ek-
Cloud till andrafartyg darefter inledas. Den operationen kom emellertid att
forsenas pa grund av att hallfasthetsberakningar over fartygsskrovet maste
utforas av klassningssallskapet Det Norske Veritas innan [aktringen kunde
paborjas. Denna kom darfor igang forst kl. 15.20 och pagick sedan under
natten. Samtidigt tétade bargningsbolaget |ackornai maskinrummet, som var
lanspumpat och Kklart vid 22-tiden.

3 februari

Pa morgonen hade ca 2 000 ton oljal&ktrats 6ver fran Ek-Cloud. Samrad
holls mellan réaddningsl edningsstaben och g 6fartsinspektéren, som var om-
bord pafartyget. Vadret var altjamt daligt med sydvéstlig vind av kuling-
styrka, vilket bedomdes utgora en klar farafor fartyget. Tva bogserbatar
fanns pa plats for att forsoka draloss fartyget men endast en kunde kopplas
fast eftersom grundforhallandena gav for litet utrymme. Enligt gjorda berak-
ningar skulle fartyget efter lossdragning fa slagsida &t styrbord. K1. 08.28 var
fartyget flott, vilket Ek-Clouds befdhavare meddelade till KBV.

KI. 08.50 underréttades KBV om att Ek-Cloud forefoll vara pa vag att
kantra. KBV 102, som da befanns vid kaj, beordrades genast att ga ut till
fartyget.

Under den fortsatta bogseringen efter lossdragningen blev belastningen
pa bogserbatens tross sa hdg att den brast, varefter Ek-Cloud éter drev pa
grund nagra batlangder sydost om den forsta grundstotningsplatsen. Detta
fick KBV meddelande om kil 09.01. Vid grundstétningen lossnade tétningar
till maskinrummet som anyo vattenfylldes. Fartygets |4ge bedomdes nu som
kritiskt. Endast nyckel personer fick stanna kvar ombord.

Omkring kl. 10.00 borjade bargningsbol agets dykare att ater téta och
lanspumpa maskinrummet. Tatningen lyckades dock inte helt.

Vid ett méte under formiddagen i Goteborg med foretrédare for forsvars-
enheten och miljéenheten vid Lansstyrelsen, den kommunala réddnings-
tjansten samt KBV enades man om att fartyget, med tanke pa dess skick
samt vaderutsikterna, borde forastill kg trots risken for oljelackage.

Kl. 12.30 drogs Ek-Cloud flott igen och bogserades till Skarvikshamnen i
Goteborg, dar fartyget fortojdes kl. 15.45.

Dérefter inleddes dykarundersokningar betréffande fartygets skador och
for att konstatera om oljalackte ut. Till en borjan kunde inget oljeléckage
iakttas men senare fann man att en del l1ackage forekom.
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Sedan dessa undersokningar slutférts avvecklades raddningsledningssta-
ben. De fortsatta operationerna leddes av raddningsledaren i beredskap samt
haveriplatschefen.

Resterande dagar

Under veckoslutet utfordes dykningar i haveriomradet, varvid olja hittades
inom en ca 400 meter |ang strécka. Vid upptagningen nagra dagar senare
antréffades dock inte mer an ca 100 liter.

| Skarvikshamnen togs drygt 3 ton olja upp fran botten.

Rederiets organisation och ledning

Ek-Cloud &gdes och ags av Ektank AB, ett sedan manga & valrenommerat
rederi med séte i Goteborg. Verksamheten bestar huvudsakligen i transport
av petroleumprodukter. Flottan omfattar sex fartyg.

Chef for verksamheten &r rederichefen, som under sig har fem huvudav-
delningar. Dessa omfattar Ekonomi/Administration, Teknik-Inspektion,
Kvalitet, Befraktning samt Personal.

For gofartsverksamheten har foretaget givit ut "EKTANK AB REGLER
& ANVISNINGAR”, som under olika rubriker ingaende behandlar bl.a.
beféalhavarens allméanna ansvar och forhadlIningssétt, riktlinjer for navigation,
bryggrutiner samt handlingsplan vid olycka/haveri. Statistik fors 6ver verk-
samheten.

Rederiets kontor & inrymt i till synes andamalsenliga och prydliga loka-
ler.

Bryggbemanningsforeskrifter

For bemanningen pé bryggan géllde Sjofartsverkets kungorel se (SIOFS
1982:4) om vakthallning pa bryggan pa handel sfartyg. Huvudbestammel ser-
nafor fartyg med en bruttodraktighet som uppgar till minst 500 registerton
aerfinnsi 3 och 4 88, som har foljande lydelse:

"38 Pafartyg som har godkand automatstyrnings- och internkommunika-
tionsanlaggning i funktionsdugligt skick skall, ndr dessa hjalpmedel an-
vands, utdver vakthavande befal pa bryggan finnas minst en beséttnings-
medlem péa vakt. Denna besattningsmedliem skall antingen halla utkik fran
bryggan eller uppehdlasig i omedelbar nérhet av denna.

48 Paandrafartyg an de som avsesi 68, utan godkand automatstyrnings-
och internkommunikationsanl éggning och pa fartyg dar dessa anordningar
inte & funktionsdugliga skall utéver vakthavande befd pa bryggan finnas
minst tva besattningsmedlemmar pa vakt. En av dessa skall vara rorsman.
Den andre skall antingen halla utkik fran bryggan eller uppehdllasigi ome-
delbar nérhet av denna.”

(Anm.: med fartyg som ‘avsesi 68 menas fartyg vars bruttodréaktighet &r
mindre an 500 registerton.)

| kungorelsens 78 foreskrivs att den beséttningsmedlem som ensam med
fartygsbefa forréttar vakt skall pafartyg med en bruttodréktighet av minst
500 registerton ha behorighet som minst [&ttmatros.
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Enligt 88 skall befélhavaren eller vakthavande befédl setill att vakten for-
stérks da sa pafordras for fartygets sakra framférande.

V akthavande befals majlighet att vara ensam pa bryggan pafartyg av nu
aktuell storlek regleras genom bestammelserna om kravet pa utkik samt ut-
kikens uppgifter. | bilaga 1 till kungoérelsen, punkt 9, anges att utkikens och
rorsmannens uppgifter ar skilda fran varandra och att rorsmannen inte far
anses tjanstgora som utkik nar han stér till rors. Vakthavande befal kan dock
favara ensam pa bryggan om det rader dagsljus och att vid varjetillfale
— dituationen noggrant prévats och det & stallt utom allt tvivel att det ar

forenligt med sakerheten att gora s,

— allaradande omstandigheter beaktats till fullo, sasom t.ex. vaderforhal-
landena, siktforhdllandena, trafiktatheten och narheten till hinder for na-
vigeringen, samt

— forstérkning omedelbart ar tillganglig for att kallas till bryggan nér and-
ring i Situationen pakallar detta.

| bilaga 2 till kungdrelsen, som innehdller driftsanvisningar for vakthavande
befal pa bryggan, foreskrivsi punkt 23 att en av de dtgéarder som befél et
skall vidtaga nér nedsatt sikt intréffar eller befaras &r att sétta rorsman och
utkik.

Vidtagna atgarder

Rederiet har efter olyckan skarpt sinarutiner for operation i daligt vader och
den aktuelle befadhavaren har genomgétt kompletterande utbildning i brygg-
rutiner.

Ovrigt

Catvaveckor efter olyckan underréttades SHK av rederichefen att befaha-
varen pa Ek-Clouds systerfartyg Ek-Sky just hade rapporterat problem med
Ek-Skys handstyrning via "tillern”, som var av samma fabrikat och &l der
som den pa Ek-Cloud. Befahavaren hade haft vissa svarigheter nar han av-
gick fran kg i Holland och nér fartyget pavéag in till Goteborg fick liggai
vantan vid Vinga provade han "tillern”. Det visade sig da att rodret gick &t
babord nar han beordrade styrbord. N&r Ek-Sky nagra dagar senare angjorde
Stockholm kunde SHK ocksa konstatera att sa var fallet.

Undersokning av Ek-Clouds "tiller”, som &ven provats pa Ek-Sky utan
anmarkning, har inte pavisat nagot tekniskt fel.

ANALYS

Inledningsvis noterar SHK att befélhavaren forde in fartyget i lotspliktigt
omrade utan lotsi stallet for att invantalotsen vid den pa sjokortet markera-
de positionen for lotsens bordning vid Trubaduren. Trots vadret och sin
ringa erfarenhet som befél havare valde han ocksa senare, efter att ha funde-
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rat paatt vanda och invantalotsen i Oppen §6, att forafartyget vidarein i
skérgarden.

SHK:s undersokning har inte givit stod for att nagot tekniskt fel inverkat
pa det fortsatta handel seférloppet. Det fel pa”tillern” som intréffade pa Ek-
Clouds systerfartyg skulle mahanda momentant kunnat handa pa Ek-Cloud
eftersom fartygen hade samma sorts utrustning. Lotsens iakttagel ser paro-
derindikatorn och kompassen kort fore den forsta grundstétningen visar
emellertid att rodret dalag a styrbord sasom befd havaren ocksdinitierat
samt att fartyget vid grundst6tningen paborjat en styrbordsgir.

Nér befalhavaren i vantan pa lotsen sankte farten till knappt styrfart fang-
ades fartyget upp av den kraftiga vinden och vagorna och kom i det skedet
att borjavridas &t babord. Det & inte uteslutet att, utdver vindens och vagor-
nas paverkan, aven befalhavaren i anslutning till fartreduceringen genom en
omedveten mantver med "tillern” kom att medverkatill att giren inleddes.
Babordsgiren framgér saval av TIC:s plot som av lotsens iakttagel ser nar
han kom upp pa bryggan. Kursen, som vid den sista fartsankningen var
035°, var da 332° och fartyget |8g i en babordsgir. Nar befdhavaren i detta
|age beordrade full fart framat for att genomfora den initierade styrbordsgi-
ren hann denna endast paborjas innan den forsta grundkanningen intréffade.
Att befdlhavaren inte tidigare hade uppmérksammat vare sig att fartyget
kommit for 1angt norrut eller att fartygets kurs andrats torde fatill skrivas det
forhallandet att han i den besvérliga vadersituationen var ensam pa bryggan.

Om befd havaren hade lagt in elektroniska begransningdlinjer, s.k. " nav-
lines’, i radarn eller anvant sig av GPS-systemets kursavvikelselarm XTE
hade han haft mjlighet att pa ett mycket tidigare stadium observera farty-
gets kritiska forflyttning. Nar han nu insdg fartygets farliga bel agenhet var
utrymmet for att fa ut fartyget pa fritt vatten genom styrbordsgir och fram-
mandver for litet. En backman6ver hade méjligtvis varit en béttre atgard.

De regler om bryggbemanningen, som redovisats under avsnitt 1.11, visar
enligt SHK:s mening klart att utéver befél havaren kréavdes en utkik och en
rorgangare pa bryggan. Dessutom borde enligt SHK :s uppfattning vadersitu-
ationen i forening med nérheten till land ha pakallat att ytterligare en nauti-
ker funnits pa bryggan for att sakerstalla att forplanerad rutt kunde foljas.

Raddningsinsatsen kom igang snabbt. Trots de rddande vaderomstandig-
heterna och svara navigatoriska férhallandena runt olycksplatsen utfordes
insatsen enligt SHK:s bedémning pa ett professionellt och anméarkningsfritt
sétt.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

1. Fartyget var g6vérdigt.

2. Fartyget fordesini lotspliktigt omrade utan lots.

3. Inget tekniskt fel, som kunnat inverka pa handel sefrloppet, har patréf-
fats.

4. Bemanningen pa bryggan under de ca 30 minuterna fore olyckan var
otillracklig.

5. Befélhavaren var informerad om att lotsen var forsenad.
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Sikten var starkt nedsatt av snofallet, som ocksa stérde radarn.

Det radde kraftig sydlig vind samt en beréknad nordgaende strém av ca
3 knop.

Befahavaren valde att fortséttain mot skargarden i stédllet for att in-
vanta lotsen i Oppen §0.

Befé havaren kontrollerade inte fortl 6pande fartygets position och kom
darfor att fora fartyget for langt norrut.

Nér farten sankts till knappt styrfart i vantan pa lotsen borjade fartyget
att gira & babord. Denna gir kan ha orsakats av den mycket kraftiga
vinden och vagorna men det kan inte utesutas att den paverkats av att
rodret av misstag genom befé havarens tillerstyrning lagts babord.
Befél havaren observerade adrig babordsgiren.

Nér befalhavaren blev varse att fartyget var for 1angt norrut initierade
han en dikt styrbordsgir och beordrade full fart framét.

Styrbordsgiren hann endast paborjas innan grundstétningen intréffade.
Inga personskador uppstod.

Fartyget fick omfattande skador och tjockolja borjade att 1acka ut.
Raddningsinsatsen kom igang snabbt och blev val utford.

Inga miljéskador pa grund av den utlackta oljan har hittills kunnat kon-
stateras men det & inte uteslutet att sddana kan visasig eller uppsta se-
nare.

Orsak till grundstétningen

Olyckan orsakades av att bryggbemanningen var otillracklig, varfor fartygets
position och kurs inte kunde hdllas under kontinuerlig kontroll.

REKOMMENDATIONER

Inga



