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Fartyg; Namn.
Signalbokstdver
IMO nummer
Fartygstyp
Agare/innehavare
Nationalitet/Flaggstat
Klass

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Vider och sjoforhallanden
Antal ombord; besdttning
passagerare
lots
Personskador
Skador pa fartyget
Skador pa last
Andra skador (miljo)
Befilhavaren:
Kon, alder, tid som
befdlhavare pa Brevik
2:e styrman
Koén, dlder, tid som
styrman pa Brevik
Lots
Kon, dlder, tid som lots

MT BREVIK

SJBU

7917537
Kemikalietankfartyg
Rederi AB Brevik
Svensk

Lloyds Register
+100 A1

2004-11-25, kl. 05:58 under morker
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Stallbackaleden, Trolhitte kanal
Viastra Gotalands lan,

pos. 58°17,99' N 012°18,08'E

Klart och god sikt, vastlig vind 5-6 m/s
10

1

Inga
Begransade
Inga

Inga

Man, 55 ar, 5,5 ar

Man, 64 ar, 6 ar

Kvinna, 41 ar, 1ar

Statens haverikommission (SHK) underrittades 2004-11-26 om att ett till-
bud och darefter en grundstotning hade intraffat med tankfartyget BREVIK
i Trollhitte kanal, Vastra Gotalands 14an, den 25 november 2004 kl.05:58.

Tillbudet och olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin
Hellner, ordférande, och Jan Snoberg, sjdoperativ utredningschef. Under-
sokningen har foljts av Sjofartsverket genom Bjorn Molin.

Sammanfattning

Kemikalietankfartyget BREVIK, lastad, var pa resa mot Vanern och fram-

fordes med lots ombord i Trollhitte kanal. Lotsen hade i 6verenskommelse
med lotsen pa det métande torrlastfartyget NAVEN bestdmt motesplats vid
Hjulkvarns 6vre brygga. BREVIK kom fram snabbare dn uppskattat samti-
digt som NAVEN kom fram ldngsammare varfor ny motesplats beslutades
vaster om Stallbackaon. Lotsen pa NAVEN reducerade framfarten till ett
minimum och holl 1angt ut pa babord sida av farleden, dar strommen hade



lagre styrka. NAVEN hamnade i ett ldge dar stdven pekade ut i farledens
mitt. Lotsarna hade ny kontakt via VHF dir motesplatsen vidholls och
overenskommelse om mote babord mot babord. Lotsen pa NAVEN forsokte
manovrera fartyget 6ver till sin styrbord sida av farleden utan att lyckas.
Nar det var ca 220 meter mellan fartygen beslutade lotsen p4 BREVIK att
motet darfor istallet skulle ske styrbord mot styrbord, vilket informerades
till NAVEN via VHF. Fartygen mottes pa mycket nira avstand. BREVIK
kom i och med detta langt ut pa sin babord sida i farleden och lyckades dar-
efter inte att styras in i mitten av leden igen. BREVIK grundstotte strax ef-
ter motet vaster om farleden.

Den omedelbara orsaken till BREVIKs grundstotning var att fartyget gi-
rade babord for att undvika kollision vilket innebar att fartyget kom langt ut
pé sin babords sida av farleden. Fartyget fick dirmed ett svart ldge i kanalen
for att efter motet ater kunna mandvrera sig in i kanalens centerlinje. BRE-
VIKs babordsliage forsimrades av strommen som pressade fartyget ytterli-
gare at babord men sannolikt ocksa av hydrodynamiska effekter genom
motet med NAVEN i den grunda, smala och strommande kanalen. De bak-
omliggande orsakerna till ovanstaende var foljande.

» Motet genomfordes pa annan plats 4n vad som inledningsvis hade plane
rats.

» Pa grund av NAVENSs svarigheter att manovrera sig ut fran babords sida
av farleden genomfordes motet styrbord mot styrbord efter akut beslut av
BREVIKs lots att avbryta planen om méte babord mot babord.

» NAVENSs svarigheter att komma 6ver i styrbord sida av farleden orsaka-
des sannolikt av fartygets mycket ldga fart genom vattnet. Lotsen N ville
samtidigt halla 1&g fart med hansyn till métet och BREVIKs djupgaende.
NAVENSs fart kunde ombord upplevas som hogre i den radande medstrom-
men.

Rekommendationer

Sjofartsverket rekommenderas

e att undersoka om sarskilda Lotsningsforeskrifter bor gélla for Trollhétte
kanal pa grund av farledens speciella karaktir (RS 2007:03 R1) samt

e att 6verviaga om behovet att utse rekommenderade farledsomraden for
omkorning och méten samt eventuellt dven klargora omraden som har
forbud for omkorning och moéten (RS 2007:03 R2).



1.1

FAKTAREDOVISNING

Handelseforloppet

Hindelsen intraffade i Trollhdtte kanal som ligger inom Vanerns trafikom-
rade.

Bild 1. Vinerns trafikomrdade

BREVIK var pa resa fran Goteborg till Skoghall med last av eldningsolja.
Fartyget var nedlastat till djupgdende forut 4,90 meter och akter 5,35 me-
ter. Fartyget hade under kvillen varit pa resa uppfor Trollhatte kanal med
lots ombord fran Goteborg. BREVIK var vilként for lotsarna och anségs av
dessa vara lattmanovrerat. Lotsbyte dgde rum i Stroms sluss, Lilla Edet, dar
lotsen B, som var ombord vid olyckstillfallet, kom ombord kl. 00:25. Lotsen
B hade lotsat BREVIK flera ganger bade som lotselev och som lots med full
styrsedel.

Lotsen B visste redan vid utgang ur slussen vilka moten som var aktuella
under lotsningen till Vanersborg. Likasa var tappningen i dlven kiand och
dirmed dven den rddande strommen.

Efter det att BREVIK lamnade Stroms sluss var det den vakthavande
styrmannen och lotsen B som bemannade bryggan. Befalhavaren kom ater
till bryggan strax fore ingang i sluss 5, slusstrappan i Trollhattan. Under
passagen genom slussarna i Trollhdttan var det lotsen B som mandvrerade
fartyget. Befdalhavaren var med pa bryggan under hela slusspassagen och
assisterade genom att mandvrera fartygets bogpropeller.

Nir Brevik hade slussat genom den 6vre slussen i slusstrappan lamnade
befdlhavaren bryggan for att vila. Bryggans bemanning bestod darefter ater
av lotsen B och 2:e styrman.

NAVEN var pé resa fran Vanern och gick i ballastad kondition nedf6r
Trollhitte kanal. Fartygets befdlhavare hade farledstillstand for Vanern och
hade navigerat fartyget utan lots 6ver Vanern fram till Vanersborg.

Klockan 04:30 kom lotsen N ombord pd NAVEN strax nord om Vaners-
borg via en lotsbat.



Lotsen N hade lotsat NAVEN flera ganger och var mycket kind med far-
tygets manoveregenskaper. Lotsen N hade dessutom varit befilhavare i ett
systerfartyg till NAVEN. Befilhavaren pa NAVEN var kvar pa fartygets
brygga tills passage av slussen i Brinkebergskulle. Darefter bestod brygg-
teamet av en vakthavande styrman och lotsen N.

Lotsarna pA BREVIK och NAVEN hade den forsta direktkontakten med
varandra ca kl. 05:40. BREVIK hade da gatt in i Bergkanalen. Overenskom-
melse gjordes om mote strax nord om jarnvagsbron i Trollhdttan dar ett av
fartygen tillfalligt skulle fortja vid kajen Hjulkvarns 6vre brygga. All kom-
munikation mellan lotsarna genomférdes pa svenska.

Strax fore BREVIKs passage av jarnvagsbron tog lotsen B ater kontakt
med NAVEN for att bekriafta motesplats. NAVEN hade inte hunnit s langt
som planerats och lotsarna bestamde darfor gemensamt att ny motesplats
skulle bli pa den raka farledsstrickan vister om Stallbackaon, mellan far-
ledsfyr 243 och 245.

Ombord pa NAVEN reducerade lotsen N farten till ett minimum. I aktu-
ellt omrade var det medstrom 1,5—2 knop vilket medférde att framfarten
blev ca 2—3 knop 6ver grund. Strommen vaster om Stallbacka sitter ndgot
diagonalt mot farledens riktning. Strommen har nagot lagre fart i den ostra
delen av farleden i detta omrade. Av dessa skél valde lotsen N att halla far-
tyget i farledens Ostra sida, dvs. pA NAVENSs babordsida. Darigenom kom
fartyget att framforas i den delen av farleden dar strommen skulle vara
lagst. Fartygets stavriktning kom inte att vara parallell med farleden utan
pekade ut mot farledens mitt med en vinkel pa ca 10°—15° mot farledsrikt-
ningen. NAVENSs akter kom samtidigt att hamna langt ut pa ledens Ostra
sida, NAVENSs babord sida.

Kl. 05:50 passerade BREVIK jarnviagsbron. Strax direfter kunde lotsen
B se att NAVEN lag ldngt babord i leden med forskeppet pekandes in 6ver
farledens mitt. Lotsen B tog ater kontakt med lotsen N pd NAVEN via VHF
och fragade om man skulle métas styrbord mot styrbord. Lotsen N vidholl
babord mot babord och sade att avsikten var att lyfta ut NAVEN i styrbord
sida av farleden.

Nar lotsen N sedan genom roder- och maskinmanover forsokte manov-
rera NAVEN over till styrbord sida upplevde han att fartygets akter sog fast
mot babord sida i farleden.

Lotsen B pa BREVIK kunde ocksa se att NAVENSs akter svepte utanfor
farledens Ostra begransning som visades genom farledsfyrarna 243 och 245.

Pa NAVEN gjorde lotsen flera forsok att fa fartyget 6ver pa ratt sida, vil-
ka samtliga misslyckades. Enligt AIS- (Automatic Identification System)
historiken framfordes NAVEN under denna tidsperiod med en fart 3,0-3,8
knop 6ver grund, vilket med hansyn till rdidande strom blev i storleksord-
ningen 1—2 knop genom vattnet

Lotsen B anropade ater NAVEN via VHF och sade ”gér inte babord—
babord, styrbord—styrbord”. BREVIK var vid anropet framme vid farledsfyr
245 och avstandet till NAVEN var ca 220 meter. Detta anrop besvarades
inte av NAVEN men fran BREVIK kunde man se hur det moétande fartyget
borjade gira at babord. Lotsen N hade samtidigt ombord pa NAVEN beslu-
tat att omedelbart fa over forskeppet at babord genom att lagga fullt roder
at babord, fullt maskinpadrag samt kora fartygets bogpropeller for fullt at
babord.

Nir BREVIK passerade for om NAVEN var avstandet mellan fartygen ca
15 meter. NAVENS fart hade da successivt 6kats och var enligt AIS histori-
ken i fartomradet 5—6 knop 6ver grund. BREVIK holl samtidigt en fart om-
kring 3,3—3,6 knop 6ver grund.



Genom den manover som lotsen N genomférde pd NAVEN kom fartyget
att ligga parallellt med farledens riktning ldngt ut pa babordssidan, farle-
dens Ostra sida.

Stalibacka

Kaj nr 4 (57
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Bild 2. Trollhdtte kanal, aktuellt farledsavsnitt
Utdrag ur Svensk sjokort Nr 1351, Gota Alv—Trollhdtte kanal
© Sjofartsverkets tillstand nr 07-02774



1.2

1.3

Nar bada fartygen 1ag jamsides med varandra gav lotsen B fullt roder &t
styrbord och full fart fram i syfte att komma in i nista farledsavsnitt, akter
om NAVEN. Enligt lotsen B fick mandvern fran borjan en tendens till kor-
rekt effekt och hon uppfattade att BREVIK girade nagot styrbord. Enligt
lotsen B blev farledsskidrm 242 synlig tatt pa babord sida om stivriktning-
en, efter att fran borjan befunnits om styrbords sida. Nar fartygen precis
hade passerat varandra avstannade BREVIKs styrbordsgir.

Bada fartygens akterskepp var vid motet uppskattningsvis 2—5 meter
fran varandra.

Handelseforloppet har kunnat rekonstrueras genom insamlad AIS data,
vilket mer ingdende redovisas i avsnitt 1.13. AIS baseras bland annat pa
satellitnavigeringssystemet, varfor en viss efterslapning i fartygets doku-
menterade rorelser maste tas i beaktande.

Lotsen B bedomde vid detta tillfille att det var stor risk for grundstot-
ning och beslutade direkt att backa upp fartyget. Styrmannen pa vakt hade
ringt till befialhavaren som kom upp pa bryggan i det 6gonblick backmano-
vern paborjades.

Fartyget grundstotte strax darefter med cirka 1 knops fart. Forskeppet
tog i botten vaster om farleden, mellan farledsskarmarna 242 och 244, med
akterskeppet fortfarande kvar pa djupt vatten i farleden.

Nastan direkt efter grundstétningen borjade fartyget vrida sig. Ombord
pa BREVIK trodde man forst att fartyget var flott, men det visade sig vara
strommen som vridit fartyget. I syfte att ridda roder och propeller lades
rodret dikt babord och maskinorder helt sakta fram, dirmed kunde akter-
skeppet héllas pa djupt vatten. Denna mandéver bibeholls till situationen
hade stabiliserats.

Inget av fartygen hade utkik pa bryggan.

Grundstotningen intraffade kl. 05:58, den 25 november 2004, pa posi-
tion 58° 17,99’ N 012° 18,08’E, mellan farledsskarmarna 242 och 244 vis-
ter om farleden.

Fartyget kom flott dagen efter genom att vattennivan hojdes i farleden.
Detta mojliggjordes genom att man minskade pé tappningen i dlven.

Personskador

Inga personskador har rapporterats.

Skador pa fartyget

BREVIK fastnade pa grundet och fick genom grundstotningen ett vatten-
lackage i bogpropellerrummet. Det visade sig vara ballastvatten fran den
intilliggande vattenfyllda forpiken som lackte in till bogpropellerrummet.
Inget lackage av olja fran fartyget kunde observeras, men lansor lades ut
runt fartyget.

Niar BREVIK stod pa grundet genomfordes en dykundersokning av far-
tyget. Dykaren kunde inte upptiacka nagra hal men skrovet hade intryck-
ningar pa bada sidor om bogpropellern. Sikten i vattnet var vid tillfallet
begrinsad for dykaren.

Trafikomréadeschefen beslutade att hoja vattensténdet i kanalen genom
att minska pa tappningen. Tva bogserbatar holl BREVIK i ldge da hon ge-
nom vattennivans héjning kom flott.

Den 26 november Kkl. 09:34 kom fartyget loss fran grundet och bogsera-
des darefter av de tva bogserbatarna till kaj i Stallbacka hamnen for botten-
undersokning.
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Efter inspektion vid kajen i Stallbacka fick BREVIK tillstdnd att fortsatta
resan till Skoghall for att lossa lasten. Darefter gick fartyget till reparations-
varv i Goteborg. Fartyget dockades i Goteborg i borjan av december 2004.
Under varvsbesoket byttes 0,84 ton plat i forskeppet pa grund av skador
orsakade av den aktuella grundstotningen. Fartygets bogpropeller, som ska-
dats vid olyckan, genomgick ocksa en omfattande reparation, bl.a. byttes
axel, lager och elmotor ut.

Andra skador

Inga skador pa miljon har rapporterats.

Besattningarna och lotsarna

BREVIK och NAVEN framfordes med lots ombord. PA BREVIK hade befal-
havaren varit pa bryggan under passagen genom slusstrappan i Trollhattan.
Han lamnade bryggan efter passage av sluss nr 2. Bryggan bemannades
darefter av 2:e styrman och lots. Befilhavaren pa BREVIK kom ater upp pa
bryggan precis fore grundstorningen. P& NAVEN hade befialhavaren varit
uppe under den forsta etappen i Trollhdtte kanal och 1dmnade bryggan efter
Brinkebergskulles sluss, sluss nr 1. Darefter bemannades bryggan av 6ver-
styrman och lots.

Befélhavaren pa Brevik

Befialhavaren, man, var 55 ar och innehade behorighet Sjokapten. Han hade
tjanstgjort pA BREVIK som befidlhavare sedan juli 2004. Dessforinnan hade
han tjanstgjort i BREVIKSs systerfartyg som befalhavare i fem &r. Befalhava-
ren var vil fortrogen med fartyget och det aktuella farvattnet.

Andrestyrman pa Brevik

Andrestyrman, man, var 64 ar och hade tjanstgjort pA BREVIK i ca sex ar.
Han var vil fortrogen med det aktuella farvattnet.

Lotsen pé Brevik

Lotsen, kvinna, var 42 ar och hade varit lots pa Trollhétte kanal sedan sep-
tember 2003. Hon hade haft styrsedel sedan mars 2004 och vid den aktuel-
la hiandelsen hade hon full styrsedel, vilket d&ven innefattade tillstdnd att
lotsa fartyg med maximal storlek.

Lotsen avlade radiotelegrafistexamen 1984 och tog sin sjokaptensexa-
men 1988. Hon erholl sitt sjokaptensbrev 1993/-94 och hade tjanstgjort
som befalhavare sedan 1998.

Overstyrman p& Naven
Overstyrman pa NAVEN var fran Ukraina och hade fore hindelsen gjort ca
30 resor pa Trollhatte kanal.

Lotsen pa Naven

Lotsen pa NAVEN, man, var 40 ar och hade varit lots pa Trollhitte kanal i
ca 6,5 ar. Han hade tjanstgjort pa systerfartyg till NAVEN som befalhavare
och var vil fortrogen med fartyget och dess manoveregenskaper.
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Fartygen

Allméant Brevik

Fartyget var en kemikalietanker som byggdes pa Falkenbergs varv och leve-
rerades 1981. Fartyget byggdes for rederi Erik Thun AB och fick namnet
Luro, hon hade darefter bytt namn tre ganger. I december 1997 férvarvades
fartyget av Rederi AB Brevik och fick namnet BREVIK.

Fartygets huvudmotor var kopplad till en propeller med vridbara blad.
Propellerns rotationsriktning var vinster, varvid fartyget vid backmanover
fick girtendens med forskeppet at styrbord, akterskeppet slog at babord.
BREVIK hade ett s.k. beckerroder, flaproder, vilket ar en effektiv rodertyp
som ger en mycket bra styrférmaga. Fartyget hade en bogpropeller som
utvecklade 240 kW.

BREVIKS lastldda bestod av 4 centertankar och 7 vingtankar pé vardera
sidan om centertankarna, totalt 14 vingtankar. Fartyget hade dubbelbot-
tentankar for separat vattenballast.

Fartygsdata Brevik

Bild 3. Brevik © MAREUD / R. Skiéld

Nybyggnadsvarv FALKENBERGS VARV

Klass Lloyds Register, +100 A1,
Chemical tanker cargo type B

Nybyggnadsar 1981

Flaggstat Sverige

Anropssignal SJBU

Typ Kemikalietankfartyg

Ldngd, over allt 85,04 m

Bredd, max 12,62 m

Djupgdende, max 5,98 m

Dodvikt vid max djupgdende 3889 dwt

Bruttotonnage 2406

Fartomrade Europafart

Motortyp NOHAB

Huvudmaskin, effekt 1435 Kw

Fart 11 knop

IMO-nummer 7017537
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Certifikat - Brevik
Fartyget hade giltiga certifikat.

Navigationsutrustning Brevik

BREVIK var utrustat med tva radarapparater av fabrikat Furuno, gyro-
kompass och automatstyrning av fabrikat Sperry. Fartyget hade ett elektro-
niskt sjokortssystem av fabrikat Furuno, som enligt uppgift inte anvindes
vid handelsen.

Fartyget hade utrustats med en AIS av fabrikat Furuno samt en satellit
navigator (DGPS) av fabrikat Shipmate (GN 30).

Allméant Naven

Bild 4. Naven © MAREUD / R. Skiold

NAVEN byggdes 1991 for tyska bestillare och inkoptes av rederi Erik Thun
AB i Lidkoping 1998. Naven registrerades vid inkdpet i det norska interna-
tionella registret, NIS.

Fartyget var ett bulkfartyg med ett stort lastrum och utan egen lasthan-
teringsutrustning. Det fanns darmed ingen utrustning pa dack som kunde
skymma sikten fran bryggan som var beldgen i fartygets akter.

Fartyget drevs med en propeller med vridbara propellerblad vilket med-
forde mojligheter till snabbare mandvrar. Propellerns rotationsriktning var
vanster, varvid fartygets forskepp fick girtendens at styrbord vid backma-
nover, akterskeppet slog at babord.

Rodret var av typen s.k. beckerroder vilket gav fartyget en battre styrfor-
maga ilaga farter dn vad ett konventionellt roder skulle ha gjort. I forskep-
pet fanns en bogpropeller av typen vattenjet som variabelt kunde vridas
horisonten runt. Bogpropellern kunde utveckla 200 kW.

Fartygsdata Naven

Nybyggnadsvarv WELGELEGEN SCHEEPSWERF EN MACHINE-
FABRIEK BV, HARLINGEN, HOLLAND

Klass Lloyds Register,+100 a1, LMC UMS

Nybyggnadsar 1991

Flaggstat NIS, Norska Internationella Registret

Anropssignal LALD5

Typ Bulkfartyg

Ldangd, over allt 88,20 m

Bredd, mallad 13,21 m

Djupgdende, max 5,46 m

Dédvikt vid max djupgaende 4191 dwt
Bruttotonnage 2497
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Fartomrade Europafart

Motortyp Wiartsila diesel, 8 cylindrar
Huvudmaskin, effekt 1690 kW

Fart 10 knop

IMO-nummer 0020285

Navigationsutrustning Naven

Naven var bl.a. utrustad med tva radarapparater av fabrikat Furuno, tva
DGPS navigatorer av fabrikat Furuno, elektroniskt sjokortssystem av fabri-
kat Adveto. Fartyget hade aven utrustats med AIS som var sammankopplat
med det elektroniska sjokortssystemet.

Féard- och ljudregistrering

Inget av fartygen var vid tillfallet utrustade med fard- eller ljudregistratorer.
Bagge fartygen hade emellertid fungerande AIS. Dessa system sander kon-
tinuerligt ut uppgifter fran fartyget, bl.a. fartygets namn, kurs, fart och posi-
tion. Sjofartsverket registrerar AIS systemet varvid olika fartygsrorelser i
efterhand kan rekonstrueras. SHK har tagit del av Sjofartsverkets registre-
ringar av fartygstrafiken i Trollhétte kanal den aktuella dagen.

Sjofartsverkets Vessel Traffic Service (VTS) station for Trollhatte kanal
har ocksa sparat ljudinspelningar pa VHF trafiken vid det aktuella tillfallet.
Darmed har SHK ocksa haft mgjlighet att lyssna av VHF kommunikationen
mellan fartygen vid tiden for olyckan.

Besiktningar

Vid sjofartsinspektionens tillsynsférrattning ombord pd BREVIK den 12
oktober 2004 papekades nagra olika brister vilka skulle dtgardas inom tre
maénader. Inget av dessa papekande har inverkat vid handelsen.

Brevik hade sedan 2001 genomgéatt hamnstatskontroller vid fem olika
tillfallen i olika hamnar. Vid nagra av dessa kontroller konstaterades brister
men inga av dessa var av allvarlig karaktar.

Meteorologisk information

Vistlig vind 5—-6 m/s, god sikt, morker.
Strommen var ca 1—2 knop i det aktuella omradet.

Farleden

Den 46 sjomil 1anga farleden mellan Goteborg och Vanern benamns Troll-
hitte kanal, men ibland dven Gota dlv. Hojdskillnaden mellan Vanern och
Kattegat ar cirka 44 meter, vilken 6vervinns genom sex slussar varav fyra
finns i Trollhittan.
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Bild 5. Géta dlv med slussar

Det aktuella farledsavsnittet gar i riktningen nord—syd. Farleden var i
detta avsnitt 50 meter bred och ar tydligt utmarkt med bottenfasta belysta
skarmar. Belysningen ar gul pa 6stra sidan och vit pa den vistra sidan av
farleden.

Precis soder om grundstotningspositionen kroker farleden néagot, ca 15°,
Farledsavsnittet ar, forutom denna mindre krokning, rakt.

I det aktuella omradet dr farleden delvis spriangd som en kanal med ett
tillgdngligt vattendjup pa 6,3 meter och relativt lodrita sidor i farledskan-
ten.

Normalt sitter alltid en sydgaende strom i dlven. Stromstyrkan beror pa
hur stor tappningen av vattnet ar i Gota alv.

Vid tillfallet for handelsen var strommen ca 1,5—2 knop i det aktuella
omradet. Enligt lotsar och befialhavare med erfarenhet fran Trollhétte kanal
ar strommen nagot svagare i den ostra delen av det aktuella farledsavsnit-
tet. Strommen sétter i detta omrade nagot diagonalt med farleden.

Farledsdjupet i kanalen ar noggrant uppmatt. Utanfor farleden ar emel-
lertid djupdatan langt ifran fullstiandiga.

Bestammelser av betydelse och tillampningar

Fartygstrafik i Trollhétte kanal

Fartygs framforande i Trollhétte kanal ar reglerat i Sjofartsverkets kungo-
relse med trafikforeskrifter for Sodertilje kanal och Trollhitte kanal, SJTOFS
1993:28. Dessa foreskrifter hanvisar i 14 § till bilaga 2 for sarskilda fore-
skrifter for sjotrafiken i Trollhétte kanal.

Bestimmelserna omfattar bland annat regler for fartygs storsta tillatna
dimensioner och djupgéende, regler for passage av slussar och broar, regler
kring hur fartyget far framforas i kanalen, var méten far ske och var métes-
forbud rader, liksom krav pa radiokommunikation med trafikinformations-
central (VTS) och med andra fartyg.

Dimensioner

I SJOFS 1993:28, bilaga 2, punkt 1—2, framgar att sarskilt tillstind krivs for
fartyg vilka har en storre laingd &n 87 meter, storre bredd én 12,60 meter
eller har ett djupgaende storre dn 4,70 meter. Enligt SJOFS 1993:28 kan
fartyg med en storsta lingd 6ver allt om 88 meter, en storsta bredd om 13,2
meter eller med ett storsta djupgdende om 5,4 meter, fa framforas i Troll-
hétte kanal efter sarskilt tillstind.
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For att fa sarskilt tillstdnd kravs bl.a. mycket god manoverformaga med
snabbverkande roder och maskinmanéver, rodermandéver fran bryggving-
arna och god sikt fran bryggan. Sjotrafikomradet har sedan lokalt beslutat
om en ytterligare utokad grans for maximala dimensioner pa de fartyg som
far sarskilt tillstdnd utfardat.

Den 29 november 1996 fattade chefen for trafikomréadet (CTO), efter
prov med fartyg och i samrad med det nautiska radet, beslut om att god-
kanna fartyg med maximal langd 89,0 meter, maximal bredd 13,40 eller
maximalt djupgaende 5,40 meter. Forutsatt att sarskilt tillstand har utfar-
dats. For fartyg utan sarskilt tillstand galler enligt samma CTO beslut far-
tygs maximala langd 88,0 meter, maximal bredd 12,60 eller maximalt djup-
gdende 4,70 meter.

Bakgrunden till trafikomrddets beslut var ett kundonskemél 1996 om att
trafikera kanalen med storre fartyg dn de som angavs i SJOFS 1993:28.

SSPA hade aret innan genomfort en konsekvensanalys om bl.a. erode-
ring pa grund av stora fartygs passage genom tranga farledsavsnitt i Gota
alv.

Underlag och trafikomradets lokala beslut 6verlamnades till Sjofartsver-
kets huvudkontor for andring av trafikforeskrifterna i Sjofartsverkets for-
fattningssamling. Nya foreskrifter har, vid utgivning av SHK:s rapport,
annu ej kommit ut.

BREVIK och NAVEN var bada av den storleken att sarskilt tillstand
kravdes.

Anmdlan och kommunikation

Enligt bilaga 2 till foreskriften ar fartygen skyldiga att anmala sig och rap-
portera vid en rad olika punkter lings kanalpassagen sdsom broar, slussar
och trafikreglerade kanalstrackor. Rorande trafikinformation och anmal-
ningsplikt star bland annat att:

“Befdlhavaren skall vid varje anmdlan inhamta information om den
radande trafiksituationen. Befdlhavare skall i god tid ta kontakt med
annalkande fartyg for samrad om inbordes passage. Anmdlan skall ske
pad VHF-kanal 9 eller, om kontakt inte nds pa denna, pa VHF kanal 16.”

I de flesta fall skoter i praktiken lotsarna sjalva denna kommunikation.

Trafikforeskrifter
Under rubriken Ljud- och ljussignaler, i bilaga 2, framgar ett krav att fartyg
med ett storre djupgiende dn fem meter under dager skall fora en svart
cylinder och under morker tre roda ljus enligt 1972 ars internationella sjo-
vagsregler regel 28, det vill sdga signal for att visa att fartyget 4r hAmmat av
sitt djupgaende.

Under rubriken Trafikforeskrifter for fartyg pd vdg i farleden, i bilaga
2, framgar dven foljande allmidnna bestimmelse;

“6.1 Allmant

Fartyg som for signaler att dess dimensioner overstiger de normalt till-
latna skall ges storsta mojliga utrymme i farleden och vid passage av
annat fartyg skall storsta mojliga forsiktighet iakttas.”

For motande fartyg giller vidare;
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”6.2 Mote

Tva eller flera fartyg som gar efter varandra, skall vid méte med annat
fartyg inom ett smalt farledsavsnitt hdlla ett minsta inbordes avstand
om 300 meter.

Fartyg som for last av explosiva varor (IMO klass 1) eller kondenserade
gaser, skall mota eller kora om andra fartyg pa av Sjofartsverket anvi-
sad plats. Mote far med sadant fartyg aldrig foretas pa foljande
strdackor:

Bastugrund — Vassbottens norra (109)
Vassbottens sodra (117) — Bommen (208)
Maléga fyr (225) — Akerstrom (306a)
Smorkullen (389) — Stroms kanal (406)
Sdvholmen (417) — Sostena (414)

Goéta kaj — Ballabo N (436)

Torskog (462) — Bdcksholme (466)
Kolumbo (547) - Sodra forsignalen (606)
Surte, mellan skarmarna 609-613
Ronning S (624) — Forsbdck (623)
Lerjholmen nedre (645) — Tolsegdrds nedre fyr (7786)*
Alvkroken Dyngvik (Siporex)*

* Farledsavsnitten ligger inom Goteborgs trafikinformationsomrade;
VHF-kanal 9 skall passas”

Grundstotningsplatsen for BREVIK var i omradet mellan skarmarna 242
och 244, och narsituationen intraffade i farledsavsnittet strax soder om
denna plats. Fartygen mottes i det farledsavsnitt som i stycket ovan heter
Maloga fyr (225) — Akerstrom (306a). Inget av fartygen hade den typ av last
som medforde motesforbud i aktuellt omrade.

Lotsplikt

Vid tillfillet for olyckan gillde Sjofartsverkets forfattningssamling, SJTOFS
2000:15, den s.k. Lotsningsforeskriften. Under utredningens géng har den-
na ersatts av SJOFS 2005:13.

I foreskriften klargors bl.a. vilka fartyg som har lotsplikt. For trafik pa
Trollhétte kanal gillde att fartyg som har last i bulk bestdende av kondense-
rade gaser eller flytande kemikalier enligt SJTOFS 2000:15, eller fartyg som
transporterar explosiva varor till en miangd 6ver fem ton, ar skyldiga att
anlita lots oavsett fartygets storlek.

Detta krav giller ocksa for ovanstdende fartyg utan last vars lasttankar
inte 4r rena fran lastrester.

For ovriga fartyg géller lotsplikt om minst ett av foljande matt uppnas;
langd 6verallt 60 meter, bredd 9,0 meter eller djupgdende 4,0 meter.

BREVIK och NAVEN var lotspliktiga p& grund av sina dimensioner.
Fartygen ar lotspliktiga aven med tillampning av SJOFS 2005:13.

Bryggrutiner

Vid tiden for olyckan gillde Sjofartsverkets kungorelse om vakthallning pa
handelsfartyg, SJOFS 1982:4, vilken under utredningen har ersatts av
SJOFS 2005:7.

Enligt SJOFS 1982:4, 1 § skall grundprinciperna enligt STCW konven-
tionens regel I1/1 och STW -resolution 1 tillampas pa svenska handelsfartyg
med en bruttodriktighet om 100 registerton eller mer. Dessa grundprinci-
per aterges i foreskriftens bilaga 1 och 2.
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Samarbete lots—befil

Enligt grundprinciperna, punkt 10, Navigering med lots, framgar att lotsens
narvaro aldrig fritar befalhavaren eller vakthavande befal fran deras ansvar
och skyldigheter avseende fartygets siakerhet. Befilhavaren och vakthavan-
de befil ska samarbeta nira lotsen.

Enligt driftsanvisningarna, punkt 25, navigering med lots ombord, ska
vakthavande befilet be lotsen om forklaring vid tveksamhet betraffande
lotsens dtgarder eller avsikt. Om tveksamhet kvarstar ska befalhavaren
omedelbart varskos. Vakthavande befal ska vidta nodvandiga atgarder i av-
vaktan att befilhavaren infinner sig.

Ombord pa NAVEN forekom varken dialog eller operationellt samarbete
om fartygets framférande mellan lots och vakthavande styrman.

P& BREVIK varskodde den vakthavande styrmannen befidlhavaren strax
fore motet med NAVEN.

Utkik och rorsman

Genom samma foreskrift, SJOFS 1982:4, 3—6 §§ regleras kraven pa utkik.
Enligt dessa ska det utover vakthavande befil pa bryggan finnas minst en
besittningsmedlem péa vakt. Denne ska antingen halla utkik eller uppehalla
sig i omedelbar nirhet av bryggan. Om fartyget inte har godkand automat-
styrning, eller om den ar ur funktion, ska det dessutom finnas en rorsman.

Inget av fartygen hade utkik pa bryggan. Bada fartygen styrdes av lotsar-
na.

Internationella sjévégsregler

I de internationella sjovagsreglerna, kapitel B — Styrnings och seglingsreg-
ler, framgéar av regel 9 hur fartyg ska upptriada i tranga farleder. Enligt regel
9 a. ska fartyg som fiardas langs med en trang farled halla sig s& nara farle-
dens yttre begransning pa styrbord sida om fartyget som sdkerheten och
framkomligheten medger.

BREVIK holl sin styrbord sida fram till att beslutet fattades att métas
styrbord mot styrbord.

NAVEN holls daremot ldngt ut mot sin babord sida av leden, vilket har
forklarats av de rutiner som lotsarna tillampar i omradet for att fa mindre
inverkan av rddande strom.

Utvecklade rutiner

Moten

Gallande specifika bestammelser vid moten pa Trollhitte kanal ar redovi-
sade ovan. Generellt vid mote i en farled galler att fartyg ska halla sa langt
som mojligt at styrbord i leden.

Négon direkt trafikledning dger i praktiken inte rum i Trollhitte kanal.
Trafikkontrollen for Trollhétte kanal, VTS Trollhdttan, informerar fartygen
om ovrig fartygstrafik i farleden. Det ar sedan lotsarna pa fartygen som in-
bordes kommer 6verens om var och hur de ska métas. Genom att lotsarna
sjalva beslutar om lamplig motesplats upplever de en stor flexibilitet och att
trafikflodet I6per mer eller mindre optimalt. VTS Trollhdttan utovar ingen
styrande funktion om var, nar och hur moten eller omkorningar ska eller
kan genomforas. Lotsarna anvander VTS stationen mer som en informa-
tions- och bestallningscentral.

Trafikmonstret runt slussarna styrs och dirigeras av slussmastaren. I vis-
sa situationer avpassas moten genom att ett av fartygen tillfalligt fortjer
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vid lamplig kaj. I andra situationer anpassas farten for mote pa lamplig
stricka. Beslut om motesplats tas av lotsarna sjilva utan inblandning av
andra. Besluten dndras, som i detta fall, allt utifran oplanerade tidsférdro;j-
ningar pa grund av slussning, brooppningar, strompéverkan etc.

Fartygsbefélets och lotsarnas rutiner

Nir ett fartyg tar ombord lots for Trollhitte kanal har det utvecklats en
praxis ddr det ar helt naturligt for befalet ombord att lotsen tar 6ver hela
framforandet av fartyget. Befilhavaren tar mojligheten att vila medan vakt-
havande styrman finns pé bryggan tillsammans med lotsen. Ombord pé
fartyg som gar frekvent pa Trollhitte kanal, dar befialhavaren har farleds-
tillstand for Véanern, ar det inte ovanligt att befalhavaren véljer att vila un-
der hela kanalpassagen. I dessa fall bemannas bryggan vanligen av en vakt-
havande styrman och lots, dven i de tranga passagerna och under slussning.

Vakthavande styrman ska nara samarbeta med lotsen enligt gidllande fo-
reskrifter men i praktiken ar det lotsen som mer eller mindre ensam fram-
for fartyget. Beroende pa farvattnets speciella karaktar ar det ocksa mycket
vanligt att lotsen sjalv handstyr fartyget istéllet for att ndgon besittnings-
man beordras till rors. Fartygsbefilet som finns pa bryggan styr ibland vissa
strackor for att avlasta lotsen ombord, men det normala ar att lotsen sjilv
styr fartyget, manovrerar och skoter extern kommunikation med andra far-
tyg, broar och VTS.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att befdlhavarnas, besattningarnas
eller lotsarnas psykiska eller fysiska kondition varit nedsatta vid handelsen.

Sarskilda prov och undersokningar

Rekonstruktion genom AIS

Héandelseforloppet har rekonstruerats med hjélp av inspelad AIS data fran
de béagge fartygen samt ljudupptagning av VHF trafiken i omrédet fore och
under handelsen.

Som beskrivits tidigare baseras datan i AIS pé satellitnavigationssyste-
met GPS. Detta medfor att visad information kan ha en viss efterslapning.

Det bor noteras att bilderna fran AIS systemet refererar till den antenn-
position ombord, som angivits i systemet. I bildserien nedan tydliggors det-
ta framforallt pA BREVIK som har referenspositionen pa babordssidan.
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Med anledning av grundstotningen genomforde Sjotrafikomradeschefen en
intern undersokning med fokus pa lampligheten for fartyg att motas pa ak-
tuell farledsstriacka. Han sammankallade ett mote med nautiska radet, fack-
liga representanter och en pensionerad lots. Ytterligare information inham-
tades dven genom telefonsamtal med lotsar som innehade sarskild erfaren-
het av farledens bottentopografi och med pensionerade masterlotsar.
Undersokningen visade pé att det under de senaste 25 aren inte fore-
kommit ett enda tillbud vid mo6ten i omradet. Lotsarna bedomde att det inte
foreldg nagon risk vid moten i aktuellt farledsomrade. Trafikomradeschefen
beslutade att fartyg tills vidare fick motas i omradet, men att motande far-
tyg i god tid skulle kontakta varandra for att komma 6verens om hur och
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var motet ska ske. Beslutet tydliggjorde att moten i nedsatt sikt ska undvi-
kas.

Ovrigt
Bankeffekt och interaction

Nar ett fartyg gor framfart genom vattnet paverkas skrovet av olika hydro-
dynamiska effekter vilka bland annat beror pa faktorer som fart, vattendjup
och farledsbredd. Effekterna bendmns oftast som squat, bankeffekt och
interaction mellan fartyg.

Squat kan generellt beskrivas som en 6kning av fartygets djupgéende vid
framfart, orsakad av det undertryck som bildas under skrovet genom den
okade vattenstromning som uppstéar i spalten mellan fartygets botten och
havsbotten. Bankeffekt och interaction kan bagge kortfattat beskrivas som
sidokrafter pa fartygsskrovet. Dessa hydrodynamiska effekter blir mer
framtradande med okad fart.

Det finns en omfattande vetenskaplig litteratur pa det aktuella omradet
samt diverse rekommendationer fran olika organisationer bland annat fran
lotsorganisationer.

Tillgangligt vattendjup har en paverkande effekt pa fartygets mandover-
egenskaper. Pa grunt vatten minskar roderverkan och darmed kravs storre
rodervinkel for att uppna samma girradie som pa djupt vatten.

I detta sammanhang kan ett vattendjup pa mindre an fartygets dubbla
djupgéende vara en indikation pa vad som avses med grunt vatten. Ett vat-
tendjup mindre dn 1,5 ganger fartygets djupgaende kan generellt anses ge
stor inverkan pa fartygets girférméga.

I det aktuella farledsavsnittet var djupet 6,3 meter. BREVIK hade ett
djupgéende pé 5,35 meter och NAVEN ett djupgiende pa 3,60 meter.

Nar ett fartyg framfors i en smal farled inverkar dven farledsbredden pa
fartygets manoverformaga. Denna effekt, eller delar av den, kallas i littera-
turen for bankeffekt.

Hur stor inverkan blir styrs av flera faktorer som t.ex. fart, fartygets djup
och bredd, farledens bredd och djup samt dess bottentopografi.

Bankeffekten blir mera markbar om fartyget kommer nira kanalens ena
sida. Nar ett fartyg framfors i en kanal och kommer narmare ena sidan okar
vattenstromningens hastighet mellan fartygsskrovet och kanalbanken i den
avsmalnande spalten som bildas. Med den 6kade vattenstromningen upp-
star ett undertryck och fartyget sugs mot kanalens sida. Effekten forstiarks
om fartyget ligger snett i rainnan. Som ett generellt 6verslag anses att farty-
gets manoverformaga paverkas vid gang i en kanal néar kanalens tvarsnitts-
area, bredd x djup, ar mindre dn 3—5 ganger fartygets tvarsnittsarea.

I det aktuella omradet kan farledens tvarsnitts area uppskattas till drygt
300 m2. BREVIKSs tvarsnitts area var ndstan 70 m2 och NAVENSs néstan 50
ma2.

For att minimera bankeffekten bor fartyg framforas nara kanalens mitt.
Om kanalen dr grund och dess bredd ar ca fyra ganger fartygsbredden eller
mindre kravs kompensering med fartygets roder, for att fa fartyget att fort-
satta onskad kurs, redan vid framfart en fartygsbredd fran mittlinjen. Av-
standet till kanalens sida bor darfor héllas sa stort som mojligt. Bedémning
av bankeffekten i absoluta tal kraver emellertid mer detaljerat underlag och
berdkningar.

Bankeffekt och interaction paverkas i hogsta grad av fartygets fart. Vid
okad fart okar ovan beskrivna effekter.

Vid framfart i en kanal finns kritiska hastighetsomraden dar mandvre-
ringen blir besvarlig.
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Om fartygen gar pa nira avstand fran varandra uppstar en liknande ef-
fekt som vanligen bendmns interaction. Ett undertryck utvecklas mellan
skroven som medfor att fartygen sugs mot varandra. Denna effekt ar sar-
skilt besvirlig mellan fartyg pa parallell kurs i samma fardriktning.

Bankeffekt och interaction mellan tva fartyg 6kar med kvadraten pa
stromningshastigheten som ar en summa av fart och strom.

ANALYS

Rutiner

Det kan konstateras att fartygstrafiken i Trollhétte kanal har speciella forut-
sattningar beroende pa farledens karaktar och egenheter. Detta dr sannolikt
ocksa orsaken till den praxis och de rutiner vid lotsning som har utvecklats
pa Trollhitte kanal. Lotsarna pa Trollhitte kanal framfor i allménhet farty-
gen ensamma inkluderat bade manovrering och handstyrning av fartygen.
Att fartygens besattningsmedlemmar handstyr pé lotsens order ar mycket
ovanligt.

Till sjalva framforandet av fartyget tillkommer radiokommunikation
med andra fartyg, broar, slussar och VTS operator vilket ocksa lotsen i de
flesta fall samtidigt skoter helt sjalv.

Kommunikationen genomfors foretradesvis pa svenska, oavsett farty-
gens eller besattningens nationalitet.

Som framgéar av faktaredovisningen ar det inte ovanligt att befdlhavaren
lamnar 6ver framférandet av fartyget till lotsen mer eller mindre helt och
héllet. Pa fartyg som ofta trafikerar kanalen, dir befalhavaren har farleds-
tillstdnd for Vanern, tar manga befdlhavare chansen att vila under hela ka-
nalpassagen och ar inte pa bryggan ens under slussningarna.

SHK kan konstatera att lotsarna i praktiken tar 6ver stora delar av befal-
havarens, vaktstyrmans och rorsmans arbetsuppgifter.

Motet

Farleden vister om Stallbackaon dr nistan helt rak. Leden kroker nagot vid
farledsfyr nr 245. Beslutet av lotsen p4 BREVIK att moétet inte kunde
genomforas babord mot babord utan skulle ske styrbord mot styrbord kom
vid BREVIKSs passage av denna farledsfyr, saledes i den svaga krok farleden
gor i detta omrade. Avstandet mellan fartygen var da ca 220 meter.

NAVEN
NAVEN gick medstroms i ballastad kondition. M6tet mellan fartygen skulle
ske pa den raka farledsstrackan vister om Stallbacksholmarna.

NAVEN holl i borjan mycket 1ag fart, ca 2—3 knop 6ver grund. Med-
strommen var 1,5—2 knop varfor fartygets fart genom vattnet blev mycket
lag, endast omkring 1 knop.

Fartyget 6kade successivt farten till ca 3,8 knop fram till tidpunkten for
BREVIKSs grundstotning och darefter till 5,5 knop.

Kanalen har i det aktuella omradet en bredd pa ca 50 meter och ett djup
pa 6,3 meter. Avstandet mellan farledens kant och Stallbackaon varierar i
det aktuella farledsavsnittet mellan ca 10 meter och 50 meter. Enligt utskri-
fter fran insamlad AIS data varierade NAVENS avstand till farledens ytter-
kant mellan ca 5 och 15 meter, indikerat fran fartygets centerlinje. Fartygets
babordssida och speciellt akterskeppet kom vid négra tillfallen utanfor far-
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leden. Fartygets rorelse ar, utifran AIS utskrifterna, relativt konstant i in-
ledningen av forloppet, kl. 05:51.50 till kl. 05:53.40, dar fartygets stiavlinje
pekar ut mot farledens mitt. Senare kunde NAVEN ritas upp sa att fartyget
bittre foljde farleden. Da hade dock BREVIKs grundstétning redan intraf-
fat.

Det finns flera mojliga bidragande orsaker till att NAVEN kom att ligga
nagot diagonalt i farleden. Dessa kan ha samverkat i en eller annan ut-
strackning.

» Den svaga vistliga vinden kan ha paverkat och fatt fartyget, som var bal-
lastad och gjorde sakta framfart, att lova upp nagot mot vinden.

» Fartyget hade en propeller med vridbara blad som genom rotationsrikt-
ningen medforde att aktern slog &t babord vid back. En backmanover kan
initialt ocksa ha orsakat att fartyget kom att ligga snett i leden.

» NAVENSs proportioner indikerar att fartyget i ballastkondition ar s.k.
styrinstabilt, vilket medfor att endast smé storningar och sidokrafter be-
hovs for att fartyget ska komma ur kurs. Detta dr ocksa en mojlig orsak till
att fartyget kom att ligga snett i farleden.

Enligt flera av lotsarna ar det inte ovanligt att ligga pa babord sida av le-
den och vianta pa mote eller brooppnig. Det ar da brukligt att medvetet for-
soka fa fartyget att ligga med stdven ut mot mitten av leden. NAVENSs lage i
farledens babordssida har inte bekymrat lotsen ombord namnvért.

Svarigheterna att rata upp NAVEN i farledens riktning beror sannolikt
pa den laga fart genom vattnet som fartyget framfordes med. Lotsen N re-
ducerade fartygets framfart till ett minimum for att kunna mota BREVIK pa
lamplig plats. NAVEN drevs framét pa grund av den rddande medstrém-
men vilket betyder att vattenstromningen runt rodret blev mycket liten,
aven om farten over grund var 2—3 knop. Detta medforde séledes att roder-
verkan blev kraftigt reducerad.

Den laga framfarten har samtidigt resulterat i att bankeffekten mot ka-
nalkanten blivit liten. Bankeffekten har sannolikt inte i ndgon storre ut-
rackning inverkat i svarigheterna att styra tillbaka NAVEN i kanalens fard-
riktning.

Nar farten okades forbattrades styrforméagan och fartyget kunde ratas
upp i farledens riktning.

SHK har under utredningen fatt uppgifter av flera lotsar att det ar svaga-
re strom utefter Ostra sidan i det aktuella farledsavsnittet. Det dr ocksa en
kunskap som férmedlas till nya lotsar under utbildning. SHK konstaterar
att lotsen N med denna baskunskap i minnet, manga ars lotsning pa kana-
len och det faktum att strommen satte ut mot grunt omrade pa styrbord
sida av farleden valde att framféra NAVEN i babord sida av farleden i av-
vaktan pa motet med BREVIK.

BREVIK

Brevik som var pa vig fran Goteborg mot Vanern hade motstrom i kanalen.
Fartyget framfordes av lotsen B och hade en fart av ca 5 knop 6ver grund, 7
knop genom vattnet, strax fore motet med NAVEN. Lotsen B hade full kon-
troll 6ver framforandet till dess att planen att métas babord mot babord
akut fick 4ndras. Hon insag cirka 200 meter fore motet att det skulle bli
omojligt att motas som planerat pa grund av NAVENSs babordslége i kana-
len. Efter det snabba beslutet och VHF-anropet att istillet motas styrbord
mot styrbord lyckades lotsen B manovrera fartyget 6ver i den vastra delen
av kanalen. De bada fartygen mottes pa nara avstand, varefter lotsen B lade
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héart styrbords roder och 6kade framfarten for battre styreffekt. Lotsens
minnesbild ar att fartyget fick en svag girtendens at styrbord, mot farledens
mitt, och att farledsskarm 242 till och med syntes pa babord sida. Fartygets
historiska spar enligt AIS upptagningen visar emellertid att fartyget i stort
fortsatt pa nastan rak kurs, fran babordsgiren, ut ur kanalen fram till
grundstétningspunkten. Det bor noteras att AIS upptagningen baseras pa
satellitnavigationssystemet GPS och har en viss efterslapning.

Svarigheterna att fa BREVIK att gira dter in mot farledens mitt har san-
nolikt paverkats av flera bidragande faktorer sasom fartygets forsaimrade
manoveregenskaper i det grunda och smala farvattnet och den moétande
strommen som traffade fartyget snett in forifran pa styrbords sida. Det ar
heller inte osannolikt att fartygens nara moéte kan ha paverkat BREVIKs
styregenskaper genom interaction mellan fartygsskroven, dar vattenstrom-
ningen omkring fartygen kan bilda ett undertryck vid nira passage. Det ar
ocksa mojligt att NAVENS propellerstromning kan ha paverkat BREVIKs
mojlighet att styra in i kanalens mitt. NAVENSs propeller arbetade i det nar-
maste for full fart fram och fartygen mottes pa ett mycket kort avstand.

Det hydrodynamiska forloppet ar i detta fall s komplext att en detalje-
rad simulering vore nodvandig for att med exakthet klargora varfor BRE-
VIK inte lyckades gira tillbaka in i farledens centerlinje.

Ovriga slutsatser

Det kan konstateras att inget av fartygen hade utkik pa bryggorna. Detta
bedoms dock inte ha paverkat handelseforloppet.

Det direkta operationella samarbetet, inkluderat kommunikation mellan
vakthavande styrman och lots, har inte varit tillfredsstallande. Darmed har
inte heller ndgra BRM rutiner (Bridge Resource Management) tillimpats.
Samtidigt kan konstateras att farleden ar mycket speciell med ytterst sma
marginaler vilket kan forklara lotsarnas utvecklade rutin att framfora farty-
gen mer eller mindre sjalva. Vakthavande befils praktiska mojligheter att
operativt ingripa kan ocksa anses som begransade med beaktande av farle-
dens karaktir. SHK vill framhaélla att ett battre utvecklat samarbete mellan
lots och fartygsbefil generellt skulle forbattra sjosakerheten.

SHK bedomer att lotsen N har hamnat i en svar beslutssituation diar en
fartokning inte var 6nskvird med hinsyn till det forestdende motet med
BREVIK som hade stort djupgdende. Samtidigt som en fartokning pa NA-
VEN var helt nodviandig for att fa en styrande effekt pa fartyget.

Om lotsen B inte hade fattat beslut om moéte styrbord mot styrbord hade
fartygen troligen kolliderat. Det kan ocksa konstateras att om beslutet och
atgiarderna for mote styrbord—styrbord kommit nagra sekunder senare
hade en kollision troligen varit oundviklig.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Bada fartygen var behorigen bemannade.
b) Bada fartygen saknade utkik.
¢) BREVIK hade for fartomradet erforderliga certifikat.

d) Den initialt 6verenskomna métesplatsen dndrades pa grund av att
BREVIK kom fram snabbare och NAVEN langsammare dn uppskattat.

e) NAVENSs liage i farleden oroade lotsen pa BREVIK.



3.2

25

) Den forsamrade styrformagan pA NAVEN berodde med all sannolikhet
pa en for svag vattenstromning omkring rodret, med dalig roderverkan
som foljd.

g) Svarigheterna att manovrera NAVEN till ett 1age i styrbords sida av
farleden omojliggjorde motet, babord—babord, som planerats.

h) Det forekom inte ndgot samarbete mellan styrman och lotsen ombord
pa NAVEN, och dirmed ingen tillimpning av BRM principer.

i) Kommunikationen mellan fartygen skedde pa svenska.

j) Beslutet av lotsen pa BREVIK att dndra planen till méte styrbord—
styrbord medforde sannolikt att en kollision mellan de bagge fartygen
kunde undvikas.

k) BREVIKs svarigheter att efter motet ater mandovreras in i farledens
mitt orsakades sannolikt av flera olika hydrodynamiska faktorer samt
strommens inverkan.

Orsaker till grundstotningen

Den omedelbara orsaken till BREVIKs grundst6tning var att fartyget girade
babord for att undvika kollision vilket innebar att fartyget kom langt ut pa
sin babords sida av farleden. Fartyget fick dirmed ett svart ldge i kanalen
for att efter motet dter kunna mandvrera sig in i kanalens centerlinje. BRE-
VIKs babordsliage forsaimrades av strommen som pressade fartyget ytterli-
gare at babord men sannolikt ocksa av hydrodynamiska effekter genom
motet med NAVEN i den grunda, smala och strommande kanalen.

De bakomliggande orsakerna till ovanstaende var foljande.

» Motet genomfordes pa annan plats dn vad som inledningsvis hade plane-
rats.

» Pa grund av NAVENS svéarigheter att manovrera sig ut fran babords sida
av farleden genomfordes métet styrbord mot styrbord efter akut beslut av
BREVIKSs lots att avbryta planen om mote babord mot babord.

» NAVENSSs svéarigheter att komma 6ver i styrbord sida av farleden orsaka-
des sannolikt av fartygets mycket ldga fart genom vattnet. Lotsen N ville
samtidigt halla 1dg fart med hansyn till métet och BREVIKSs djupgaende.
NAVENSs fart kunde ombord upplevas som hogre i den radande medstrom-
men.

REKOMMENDATIONER

Sjofartsverket rekommenderas

e att undersoka om sarskilda Lotsningsforeskrifter bor gilla for Trollhatte
kanal pa grund av farledens speciella karaktir (RS 2007:03 R1), samt

e att Overvaga om behovet att utse rekommenderade farledsomraden for
omkorning och moten samt eventuellt 4ven klargora omraden som har
forbud for omkorning och méten (RS 2007:03 R2).



