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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sdkerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sddan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjansten.

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

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

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt om-
handertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underréttades, den 14 juli 2016, om att ett tillbud till kollision intraffat
mellan fartygen PHOENIX Il - TERNVAG. Tillbudet har utretts av SHK som
foretratts av Mikael Karanikas, ordférande, Rikard Sahl, utredningsledare,
Dennis Dahlberg, operativ utredare samt Alexander Hurtig, utredare beteende-
vetenskap.

Haverikommissionen har bitratts av Magnic AB som ljudexpert avseende
VDR inspelning.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Patrik Jonsson deltagit.
Som koordinator for Sjofartsverket har UIf Holmgren deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med berdrda besattningsmedlemmar i bada fartygen,
lotsen, \VTS?-operatéren och ansvarig for VTS-verksamheten. Dessutom har
samtal och brevvaxling forekommit med bada rederiernas sakerhetsavdelning-
ar, samt foretradare for Lotsforbundet och Sjofartsverket. SHK har f6ljt med pa
en lotsning i aktuellt lotsomrade. Bada fartygen har besokts och VDR-
inspelningar fran fartygen har tillhandahallits SHK.

1 VDR - Voyage Data Recorder
2 VTS (Vessel Traffic Service) — sjotrafikinformationstjanst.
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Ett haverisammantréade holls den 22 mars 2017. Vid motet presenterade haveri-
kommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.
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Uppgifter om tillbudet

Typ av tillbud

Datum och klockslag

Position och plats for tilloudet
Vader

Ovriga omstandigheter
Konsekvenser
Personskador
Miljo
Fartyg

Uppgifter om fartyg 1
Fartygsnamn
Flaggstat/fartygsregister
Identitet
IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar

Registertonnage

Langd, dver allt

Bredd

Djupgéaende, max.

Dadvikt vid max. djupgaende

Huvudmaskin, effekt

Framdrivningsarrangemang

Sidopropeller

Roderarrangemang

Servicefart
Agarforhallanden och ledning

Klassningsséllskap

Uppgifter om resan
Anlopshamnar

Typ av resa
Lastuppgifter
Bemanning

® Debarkering — gé av fartyget.

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

4 gp

Tillbud till mycket allvarlig olycka.
2016-07-14 k. 02.10

57°36'N 011° 40'E

Sydvastlig vind 10 m/s, god sikt,
signifikant vaghojd ca 1,1 meter.

| samband med lotsdebarkering®.

Inga
Inga
Inga

PHOENIX Il
Portugal

9186405/CQCR

Container

JJ Sietas schiffswerft, Hamburg /
1998

5056

118,25 meter

18,16 meter

7,10 meter

6 859 mt

5760 kW

En pitchpropeller

En bogpropeller 550 kW

Becker flap-roder

17 knop

Bovicom (&gare), Peter Dohle
Schiffahrts-kg (ISM management)
RINA

Goteborg - Gdansk
Normal sjoresa
Barlastresa

11 st.
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igur 2.MIT TERNVA. Foto: Tarntank ship management AB.
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Uppgifter om fartyg 2
Fartygsnamn
Flaggstat/fartygsregister
Identitet

IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata

Typ av fartyg

Nybyggnadsvarv/ar

Registertonnage

Léangd, dver allt

Bredd

Djupgaende, max.

Dadvikt vid max. djupgaende

Huvudmaskin, effekt

Framdrivningsarrangemang

Sidopropeller

Roderarrangemang

Servicefart
Agarforhallanden och ledning
Klassningsséllskap

Uppgifter om resan
Anlépshamnar

Typ av resa
Lastuppgifter
Bemanning

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

TERNVAG
Danmark

9277371/OWIP2

Kemtanker

Edward shipyard, Shanghai/2003
9993

141,2 meter

21,94 meter

9,0 meter

14 796 mt

6 300 kW

En pitch propeller

En bogpropeller 800 kW
Shilling roder

15 knop

Tarntank Ship Management AB
DNV-GL

Gavle - Goteborg
Normal sjoresa
Barlastresa

13 st.
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SAMMANFATTNING

| samband med att en lots skulle debarkera containerfartyget PHOENIX Il och
darefter embarkera tankfartyget TERNVAG inom Gateborgs lotsomrade, kom
fartygen att passera varandra pa ett kort avstand och pa ett oplanerat satt. Vid
tillbudet var befalhavarna pA PHOENIX Il och TERNVAG ensamma pa re-
spektive brygga eftersom saval utkik som styrman pa vakt hade lamnat bryg-
gan infor debarkering respektive embarkering av lots. Den éverenskomna pla-
nen for motet foljdes inte, eftersom befalhavaren pa PHOENIX II blev 6ver-
raskad av att TERNVAG passerade forbi lotsbordningspositionen och upplevde
att marginalerna for det planerade motet babord mot babord blev for sma. Be-
falhavaren ombord pa TERNVAG, som inte forstod PHOENIX Il intentioner,
initierade full back i maskin och PHOENIX Il passerade pa ett kort avstand for
om tankfartyget.

Tillbudet orsakades av brister i planeringen och genomforandet av motet mel-
lan fartygen i samband med lotsdebarkering, vilket ledde till en alltfor liten
sékerhetsmarginal.

Bidragande orsaker var sannolikt den bristande bemanningen pa fartygens
bryggor i kombination med att VTS inte gav information till tankfartyget om,
och att det passerade lotsbordningspositionen.

Sakerhetsrekommendationer

Mot bakgrund av de atgarder som Sjofartsverket och Tarntank Ship Manage-
ment AB har uppgett att de vidtagit och planerat att vidta, finner haverikom-
missionen inte skal att lamna nagra rekommendationer till dem.

Peter Dohle Group rekommenderas att:

e Overviga en utveckling av ISM manualen framst gallande bryggbeman-
ningen vid embarkering och debarkering av lots. Se avsnitt 2.3.
(RS 2017:04 R1)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Containerfartyget PHOENIX Il avgick den 14 juli 2016 klockan 01.00
med lots ombord fran Skandiahamnen i Goteborg med destination
Gdansk i Polen. Samtidigt var tankfartyget TERNVAG pa vég fran
Gavle mot Goteborg i barlast. Lasttankarna var inte gasfria och nagot
inertgassystem* fanns inte ombord. Fartygen méttes i en narsituation i
samband med att lotsen skulle flytta fran det utgaende fartyget till det
ingaende. PHOENIX Il passerade ca 100 m for om staven pa TERN-
VAG, som samtidigt slagit full back.

1.1.1 Bakgrund

TERNVAG hade bestéllt lots till bordningspunkt 1 for farleden in mot
Skarvikshamnen i Goteborg och bada fartygen beréknades vara unge-
far samtidiga i omradet runt lysbojen Sankberget dar lotspliktslinjen &r
belagen. Detta innebar att lotsen som skulle lotsa ut PHOENIX 11 till
Séankberget, pa forhand planerades in att dven lotsa in TERNVAG till
Skarvikshamnen, vilket bade VTS-operatoren och befalhavaren pa
TERNVAG kénde till. Lotsdistansen mellan Skandiahamnen och
Sankberget ar 8 M°.

Figur 3. Utdrag ur sjokort som visar AlS spar, blatt spar visar PHOENIX I, rott spar visar TERNVAG.
Plats for handelsen ar inringad. Dessutom framgar bl.a. lotspliktslinjer (gron pil) och bordningspositionen
(svart pil) syd Trubaduren samt ankarplatser. Bild: Sjofartsverket nr: 10-01518.

* Inertgas verkar genom att spada ut luften och darmed sinka syrehalten i lasttankarna frn normala
20,9 % till under 8 % varvid explosionsrisken minimeras.
5 M — Nautisk mil, motsvarar 1 852 meter.
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1.1.2  Lotsningen av PHOENIX 11

Bryggan var vid avgang bemannad av lotsen och befalhavaren. Farty-
gets 2:e styrman var vid avgangen pa fortojningsdack (backen). Efter
att befalhavaren hade mandvrerat ut PHOENIX Il fran kaj kom 2:e
styrman upp till bryggan och lotsen tog éver framforandet av fartyget.
Beféalhavaren hade dessforinnan, enligt intervju med lotsen, beskrivit
for honom att vid kursédndring behdévde man bara vrida en knapp for
att andra kurs pa autopiloten (automatstyrning) och att man inte be-
hovde trycka ner knappen for att bekréfta kursen. Lotsen var nagot
tveksam till denna uppgift utifran sin erfarenhet fran automatstyr-
ningssystem och vid den forsta kursandringen som lotsen utforde gi-
rade inte fartyget nar han vred pa knappen. Lotsen var mentalt forbe-
redd pa detta sa han tryckte ner knappen och fartyget paborjade da gi-
ren. Lotsen patalade detta for befalhavaren. Styrman bekraftade da att
knappen maste tryckas ner for att kursandringen ska aktiveras.

Lotsningen i 6vrigt upplevdes av bade befalhavaren och av lotsen som
helt normal. Nar fartyget passerade lysbojen Ekeskarsbaden och dér-
med lotspliktslinjen, paborjade befalhavaren pa inradan av lotsen fart-
reduceringen infor lotsdebarkeringen. Strax darefter kl. 02.06 kallade
lotsen upp TERNVAG pa trafikomradets VHF arbetskanal 13. Samta-
let utspelade sig pa engelska enligt foljande:

TERNVAG, TERNVAG - PHOENIX Il (lotsen)
- PHOENIX Il - TERNVAG. Good morning (befalhavaren TERNVAG)

- Good morning, we are just to be leave pilot, we will change our
course a bit to port, to south easterly course to make lee and then we
go back to southerly course and I will board you as soon as | am of
this ship. (lotsen)

- Very good, you are welcome. We are keeping quite slow here so we
stay on this heading and you are welcome. (beféalhavaren TERNVAG)

- Thank you.(lotsen)

Av VDR-inspelningen framgar att lotsen kl. 02.07, efter VHF-
samtalet, instruerade befélhavaren ombord pa PHOENIX Il enligt fol-
jande:

- Well captain, we are proceeding on 9 knots, 9 knots it should be, and
you change course to 156°. | will go down. All the best, bye bye.
(lotsen)

- Ja, thank you. (befélhavaren)

Darefter 1amnade lotsen bryggan tillsammans med 2:e styrman for att
ga ner till lotslejdaren dar matrosen (utkiken) redan befann sig ef-
tersom han hade riggat lotslejdaren. Fartyget styrdes med autopiloten
nar lotsen lamnade bryggan. Befalhavaren var da ensam pa bryggan
och har uppgett att han gick ut pa babords bryggvinge for att évervaka

12 (44)
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lotsdebarkeringen. Fartygens position vid detta tillfalle framgar av fi-
gur 4.

TERMWAG

STEMSTR
."i}; \

Figur 4. Fartygens och lotshatens positioner med 3 minutersvekto-
rer kl. 02.08 nér lotsen debarkerar.

Den forutbestamda planen utifran samtalen mellan fartygen, vilket be-
kraftats av de intervjuer som haverikommissionen genomfort, var sa-
ledes att PHOENIX 11 skulle gira babord till kurs 156° i samband med
lotsdebarkeringen, darefter gira styrbord till sydlig kurs for att sedan
mota TERNVAG babord mot babord.

Befalhavaren pa PHOENIX Il har vid intervjuer uppgett att han hade
forutsatt att TERNVAG skulle vénta vid, den i sjokortet markerade,
lotsbordningspunkten drygt 1 M sdderut. Darmed skulle det enligt
hans uppfattning inte vara nagra problem att métas babord mot ba-
bord.

Befalhavaren pa TERNVAG har vid intervjuer uppgett att PHOENIX
Il var nagot forsenad, vilket medforde att han holl ut nagot at styrbord
i farleden och anpassade farten sa att lotsen skulle kunna borda utan-
for lotspliktslinjen, men efter passage av lotsbordningspunkten. Han
sag att PHOENIX Il drog ner farten och girade babord samt att lotsen
lamnade fartyget. Nar lotsbaten lamnade PHOENIX |l sag han att
bada topplanternorna pa PHOENIX |1 var ens och att fartyget saledes
styrde rakt mot TERNVAG. Befalhavaren upplevde bade situationen
och avstandet som normalt i detta lage. Befalhavaren pa TERNVAG
var dven han i detta ldge ensam pa bryggan eftersom bade vaktha-
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vande styrman och utkiken var nere vid lotslejdaren i syfte att forbe-
reda for att ta emot lotsen.

1.1.3  Efter lotsdebarkeringen

Nar lotsen hade debarkerat och kommit ombord pa lotsbhaten (se figur
5) var PHOENIX 1l:s kurs ca 150° och det inbordes avstandet mellan
fartygen var ca 0,5 M, vilket motsvarar ca 925 meter. Befalhavaren
har uppgett att han atervénde till conningpositionen® i centerlinjen och
andrade kurs at styrbord men att giren blev langsam.

Figur 5. Fartygens position, kurs och fart kl. 02.09 nér lotsen har debarkerat. PHOENIX |1 gér
8,5 knop och ar den vanstra vektorn. Vektorn till héger om PHOENIX Il tillhér lotshaten.
TERNVAG gor 7,5 knops fart. Vektorernas langd motsvarar 3 minuters gangtid for respektive
fartyg.

Klockan 02.10 kallade TERNVAG upp lotsbaten pa VHF:
- LOTSBATEN, TERNVAG (befilhavaren TERNVAG)
- Ja, kom igen. (lotshaten)

- Sésnart jag ar klar PHOENIX har s& kommer jag lite babord for att
laa. (beféalhavaren TERNVAG)

- Jadet gar bra det.(lotsbaten)

®Conningpositionen &r de centrerade navigatorsplatserna.
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- Han har inte kommit tillbaka till sin kurs annu. Vi far vanta lite. (be-
falhavaren TERNVAG)

RS 2017:04

Nar lotsen kom ombord pa lotshaten kl. 02.11 kallade han upp
PHOENIX II:

PHOENIX II, PILOT BOAT Channel 13 (lotsen)

Phoenix 11 reply (befalhavaren PHOENIX 1)

- Yes good morning again captain this is the pilot. Do you come back
to southerly course now?(lotsen)

- Yes | will go back but I am very close here to the other vessel | will
just turn around. (befalhavaren PHOENIX II)

- Ja, that’s my point you are getting very close so you should go star-
board now. (lotsen)

- Tystnad fran befdlhavaren i cirka 5 sekunder. Ja, | will do that, one
moment | will just go ahead a little bit and then | turn to the south.
(befalhavaren PHOENIX 1)

- Yes, but you plan to go astern of TERNVAG, astern of TERNVAG,
correct?(lotsen)

- That’s correct. (befilhavaren PHOENIX II). [Detta hors inte pa
VHF-kanalen, men hors pa PHOENIX 11 VDR.]
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Figur 6. Fartygens position, kurs och fart kl. 02.11 nar lotsen kallar upp PHOENIX I fran
lotshaten.

Radarinspelningen fran VTS visar att PHOENIX Il initialt girade na-
got styrbord efter att lotsen hade debarkerat. Fartygets VDR visar
dock inte nagon styrbordsgir. Enligt befalhavaren pa PHOENIX Il
uppfattade han nérsituationen med TERNVAG som kritisk och beslu-
tade att gira at babord istallet samtidigt som han ckade farten nagot.
Orsaken till varfor han andrade sig och valde ett styrbord mot styrbord
mote istéllet, var att TERNVAG nérmade sig fortare &n vad han hade
forvantat sig samt att lotsdebarkeringen drog ut pa tiden mer an vad
han hade réknat med.

Befalhavaren ombord pa TERNVAG, som dven han var ensam pa
bryggan, uppmarksammade att PHOENIX |1 girade babord, vilket han
inte hade forvantat sig. Farten var vid tillfallet anpassad for
lotsembarkering’ (7,4 knop). Han kopplade 6ver till handstyrning och

" Embarkera — g4 ombord.
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startade bogen i forebyggande syfte och situationen upplevdes som
kritisk med risk for kollision. Enligt TERNVAGs VDR initierades full
back i maskin kl. 02.11:32. Dessutom kordes bogpropellern fullt at
babord for att motverka det egna fartygets naturliga vridning at styr-
bord beroende pa propellerns vridande moment.

Omkring 30 sekunder senare kontaktade lotsbaten TERNVAG pa
svenska som da meddelade att TERNVAG har full back i maskin.

Direkt efter det samtalet kallade lotsen upp PHOENIX Il och fragade:
- Are you planning to go ahead of TERNVAG?

Efter nio sekunders tystnad svarade PHOENIX I1:
- One moment.

Samtidigt anlande 2:e styrman till bryggan pa PHOENIX II. P4 VDR-
inspelningen hors att befélhavaren séger till 2:e styrman “Take the
rudder”. Klockan var da 02.12.30.
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Figur 7. Fartygens position, kurs och fart kl. 02.12.30 nér lotsen pa nytt kallar upp PHOENIX
11 fran lotsbaten. TERNVAG har full back i maskin och PHOENIX Il har girat kraftigt &t ba-
bord.
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| detta skede kallade ett annat fartyg i trafikomradet, STENA
JUTLANDICA, upp VTS Goteborg pa VHF kanal 13. VTS-
operatdren svarade omedelbart:

- STENA JUTLANDICA, please stand by!

Eftersom VTS-operatdren inte ville ha stérande VHF trafik under den
pagaende nérsituationen, bad han annan radiotrafik att avvakta, vilket
ocksa repeterades och féljdes av STENA JUTLANDICA.

TERNVAG fortsatte att backa fullt med maskinen och kdérde bogpro-
pellern fullt 4 babord samtidigt som PHOENIX Il 6kade farten nagot
och passerade strax for om TERNVAG. Flera av de inblandade trodde
att fartygen skulle kollidera och minsta avstandet mellan fartygen
uppskattades till ca 100 meter. Befalhavaren ombord pa PHOENIX 11
gav darefter order till 2:e styrman om att lagga hart styrbordsroder och
fartyget girade darefter soderut och fortsatte sin resa mot Gdansk.

7
RLOT 746 S5E/51.1 m

i/ PHOENI

Figur 8. Fartygens position, kurs och fart kl. 02.14.

VTS Goteborg kallade darefter upp TERNVAG och fragade pé engel-
ska om allt var okej och om fartygen gick klara fran varandra.
TERNVAG svarade ocksa pa engelska:

"Yes, we went clear. | had full astern, otherwise | don"t know what would
happened.” och “Yes we are clear but I don’t understand his manoeu-
vre.”

Lotsen embarkerade TERNVAG som fortsatte sin resa in mot Skar-
vikshamnen, Goteborg.

Befalhavaren pa PHOENIX II har i efterhand uppgett att det hade va-
rit battre om de hade véantat i nagra minuter till med lotsdebarkeringen
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och girat akter om TERNVAG. Detta hade han sjélv kunnat medverka
till i sin kommunikation med lotsen. Dessutom kénde han sig ensam
pa bryggan och insadg att en styrmans narvaro pa bryggan i denna kri-
tiska situation hade varit till hjalp.
1.2 Plats for handelsen

Tillbudet intraffade i utkanten av Goteborgs skargard strax utanfor det
omrade dar lotsplikt rader, nagra hundra meter sydvast om bojen
Séankberget (se figur 9). Det forelag lotsplikt for bada fartygen i farle-
den in mot Goteborg. Platsen ligger inom Goteborgs VTS-omrade.

Under 2016 var antalet lotsningar i Goteborg 5 467 stycken. Darut-
over tillkommer ett stort antal lotsningar dar befalhavaren har lotsdis-
pens och sjélv lotsar sitt fartyg i farleden. Goteborgs hamn &r Nordens
storsta hamn. Farlederna trafikeras arligen av ca 15 500 storre han-
delsfartyg vilka antingen passerar eller anloper hamnen. Till Gote-
borgs hamns siffror tillkommer alla fartygsrorelser inom hamnomra-
det av mindre fartyg och batar sdsom t.ex. lokal passagerartrafik till
sjoss, sightseeingbatar, fiskebatar, bogserbatar, arbetsbatar och fritids-
batar.

Figur 9. Utdrag ur sjokort som visar huvudfarlederna, rapporteringspunkter, lotspliktslinjer (bld linjer),
bordningsposition syd Trubaduren samt ankarplatser. Tillbudet intréffade strax sydvést om Sénkberget
och utanfor lotspliktslinjen. Bild: Sjéfartsverket nr: 10-01518.
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1.3.2

PHOENIX I1

Allmant

Fartyget &ar ett containerfartyg med enkelskrov, isklass 1A, byggd
1998 och registrerat i Portugal. Fartyget har ett hogpresterande s.k.
Becker-roder med en flap pa akterkant av roderbladet och en propeller
med vridbara propellerblad (s.k. pitch) for framdrivning. Dessutom
finns en bogpropeller forut, framst avsedd for mandvrering till och
fran kaj i lag fart. Aktuell resa hade fartyget inga containers lastade pa
déck.

Bryggan

Bryggan var vél utrustad och av cockpitmodell. Centerdelen av bryg-
gan var utbyggd foréver med en pulpit i mitten mellan de tva naviga-
tionsplatserna och med god visuell sikt saval forut som at sidorna. En
roderlagesvisare fanns centrerad i taket. Det fanns tre olika radaran-
laggningar varav tva av nyare modell som anvéndes dagligen (se figur
10). Framfor centerkonsolen fanns ett digitalt sjokort ECS®. Akter om
navigationsplatserna fanns ett kartbord. Bada bryggvingarna var
andamalsenligt utrustade for manovrering av fartyget.

Figur 10. Bryggans navigationsplatser — PHOENIX II.

Mittkonsolen var utrustad med VHF, handstyrning pd konsolens
babordssida, override® pd konsolens styrbordssida och centrerad auto-
matstyrning. Allt lattatkomligt fran bada navigatorsplatserna. Styrspa-
ken for overridestyrningen var méarkt med texten ”Override” men hade
I Ovrigt identiskt utseende som handstyrningsspaken. Dessutom fanns
det dven en alternativ handstyrningsmojlighet vid akterkant av mitt-
konsolen avsedd for tillfallen med en rorgangare. For att andra kurs
med automatstyrningen, staller man antingen in 6nskad kurs med den
runda ratten och darefter trycker man ner densamma for att initiera

8 ECS — Electronic Charting System, elektroniskt sjékort som inte kan ersatta papperssjokort.
® Override — Nodstyrning avsedd for snabba undanmanévrar till sjéss.

20 (44)

RS 2017:04



T b Statens haverikommission
RS 2017:04 =4 ﬂl( Swedish Accident Investigation Authority

giren. Alternativt trycker man ner den runda ratten och vrider den till
onskad kurs och fartyget girar direkt (se figur 11).

Bryggvingarna var utrustad med relevanta hjalpmedel for mandvre-
ring av fartyget till och fran kaj sdsom t.ex. maskinmandverreglage,
VHF, handstyrning och bogpropellerreglage. Det fanns dock ingen
mojlighet att fran bryggvingen styra med eller koppla om till auto-
pilot. Omkoppling fran autopilot till handstyrning var som brukligt
fullt méjligt pa bryggvingarna.

1.3.3  Besattningen

Besattningen bestod av 11 man varav tre var nautiker inkluderat en
vaktgaende befalhavare.

Befalhavaren hade varit verksam till sjoss i 35 ar varav 16 ar som
beféalhavare pa olika fartyg i olika storlekar och fartomraden. Han
hade tjanstgjort i 19 ar i samma rederi och hade sjokaptenshehdrighet.
Ombord pad PHOENIX Il hade han varit befilhavare i sex manader
efter en kortare inkorningstid som dverstyrman. Till sjoss gick befal-
havaren 8-12 vakten pa bryggan.
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VDR-Fardskrivare

PHOENIX Il var utrustad med en S-VDR™ vars huvudsyfte &r att
automatiskt spela in relevanta fartygsdata for att underlatta undersok-
ningar och olycksutredningar. Fartygets S-VDR var av modellen
Furuno VR-3000S och installerades ar 2007.

Haverikommissionen har tagit del av informationen i PHOENIX IlI:s
S-VDR. Med hjélp av en tekniker fran tillverkaren kunde haverikom-
missionen ta ut informationen fran enheten. For att kunna ladda ner in-
formationen krévdes en sarskild mjukvara och uppkoppling med
FireWire-granssnitt. Tidsatgangen var for en tranad tekniker ungefar 2
timmar.

Kvaliteten pa bryggans ljudinspelning fran S-VDR var undermaligt.
Under den férsta av de tva timmarna fanns det ett stérande ljud som
omdjliggjorde en god genomlysning av vad som sades pa bryggan.
Resterande del av tiden var kvaliteten ocksa bristande, med lag in-
spelningsvolym och missljud. Med hjélp av en ljudexpert kunde vissa
delar forbattras. Den information som i 6vrigt kravstalls for en S-VDR
kunde utl&sas.

En tekniker fran tillverkaren genomférde efter handelsen en service pa
fartygets S-VDR och fann d& missljud i ljudupptagningen pa bryggan.
Fartygets S-VDR hade vid det tillfallet varit i drift i nio ar och i ver
8 000 timmar. Teknikern kunde konstatera att felet berodde pa S-VDR
och inte pd mikrofonerna. Darfor installerade han om ljudkortet och
ersatte lagringsmediet. Efter servicen fungerade fartygets S-VDR som
den skulle, med ett bra och klart ljud. Den senaste arliga kontrollen
genomfordes den 7 april 2016, drygt tre manader innan handelsen.
Under kontrollen uppdagades inga brister pa fartygets S-VDR.

% 5.vDR - Simplified VVoyage Data Recorder.
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1.4 TERNVAG

1.4.1  Allmént

Det kombinerade produkt- och kemtankfartyget byggdes i Shanghai,
Kina, 2003. Fartyget har ett hogpresterande s.k. Shilling roder och en
propeller med vridbara blad (s.k. pitch) for framdrivning. Dessutom
finns en bogpropeller forut framst avsedd for mandvrering till och fran
kaj i lag fart. Fartyget har saval dubbelt skrov som dubbel botten vil-
ket innebar att barlasttankar (vattentankar) omsluter lastladan saval
mot fartygets utsida som ner mot botten. Lastladan innefattade 14
olika lasttankar up?delade pa sju vingpar med en lastkapacitet uppga-
ende till 15806 m° vid 98 % fyllnadsgrad. Bunkertankarna var place-
rade akter om lastladan.

Fartyget var pa resa i barlast mellan Gévle och Goteborg vid aktuell
handelse. Féregdende resa var hon lastad med RME (rape seed oil
fatty acid methyl esters) och gasolja. Ingen ventilering gjordes efter
lossning av lasten i Gévle. Alla aktuella ror var drénerade och tankar-
na var superstrippade sa aven de sista litrarna under pumpen togs upp.
Styrbords SLOP-tank™ var tom men hade tidigare innehallit oljerester
och lansvatten (sludge & bilge water). Babords SLOP-tank innehéll
17,5 m® rester frdn diesel och gasolja. Inga explosiva lastrester fanns
ombord. RME har en flampunkt om 175° C och bor skyddas fran hetta
enligt lasthandlingarna. Gasoljan har en flampunkt dver 60° C och ska
hallas bort fran varme, gnistor, 6ppen eld och heta ytor enligt last-
handlingarna. TERNVAG hade inte nagot inertgassystem ombord vil-
ket inte heller behdvdes inte enligt géllande regelverk.

1.4.2 Bryggan

Figur 12. Bryggan med navigationsplatser — TERNVAG.

Bryggan var val utrustad och av cockpitmodell. En pulpit fanns i mit-
ten mellan de tva navigationsplatserna med god visuell sikt forut och

1 5LOP-tank — En tank sarskilt avsedd fér insamling av olja fran tankdranering och rengéring av lasttan-
karna.
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at sidorna. En roderlagesvisare fanns i taket. Det fanns tva olika val
fungerande radaranlaggningar. Pa styrbordssidan fanns ett digitalt sjo-
kort, ECDIS. Akter om navigationsplatserna fanns ett kartbord. Bada
bryggvingarna var andamalsenligt utrustade fér manoévrering av farty-
get.

| ] |

—_—r_=

Figur 13. TERNVAGs mittkonsol me handstyrningsmdjligheter och automatstyrning.

Mittkonsolen var utrustad med VHF, mandvreringskonsol for maskin
och bogpropeller, handstyrning, override och automatstyrning centre-
rad lattatkomligt fran navigatorsplatserna. En conningdisplay fanns
belagen framfor pulpiten.

1.4.3  Besattningen

Beséattningen bestod av 13 man varav fyra var nautiker med vaktfri be-
falhavare.

Befalhavaren

Befalhavaren hade varit verksam till sjoss i mer an 40 ar, de senaste
atta aren som befalhavare i samma rederi. Han hade sjokaptensbeho-
righet och hade tjanstgjort ombord pd TERNVAG under de senaste
sex aren.

1.4.4 VDR-Fardskrivare

TERNVAG var utrustad med en VDR vars huvudsyfte &r att automa-
tiskt spela in relevanta fartygsdata for att underlatta undersokningar
och olycksutredningar. Haverikommissionen har via rederiet erhallit
data fran fartygets VDR.

24 (44)



J'I Statens haverikommission
RS 2017:04 %) Swedish Accident Investigation Authority

1.5 Sjotrafikinformationstjanst (VTS)

15.1 Allmént

Det finns nio faststallda VTS-omraden i Sverige: Luled, Oregrund,
Stockholm, Landsort, Malaren, Braviken, Géteborg, Marstrand och
Lysekil.

Hur fartyg ska samverka med VTS framgar av Transportstyrelsens,
vid handelsen, géllande foreskrifter och allmanna rad om sjotrafikin-
formationstjanst, TSFS 2009:56.

Narmare bestammelser om informationstjanst och dess innehall finns i
6 8 i namnda foreskrifter.

6 8§ Informationstjanst ges till ett fartyg da det anmaler sig, vid bestamda
tidpunkter, vid behov eller nar fartyget begar det.

1. Genom informationstjansten kan fartyget fa uppgifter om:

ovriga fartyg inom VTS-omradet, som kan paverka dess framférande,

fel eller brister i sjosdkerhetsanordningar,

begransningar i framkomligheten,

vaderleks- och isforhallanden,

vattenstand och andra hydrologiska férhallanden,

andrade forhallanden for VHF-kommunikation, rapporteringspunkter

och andra obligatoriska anmélningsrutiner, samt

7. Ovriga omstandigheter som kan vara av betydelse for sakerheten i far-
tygstrafiken.

S~ wN

Nér det ar pakallat av sékerhetsskal kan ett visst fartyg fa varningar och
rad av betydelse for dess framférande.

VTS-foreskriften riktar sig framfor allt till fartygen som anvandare av
VTS-tjansten. Enligt Transportstyrelsen och Sjofartsverket, saknas
bemyndigande att ndrmare foreskriva hur Sjofartsverkets VTS-verk-
samhet ska bedrivas.

Sjofartsverket ansvarar for utforandet av VTS-servicen i Sverige och
beskriver i sina VTS-operativa procedurer (version 11.0 daterad 11
juni 2015) hur detta ska ga till rent praktiskt. Dar uppges huvudsyftet
vara att ”forse sjofarten med relevant information sd att man ombord
kan fatta ratt beslut i ratt tid for att forhindra grundstotning, kollision
och motverka miljopaverkan”. Vidare anges att vid behov kan ett visst
fartyg fa varningar och rad och att kommunikationen ska ske pa eng-
elska (undantag medges endast vid synnerliga skél). Under rubriken
”Avvirjande ingripanden” anges vidare att ”VTS-operatéren ska an-
vanda alla till buds staende medel for att forhindra en misstankt kom-
mande grundstotning, kollision eller annan fara och skulle tveksamhet
rada ska VTS-operatoren betrakta den misstankta situationen som ett
kommande faktum och agera darefter”.

25 (44)



e II Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RS 2017:04

Inom Sjofartsverket har vid utvecklandet av VTS-verksamheten forts
en diskussion om hur ett ingripande ska kunna genomfdras utan att
stora verksamheten ombord eller stjala uppmarksamheten fran farty-
gets beféal i onddan. Instruktionen &r att man i sadana situationer kan
anvéanda ett s.k. ’blind call”, dvs. man anropar ett fartyg med namn
och med ett budskap (t.ex. you are heading shallow waters”) som inte
kraver ett svar, eller sa kan man anpassa rost- eller tonlage efter situa-
tionen (som exempel uppges att ett neutralt tonlage har mindre sanno-
likhet att stjdla uppmarksamhet, medan ett mera angeléget eller upp-
manande tonldge kan ha motsatt effekt).

Eftersom det saknas bemyndigande att narmare foéreskriva hur Sjo-
fartsverkets VTS-verksamhet ska bedrivas, vill Transportstyrelsen och
Sjofartsverket att ansvarsfordelningen mellan myndigheterna avse-
ende VTS ska regleras. Myndigheterna har gemensamt tagit fram ett
forslag till vad ett nationellt regelverk bor innehalla, med beaktande
av SOLAS Kap V Regel 11 och 12 samt IMO Resolutionen A.857(20)
Guidelines for Vessel Traffic Services och MSC.43(64) Guidelines
and criteria for Ship Reporting Systems. En framstéllan i saken plane-
ras att lamnas in av myndigheterna till regeringen under sommaren
2017 for vidare beredning av fragan.

1.5.2 VTS Goteborg

For att trafiken i omradet ska vara informerad om annan trafik och
verksamhet i omradet ska alla fartyg med ett brutto storre an 300 rap-
portera till VTS Goéteborg, som i sin tur besvarar anropet med aktuella
upplysningar.

P& utgdng fran nagon av Géteborgs hamnar ska rapportering ske fore
avgang, vid avgang samt vid passage av Nya Alvsborg. Darefter sker
farden i antingen den norra eller den sodra farleden tills dessa sam-
manstralar pa Vinga Sand, dvs. vid Botto. Lotspliktlinjen for utgaende
trafik & densamma som for ingdende, dvs. mellan bojarna Ekeskars-
baden och Sankberget. Darefter avgor destinationen om fartyget ska ta
sig vasterut, dvs. gira runt Ekeskarsbaden eller eventuellt Gamla
Gumman, eller soderut, d@ man gar oster om Trubaduren ner mot
Vanguards grund.

P& ingadende mot Goteborg ska rapportering ske da fartyget kommer in
i VTS-omradet, som definieras som 6 M fran Vinga. Bordningspunkt
1 dvs. aktuell lotsembarkeringsposition &r markerad i sjokortet norr
om ankarplats B men sdder om fyren Trubaduren. Ndsta rapporte-
ringspunkt pa ingdende ar strax efter passage av Ekeskarsbaden. Néar
man kommer till BOttd, valjer man antingen den sodra eller norra
farleden.

| omradet runt fyren Trubaduren finns tre olika ankarplatser. Vid
ankarplats C beldgen narmast denna handelse, 1ag vid detta tillfalle ett
fartyg till ankars.
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VTS Goteborg har radarévervakning éver omradet och tillgang till
AIS™. AlS-spéren spelas in tillsammans med den radiotrafik som sker
inom VTS-omradet. Radiokommunikationen inom VTS-omradet™ ska
ske pa VHF kanal 13 och pa engelska. Undantag fran engelska spraket
medges endast vid synnerliga skdl. Kommunikationen mellan lots och
lotshat sker oftast p& VHF kanal 11%.

RS 2017:04

VTS-centralen i Géteborg ar fysiskt samlokaliserad med saval ham-
nens dvervakningscentral (port control) som lotsoperatorerna. Vid hart
vader tillfors VTS en extra resurs i form av en lots utéver den ordina-
rie VTS-bemanningen, nagot som VTS-operatdrerna ser som positivt.

VTS Goteborg har dessutom arliga gemensamma arbetsplatsmoten
tillsammans med lotsarna.

1.5.3 VTS operatOren

VTS-operatdren tog sjokaptensexamen ar 2000 och tjanstgjorde daref-
ter som styrman inom handelssjofarten under 11 ar. Han hade tjanst-
gjort som VTS-operator i fyra ar inom Sjofartsverket. Vid handelsen
var han vaktgdende VTS-operator tillsammans med en lotsoperator
och en vaktgaende operatdr pa port control. VTS-operatoren sag att
TERNVAG passerade lotsbordningspunkten. Han insag att en kritisk
situation kunde uppsta nar PHOENIX |1 hade girat och styrde ratt mot
TERNVAG. | samband med detta ropade lotsen upp PHOENIX Il
fran lotsbaten vilket gjorde att han valde att inte lagga sig i konversa-
tionen pa VHF.

Handelsen anmaldes till Sweden Traffic'® med informationen att VTS-
operatdren undvek medvetet att pa VHF lagga sig i radiotrafiken i
syfte att inte stora de bada fartygen och lotsens konversation i det kri-
tiska laget med fartygen.

1.6 Lotsning

1.6.1 Allmant

Bestdammelser om lotsning finns framfor allt i Transportstyrelsens
foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2013:38) om lotsning samt Sjo-
fartsverkets foreskrifter (SJOFS 2016:3) om tillhandahéllande av lots,
lotsbestallning, tilldelning av lots och lotsavgifter.

Nagot forenklat kan ansvarsfordelningen mellan myndigheterna besk-
rivas som sa att Transportstyrelsen bestammer pa vilka fartyg och
inom vilka omraden som lots kravs (lotsplikt) medan Sjofartsverket

12 AIS (Automatic Identification System) — ett system som gor det méjligt att identifiera ett fartyg och
folja dess rorelser.

18 Mellan fartyg och VTS-centralen och mellan fartyg och fartyg.

14 Se tidigare lamnad rekommendation till Sjofartsverket i SHK:s slutrapport KERTU - RS$2016:10 R4.

15 Sweden Traffic ar en funktion inom Sjofartsverket som ska koordinera maritim sékerhetsinformation,
Overvaka trafiksepareringssystem, vara en nationell nod for det europeiska rapporteringssystemet Safe-
SeaNet, samt bidra med information till samhallet vid krissituationer och hantera nautisk felrapportering
i farledssystemet.
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tillhandahaller lotsning och bestammer de narmare forutsattningarna
for att fartyget ska erhalla lots.

Befalhavaren ska, enligt 31 § SJIOFS 2016:3, ge lotsen mojlighet att
embarkera och debarkera fartyget vid de bordningsplatser som fram-
gar av en bilaga till foreskrifterna eller vid av Sjofartsverket sérskilt
anvisad bordningsplats.

Sjofartsverket har cirka 200 lotsar anstdllda och det utfors cirka
33 000 lotsningar per ar. Genom lotsens kunskap om farleden och er-
farenhet av att mandvrera manga olika typer av fartyg, bidrar han eller
hon till att sjo- och miljosékerheten samt tillgdngligheten kan uppratt-
hallas da fartyg trafikerar svenskt inre vatten.

1.6.2 Lotsen

Lotsen hade tjanstgjort som lots i Goteborg under atta ar. Innan
anstallningen som lots paborjades hade han bl.a. tjanstgjort som befal-
havare och varit till sjoss i mer &n 15 ar.

1.7 Tillbudsrapportering inom Sjofartsverket

Sjofartsverkets tillbudsrapporteringssystem heter PRIS™/C2. | detta
system har alla lotsar och lotsomradeschefer, samt chefen for affars-
omrade lotsning och processledaren tillgang till rapporterna. Det finns
tre typer av rapporter: olycka, tillbud samt sékerhetsbrist. Den sist-
ndmnda anvinds for att rapportera “avvikelser pa fartyg i samband
med lotsning” till Transportstyrelsen enligt 5 kap. 16 8 fartygssaker-
hetslagen (2003:364). Nar en lots skriver en rapport sa skickas den
med automatik till lotsomradeschefen i det omrade som lotsen arbetar.
Lotsen har ocksa mojlighet att sjalv skicka rapporten till sina kollegor
genom sandlistor, antingen inom lotsomradet eller till samtliga lotsar i
landet. Lotsen kan inte vara anonym vid rapportering i detta avvikel-
sesystem. Det gar ocksa att skicka rapporterna till externa adresser dar
adresserna ar forprogrammerade till Transportstyrelsen och Sweden
Traffic.

| forevarande fall och &ven i andra handelser med lotsar involverade,
har SHK erhallit lotsars tillbudsrapportering endast efter patryckning-
ar flera veckor efter handelsen.

18 pRIS — Pilot Report Incident System.
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1.8 Meteorologisk information

Arende $-116/16: Tillbud mellan Phoenix Il och Ternvag 2016-07-14 mellan kl. 01:00
-02:30 lokal tid, Vid Trubaduren, N 572 36,1 E 0112 39,8

SMHI <= BRI Forccast time step |

| o7-3.2100 75,1300 B 2016-07-14, 0000
[

Oversikt

Ett lagtrycksomrade tackte Skandinavien. Kring en traglinje som strackte sig fran Norra Kvarken
sydvastvart ner éver Oslofjorden och Skagerrak forekom en del regn. | det berérda omradet vid
Trubaduren, syd om traget var det SV-vind kring 10 m/s, uppehall och god sikt.

Observationer fran Vinga N 57 37,94 E 011 36,46 2016-07-14

Tid, LT Vindriktning Medelvind pa Byvind Sikt pa 2m Nederbord
10m hojd [m/s] [m/s} hojd [nm] [mm]
2016-07-14 01:00 SV 9,7 11,9 10,5 0
2016-07-14 02:00 SV 10,4 12,0 8,4 0
2016-07-14 03:00 Y 9,6 11,9 9,4 0
1.9 Relevanta foreskrifter

1.9.1  Sjovagsregler

Gallande sjovagsregler aterfinns i Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2009:44) om sjovagsregler. Relevanta for denna
héndelse &r bl.a. regel 2, dér det sdgs att inget fritar befalhavare eller
besattning fran ansvar av att ha underlatit att vidta forsiktighetsatgar-
der som anses utgora gott sjomanskap. Dartill star det i regel 7 (Risk
for kollision) bl.a. att vid minsta osdakerhet om risk for kollision fore-
ligger, ska en sadan risk anses foreligga och att man tidigt ska an-
vanda alla tillgangliga medel for att avgdra om risk for kollision fore-

ligger.

Dessutom har féljande regler betydelse for handelsen.

Regel 5 — Utkik
Pa fartyg ska man standigt halla noggrann utkik med syn, horsel och alla
andra tillgangliga och under radande omstandigheter och férhallanden
anvandbara medel sa att man kan gora en fullstandig bedémning av
situationen och risken for kollision.

Regel 8 — Atgard for att undvika kollision

a. Varje atgard for att undvika kollision ska vidtas i enlighet med reglerna i

detta kapitel och skall, da forhallandena sa medger, utféras bestamt, i
god tid och med noggrant iakttagande av gott sjomanskap.
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b. Varje andring av kurs och/eller fart for att undvika kollision ska, da for-
hallandena s& medger, vara sa stor att den med latthet kan uppfattas av
ett annat fartyg, visuellt eller med hjalp av radar; upprepade sma and-
ringar av kurs och/eller fart bor undvikas.

c. Om det finns tillrackligt fritt vatten, kan enbart &@ndring av kursen vara
den mest effektiva atgarden for att undvika en narsituation, férutsatt att
kursandringen gors i god tid, ar kraftig och inte leder till en annan nér-
situation.

d. Atgard, som vidtas fér att undvika kollision med ett annat fartyg, ska vara
sadan att den leder till passage pa sékert avstand. Effekten av atgarden
ska noggrant foljas upp, tills det andra fartyget ar helt forbi och klart.

e. Om det &r nodvandigt for att undvika kollision eller for att fa mer tid for
att bedéma situationen, ska ett fartyg minska farten eller helt upphédva
farten genom att stoppa framdrivningsmedlen eller sla back.

Regel 15 — Skéarande kurser

Né&r tva maskindrivna fartygs kurser skar varandra sa att det innebéar risk
for kollision, ska det fartyg som har det andra pa sin egen styrbordssida
halla undan och ska, om radande omstandigheter sa medger, undvika att
ga for om det andra fartyget.

Regel 16 — Fartyg som ska halla undan

Ett fartyg som ar skyldigt att halla undan for ett annat fartyg ska, sa
langt mojligt, i god tid vidta kraftig atgard for att halla val undan.

Regel 17 — Fartyg som ska halla kurs och fart

a. 1) Nar det ena av tva fartyg ar skyldigt att halla undan, ska det andra
halla sin kurs och fart.

2) Det senare fartyget far dock vidta atgarder for att undvika kollision
genom egen mandver sa snart det star klart att det fartyg som &r skyldigt
att halla undan inte vidtar lampliga atgarder i enlighet med dessa regler.

b. Nar det fartyg som ska halla kurs och fart av nagon anledning kommer sa
nara att kollision inte kan undvikas enbart genom att det fartyg som ska
halla undan vidtar atgarder, ska det fartyg som ska halla kurs och fart
vidta de atgarder som sakrast leder till att en kollision kan undvikas.

c. Ett maskindrivet fartyg som vid méte pa skarande kurser vidtar atgarder
enligt a 2 for att undvika kollision med ett annat maskindrivet fartyg ska,
om radande omstandigheter sa medger, inte andra kurs at babord for ett
fartyg som befinner sig pa det forsta fartygets babordssida.

d. Denna regel fritar inte det fartyg som ska halla undan fran den skyldig-
heten.
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1.9.2  Lotsbordningspunkt

Enligt annex 2 till IMO:s resolution A.960 Recommendations on trai-
ning and certification and operational procedures for maritime pilots
other than deep-sea pilots ska den myndighet som ansvarar for lots-
ning bestdmma och kungora positioner for saker embarkering och de-
barkering. Lotsens bordningsposition bor vara pa ett tillrackligt av-
stand fran lotsningens bérjan for att sakerstalla sékra bordningsforhal-
landen och medge tillrécklig tid och utrymme for att uppfylla kraven
pa informationsutbyte mellan befalhavaren och lotsen.

1.9.3  Regler for riggning och bemanning vid lotslejdare

Enligt 4 kap. 2 § Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad
(TSFS 2012:38) om lotsning ska befalhavaren, nar en lots ska embar-
kera eller debarkera ett fartyg, vidta sadana atgarder att riskerna i
samband med embarkering eller debarkering minimeras.

Enligt SOLAS kapitel V, regel 23 ska riggning av lotslejdare, debar-
kering och embarkering ske under 6vervakning av ansvarigt befal som
har kommunikation med bryggan. Dessutom ska ansvarigt befél visa
vagen och folja med lotsen till och fran bryggan.

Enligt Sjofartsverket ska samtliga fartyg som anlitar Sjofartsverkets
lotsservice rigga lotslejdare strikt enligt SOLAS och International
Maritime Pilots" Associations bestammelser, (se bilaga 1). Det innebar
bl.a. att nar fribordet dverstiger 9 meter sa ska s.k. "kombinationslej-
dare" riggas. Enligt Sjofartsverkets lokala hemsida for Goéteborgs lots-
omrade ska fartyg under bordningsoperationen halla en fart av cirka
8 knop samt anordna god l4. Lotslejdaren riggas sa att nedre delen ar
2 meter ovan vattenytan. Vintertid da issituationen gor att mindre
lotshatar maste anvandas kan lamplig hojd vara 1,5 meter.

1.9.4  Regler for bemanning av bryggan m.m.
Allméant

STCW-International Convention on Standards of Training, Certifica-
tion and Watchkeeping, innehaller bade regler och rekommendationer
gallande sékerheten till sjoss. | sektion A-VI11/2 angaende befalhava-
ren och déacksavdelningen faststalls de grundldggande principer som
ska iakttas i enlighet vakthallning, och tacker sadana fragor som vakt-
arrangemang, lamplighet for tjansten, navigation, navigationsutrust-
ning, navigations arbetsuppgifter och ansvar, utkik, navigation med
lots ombord och skydd av den marina miljon.

Bryggvaktens sammanséttning

Nar det géller bryggvaktens sammansattning anges bl.a. att den alltid
ska vara andamalsenligt anpassad till radande forhallanden och om-
standigheter, samt att vakten pa bryggan ska omfatta ett lampligt antal
déckspersonal. N&r man fattar beslut om sammanséttningen av vakten
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pa bryggan, ska bland annat vaderforhallanden, sikt och om det ar
dagsljus eller morker samt narheten till navigationsfaror som kan gora
det nddvandigt for vakthavande befal att fullgéra extra navigerings-
uppgifter beaktas.

Navigering med lots ombord

Oberoende av de tjanstealigganden och skyldigheter som en lots har,
innebar hans eller hennes narvaro ombord aldrig att befalhavaren eller
vakthavande befal fritas fran sitt ansvar och sina skyldigheter avseen-
de fartygets sékerhet. Befalhavaren och lotsen ska utvéxla information
om navigeringsprocedurer, lokala férhallanden och fartygets karakte-
ristika. Befalhavaren eller vakthavande befal ska samarbeta nara med
lotsen och halla noggrann kontroll pa fartygets position och rorelser.

Vakthavande befal bor se till att lotsen kontinuerligt informerar om
kommande atgarder. Om vakthavande befal ar tveksam till lotsens
atgarder eller avsikter, ska vakthavande befal begéra en forklaring av
lotsen. Om tveksamheten kvarstar, ska befalhavaren omedelbart in-
formeras. Nodvandiga atgarder ska da vidtas i vantan pa att befalhav-
aren infinner sig.

1.9.5 Kommunikation ship to ship

Enligt 9 § i Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (TSFS
2011:2) om navigationssékerhet och navigationsutrustning ska det
engelska spraket anvandas pa alla fartyg pa internationell resa vid
sékerhetskommunikation mellan fartyg och mellan fartyg och land.
Vid kommunikation ombord mellan lots och vaktpersonal galler
samma sak, om inte de direkt berérda har ett annat gemensamt sprak
an engelska. Angaende sprak i radiotrafik inom VTS-verksamheten,
(se avsnitt 1.5.2).

Enligt Transportstyrelsens allmanna rad till ssmma paragraf ska vid
kommunikation fraserna i IMO:s resolution A.918(22) anvandas'’.
Enligt resolutionen ska ja- och nejfragor fran sandaren besvaras av
mottagaren med ett tydligt "yes” eller "no” foljt av en upprepning av
frasen i fragan. Man bor vidare undvika tvetydiga ord, synonomer och
forkortningar.

1.9.6  Regler gallande VDR- fardskrivare

PHOENIX II var utrustad med en S-VDR (Simplified - Voyage Data
Recorder), vilket ar ett fardskrivarsystem for att hantera och lagra
information fran olika delar av ett fartygs utrustning. Syftet med en
VDR ar att kunna tillhandahalla information vid genomférande av
olycksutredningar.'® En S-VDR ska spara datum och tidpunkt, farty-
gets position, fart, kurs, ljudupptagningar fran bryggan, radiokommu-
nikation och radardata, samt om mgjligt &ven AlS-information.

17 A.918(22), IMO Standard Marine Communication Phrases (SMCP).
18 SOLAS chapter V regulation 20 — Voyage Data Recorders.
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S-VDR ar till skillnad fran VDR ett forenklat system dar kravbilden
for vilken information som ska sparas ar lagre. | ett VDR-system ska
ytterligare obligatorisk information registreras bl.a. information om
fartygets ekolod, framdrivning och styrmaskin, vattentdta dorrar,
brand- och rokalarm, m.m.

RS 2017:04

En VDR:s funktion ska vara helt automatisk i normal drift. Det ska
finnas en mojlighet att spara data om det har skett en olycka med
minimal inverkan pa sparprocessen.

Sedan 2008 finns det for nya fartyg ocksa krav pa hur informationen i
en VDR-inspelning ska kunna laddas ner. En VDR ska ha ett grans-
snitt dar sparad information kan laddas ner och spelas upp pa en
extern dator. Granssnittet ska vara kompatibelt med ett internationellt
igenkannbart format, sdsom Ethernet, USB, FireWire eller liknande.

En kopia av ett mjukvaruprogram som kan ladda ner och spela upp
information fran VDR ska goras tillganglig med varje installerad
VDR. Mjukvaruprogrammet ska vara kompatibelt med ett operativsy-
stem som finns pa datorer som kan kopas i den vanliga detaljhandeln.
Det ska finnas instruktioner for hur mjukvaran ska anvandas och hur
man kopplar upp sig med en barbar dator mot den. Det portabla lag-
ringsmediet i VDR som innehaller mjukvaruprogram, instruktioner
och andra sérskilda delar som &r nodvandiga for att fysiskt kunna
koppla upp sig med en bérbar dator ska finnas i anslutning till VDR:s
huvudenhet. Om VDR anvander sig av ett icke standardiserat format
ska det finnas ett mjukvaruprogram pa det portabla lagringsmediet
eller i VDR:s huvudenhet som kan konvertera informationen till ett
Oppet standardformat. PHOENIX 11 byggdes fore dessa krav kom till
och omfattades saledes inte av dessa. Skulle en VDR behdva bytas ut
maste en anpassning ske till det nya regelverket.

Sedan 2014 anger regelverket att en VDR pa nya fartyg ska spara in-
formation fran de senaste 30 dagarna i langtidlagringsmediet (long
term recording medium). FOr det fasta lagringsmediet &r kravet endast
48 timmar. Fardskrivare av typen S-VDR omfattas inte av dessa krav,
dar information fran de tolv senaste timmarna ska sparas.

Varje VDR bor underga arlig kontroll eller test, som ska utforas av
tillverkaren eller av denne utsedd person. Under den arliga testningen
ska en prestandakontroll goras. For en S-VDR innefattar kontrollen
grundladggande funktioner, inklusive inspelning. Detta innebar att t.ex.
ljudupptagningar ska kontrolleras under den arliga testningen.

1.9.7  Regler gallande inertgas ombord pa tankfartyg.

For tankfartyg pa 20 000 ton dddvikt och uppat, byggda fran och med
den 1 juli 2002 men fore den 1 januari 2016, ska skyddet avseende an-
tandning av lasttankarna astadkommas genom ett fast inertgassystem.
TARNVAG omfattades inte av dessa krav. For fartyg konstruerade ef-
ter 1 januari 2016 har grénsen sankts till 8 000 ton dddvikt. Dessa
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regler finns att lasa i "SOLAS I1-2, Part B, Regulation 4 - Probability
of ignition”

1.9.8 Regler gallande arbetsmiljon i Sverige

Enligt arbetsmiljolagen (1977:1160) och Arbetsmiljoverkets foreskrif-
ter om systematiskt arbetsmiljoarbete (AFS 2001:1) ska arbetsgivare
och arbetstagare samverka for att astadkomma en god arbetsmiljo. Ar-
betsgivaren ska vidare systematiskt planera, leda och kontrollera verk-
samheten pa ett satt som leder till att arbetsmiljon uppfyller fore-
skrivna krav pa en god arbetsmiljo. Dessutom ska arbetsgivaren se till
att arbetstagaren far god kannedom om de férhallanden, under vilka
arbetet bedrivs, och att arbetstagaren upplyses om de risker som kan
vara férbundna med arbetet. Arbetstagarnas ska medverka i arbetsmil-
joarbetet och delta i genomférandet av de atgarder som behdvs for att
astadkomma en god arbetsmiljo.

Ett verktyg i arbetsmilj0arbetet kan vara ett avvikelse- och tillbuds-
rapporteringssystem, som bl.a. kan anvandas for att underlatta identi-
fieringen av brister i verksamheten och mojliggora en kunskapsover-
foring for saval arbetsgivare som arbetstagare géllande risker i verk-
samheten. For att ett sddant system ska bli effektivt och uppna malet
ar det viktigt att betona att bada parter har ett ansvar.

Om nagon arbetstagare rakar ut for ohalsa eller olycksfall i arbetet och
om nagot allvarligt tilloud intraffar i arbetet, ska arbetsgivaren utreda
orsakerna sa att risker for ohalsa och olycksfall kan férebyggas i fort-
sattningen. Syftet med skriftlig dokumentation &r att den ska vara ett
hjalpmedel i arbetsmiljoarbetet, for saval arbetsgivaren som arbetsta-
garna.

I AFS 2001:1 omnamns vikten av att det finns skriftliga instruktioner
for vad som skall goras vid haverier, driftstérningar, tillbud och
olycksfall. Beddmningen av risker behdver géras mot bakgrund av de
allmanna erfarenheter som finns i verksamheten och de rutiner som
tillampas.

1.10 Foretagens organisation och ledning

1.10.1 Peter Dohle Group — PHOENIX 11

Foretaget kontrollerar ca 500 olika fartyg, frdmst containerfartyg, och
har sitt huvudkontor i Hamburg, Tyskland. Haverikommissionen har
tagit del av valda delar ur rederiets (operativt management) ISM-
manual. Dér presenteras olika avsnitt bl.a. om utkik, omkoppling mel-
lan handstyrning och autostyrning och navigation med lots ombord.

Betraffande avsnittet om utkik synes ISM-manualen i princip vara en

avskrift fran gallande regelverk och hansyn till situationer dar lots ska
embarkera eller debarkera fartyget omnamns inte.
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| avsnittet om autostyrning framgar att befalhavaren och vaktgaende
styrman maste vara inforstddda med hur man kopplar om fran auto-
matstyrning till handstyrning. Dessutom ska en instruktion Gver detta
tillvagagangssatt finnas uppsatt val synligt i nara anslutning varifran
man styr fartyget.

Navigation med lots ombord forefaller ocksa i princip vara en avskrift
fran gallande regelverk dven det utan hansyn till situationer nar lots
ska embarkera eller debarkera fartyget. Utéver ISM-manualen har re-
deriet delgivit SHK redericirkular fran 2011 med rekommendationer
och instruktioner nér fartyg har lots ombord. Anledningen till cirkul&-
ren uppges vara tidigare erfarenheter av olyckor med lots ombord or-
sakat av missforstand, ansvarsfragan och kommunikationsproblem
mellan lotsar och befalhavare/vakthavande styrmén. | dessa cirkulér
framgar att befalhavaren alltid (undantaget i Panama kanalen) har det
slutliga sékerhetsansvaret for fartyget. Darfor ska befélhavaren och
vakthavande styrman bl.a. alltid noga 6vervaka lotsens arbete.

1.10.2 Tarntank - TERNVAG

Rederiet opererar ca tio tankfartyg och har kontor i Skagen, Danmark
och pa Donsd, Sverige. Haverikommissionen har tagit del av valda de-
lar ur rederiets (operativt management) ISM-manual.

I ISM-manualen presenteras olika avsnitt bl.a. om handstyrning och
autostyrning, lotsembarkering och navigation med lots ombord. Av-
snittet bemanning pa bryggan beroende pa situation ar utan hansyn
till situationer nér lots ska embarkera eller debarkera fartyget. ISM-
manualen bygger pa och innehaller i princip samma saker som det
andra fartyget PHOENIX II.

1.11  Ovrigt

1.11.1 Brand och explosionsrisker vid kollision med tankfartyg inblandat.

Haverikommissionen har under utredningen sokt saval internationellt
som nationellt efter riskanalyser gallande risker for brand och explo-
sion ombord pa ett tankfartyg i handelse av en kollision. Sveriges kus-
ter trafikeras dagligen av bl.a. tankfartyg under 20 000 ton dddvikt
som ar tomma pa last och som inte har gasfria lasttankar.

Nagra sadana riskanalyser med detta eller liknande scenario har emel-
lertid inte kunnat aterfinnas.

INTERTANKO™ rekommenderar anvandandet av intergassystem
(1GS) i tankarna nér fartyg fraktar last med en flampunkt under 60 °C.
Vid handelser dar skrovskador uppstar till sjoss och tanken penetreras
ar fragan om transport av ett inertgassystem eller inte mindre relevant.
Efter en tankskada, t.ex. fororsakat av en kollision, blandas gasen fran
tanken med luften utanfor fartyget och det bildas en atmosfar som lig-

1 INTERTANKO - International Association of Independent Tanker Owners.
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ger inom det brandfarliga omradet och brand kan uppsta externt pa
fartyget. Inertgasen fyller i sddana situationer ingen funktion. Daremot
reducerar den forstarkta sékerhetsstrukturen hos ett tankfartyg med
dubbla skrov risken betydligt for att lasten kommer ut ur tanken och
darmed minskar risken for att en explosiv atmosfér skapas.

INTERTANKO har vidare hanvisat till en ny publikation fran
OCIMF? (Oil Companies International Marine Forum) som heter
Inert Gas Systems, (se bilaga 2).

1.12  Tidigare utredningar av liknande handelser

e TARNFJORD-WELLAMO - Tillbud till kollision den 13
augusti 1991 (SHK S-06/91). Det bensinlastade tankfartyget
var pa vag in mot Stockholm och passagerarfartyget var pa vag
ut fran Stockholm. Fartygen skulle métas under en storre gir
vid Sodernas fyr. Lotsen pa tankfartyget initierade styrbordsgi-
ren via autopiloten och 6kade samtidigt roderutslagsbegrans-
ningen. | samband med detta lade sig rodret at babord. Utred-
ningen kunde inte faststalla om tankfartygets babordsgir hade
foranletts av ett tekniskt eller ménskligt tillfalligt fel. Fartygen
var ytterst néra att kollidera.

e KERTU - Grundstdtning den 29 oktober 2014 (SHK RS
2016:10) Lastfartyget var pa vag fran Balsta i Malaren till
Kokkola i Finland. Strax efter att lots hade debarkerat utanfor
Landsort gick fartyget pa grund.

e STENA JUTLANDICA-TERNVIND - Kollision vid Truba-
duren utanfoér Goteborg den 19 juli 2015 (SHK RS 2016:05).
Tankfartyget var pa vag ut fran Goéteborg och passagerarfarty-
get var pa vag in mot Goteborg. Strax efter att lots hade debar-
kerat tankfartyget intraffade kollisionen.

1.13  Vidtagna atgarder
Sjofartsverket

Sjofartsverkets lotsomrade i Goteborg inledde projektet Trubaduren
Traffic Area Management — TTAM under hdsten 2016 efter en olycka
och nagra tillbud i omradet. | princip samtliga medarbetare som arbe-
tar inom lotsningsverksamheten har engagerats inkluderat representan-
ter fran VTS-operatorer, lotsplanering och batméan. Projektet syftar
framst till att genomlysa och vérdera befintliga rutiner, procedurer och
praxis i syfte att 6ka sjosakerheten i berért omrade. Dessutom har pro-
jektet undersokt vad som eventuellt kan goras med &ndringar i regel-
verk och infrastruktur for att i ett langre perspektiv optimera sjosaker-
heten for omradet. Denna 6versyn har fallit val ut och motsvarande

2 OCIMF — Ar en frivillig sammanslutning av oljebolag som ar intresserade av transporter och lagring av
rdolja och oljeprodukter. OCIMF &r organiserad for att representera sitt medlemskap fore, och samrada
med Internationella sjofartsorganisationen (IMO) och andra statliga organ om fragor som ror transporter
och lagring av rdolja och oljeprodukter, inklusive fororening och sakerhet till sjoss.
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sakerhetsoversyn kommer att genomforas for samtliga lotsomraden,
med beaktande av lokala férhallanden.

RS 2017:04

Rapporteringen i C2 har 6kat senaste aren, men Sjofartsverket har en
handlingsplan for att ytterligare 6ka rapporteringen av forbattringsfor-
slag och incidenter/avvikelser i C2. | handlingsplanen ingar att pro-
cessledaren for lotsningsprocessen i Sjofartsverkets Ledningssystem
ska aka runt till samtliga lotsomraden och informera om syftet med
och vikten av att rapportera i C2 samt hur rapportering ska goras.
Hantering av incidenter, med tillhérande rapportering i C2, kommer
att vara amnet for kommande vidareutbildning for lotsar dar en prov-
kurs avses genomfdras under hosten 2017. C2 bor kunna utgora ett
nationellt system avsett for erfarenhetsutbyte mellan lotsar pa motsva-
rande satt som tidigare PRIS-systemet och Sjofartsverket kommer att
fortsatt verka for ett sadant nationellt system.

Tarntank

Rederiet har borjat genomfora riskanalyser avseende risker for explo-
siv atmosfar for fartyg i barlast med olika sorters lastrester som ar
vanligt forekommande ombord typ bensin, diesel, gas olja m.m. utan
inertgas i fartygets tankar.

Dessutom har rederiet utvecklat sin ISM-manual och sakerstallt att
standig utkik halls pa bryggan aven under lotsbordningsfaser. Pa rede-
riets senaste befdlskonferens var inriktningen huvudsakligen mot
saker navigation och Maritime Resource Management®.

Peter Dohle Schiffahrts-kg

Rederiet har inte uppgivit nagra vidtagna atgarder.

2! Maritime Resource Management &r ett utbildningsprogram avseende manskligt beteende inom sjo-
fartsnaringen.
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2. ANALYS

2.1 Inledning

Tillbudet aktualiserar ett antal fragestallningar betraffande tillvaga-
gangssatt och rutiner i samband med embarkering och debarkering av
lotsar. Trots att omradet i anslutning till lotsbordningspositionen inte
kan betraktas som trangt, samt da avstandet fram till lotspliktslinjen
far anses tillrackligt for att uppfylla rekommendationerna i IMO:s re-
solution A960, intraffade dnda en situation dar tva fartyg var mycket
nara att kollidera.

En annan fragestallning ar VTS roll i en situation som den foreva-
rande och om, och i sa fall pa vilket satt, VTS kan eller bor agera.

Fragor har aven vackts rérande Sjofartsverkets tillbudsrapporterings-
system for lotsar och hur information och lardomar om olyckor och
tillbud sprids till personer som kan vara berérda.

Slutligen tas fragor om tillforlitligheten i VDR-utrustning samt kun-
skapslaget inom sjdfartsbranschen om kollisioner med tankfartyg upp.

2.2 Lotsningen och handelsen

Strax efter avgang informerade beféalhavaren lotsen om hur autopilo-
ten fungerade. Vid forsta kursandringen visade sig den informationen
inte stamma. Detta skulle kunna tyda pa att befalhavaren inte var fullt
insatt i autopilotens funktion, men det kan ocksa vara fraga om ett
missforstand vid kommunikationen mellan befalhavaren och lotsen.

Nér fartyget narmade sig lotslinjen, meddelade lotsen TERNVAG sin
intention pa VHF gallande kommande lotsdebarkering pa engelska.
Han avsag att gira babord for att soka 14 for lotslejdaren innan passage
av TERNVAG. Darefter erholl befalhavaren pa PHOENIX Il samma
information, vilket han inte hade nagon invandning mot, innan lotsen
lamnade bryggan.

Vid denna tidpunkt hade TERNVAG passerat lotsbordningspositionen
och var pa vag mot lotspliktslinjen och farleden in mot Goteborg. En-
ligt uppgifter fran intervjuerna med lotsen och befalhavaren pa
TERNVAG var detta inte nagot som var ovanligt i omradet. Detta
medforde emellertid att avstandet mellan de tva fartygen minskade
och darigenom aven sikerhetsmarginalen i handelse av missforstand,
misstag, tekniskt fel eller for det fall lotsdebarkeringen av nagon
anledning hade dragit ut pa tiden. Forklaringen star sannolikt att finna
i att befalhavaren pa TERNVAG var vil fortrogen med omradet och
farleden in mot Goteborg. Nagon information eller synpunkter pa att
lotsbordningspunkten passerades lamnades inte heller fran VTS eller
av lotsen. Enligt haverikommissionens mening torde det vara sadan
information som &r lampligt for VTS att lamna till fartyg for att saker-
stalla saval marginaler vid méte som att ge lotsen mojlighet att fa en
tillracklig lang tid for forberedelser tillsammans med beféalhavaren
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infor passagen av lotspliktslinjen. Nar lotsen lamnade bryggan pa
PHOENIX Il tillsammans med vakthavande styrman inledde beféalha-
varen, som nu var ensam kvar pa bryggan, babordsgiren med autopilo-
ten

efter den kurs som lotsen hade angett. Han forflyttade sig sedan till
bryggvingen i syfte att 6vervaka lotsdebarkeringen och har uppgett att
han dar kopplade ur autopiloten och styrde for hand fran bryggvingen.
Nar lotsen hade kommit ombord pa lotsbaten forflyttade sig befalha-
varen ater till conningpositionen i centerlinjen for att pabdrja den
overenskomna styrbordsgiren for att méta TERNVAG babord mot ba-
bord. Nagon styrbordsgir har inte registrerats av fartygets VDR, men
en svag styrbordsgir kan dock skonjas pa radarinspelningen.

Enligt haverikommissionens mening &r det svart att se nagon rimlig
forklaring till att fartyget inte svarade omedelbart pa styrbordsgiren
for det fall att handstyrning anvandes. De enda rimliga forklaringarna
ar antingen att styrbordsgiren avbréts, endast efter ett fatal sekunder
och pa sa satt inte hann ge nagon inverkan pa fartygets kurs, eller att
autopiloten trots allt var inkopplad och inte svarade till foljd av dess
installning eller ndgot felgrepp i den stressiga situationen. Klarlagt ar
dock att befalhavaren initierade och fullféljde den slutliga babordsgi-
ren med handstyrning. Vid det tillfallet har det inte framkommit nagot
som tyder pa att fartyget svarade langsamt pa roderkommandot. Néar
styrman atervande till bryggan blev han tillsagd att styra for hand vil-
ket innebar att befdlhavaren blev avlastad och helt och fullt kunde
fokusera pa den fortsatta navigeringen av fartyget.

Ett alternativ i den uppkomna situationen, for att 6ka sékerhetsmargi-
nalen, hade varit att initiera babordsgiren infor lotsdebarkeringen
nagra fa minuter senare nar TERNVAG hade passerats. Detta hade
visserligen fatt till foljd att lotsens bordning av TERNVAG hade skett
narmare lotspliktslinjen, men undanréjt kollisionsrisken. Vid lotsning
frantas inte befalhavaren sitt slutliga ansvar for fartyget och dess sé-
kerhet. Under intervjuerna efter handelsen har befalhavaren framfort
att han borde agerat och sett till att avvakta med babordsgiren till dess
att tankfartyget hade passerats. Uppfattningen delas av haverikom-
missionen.

Nar motet narmade sig var dven befilhavaren pA TERNVAG ensam
pa bryggan eftersom vakthavande styrman hade gatt ner for att ta emot
lotsen. Néar befalhavaren sag att PHOENIX 1l girade babord — och inte
styrbord som de hade kommit dverens om — slog han direkt full back i
maskin. Denna atgard var sannolikt en bidragande faktor till att en
kollision mellan de bada fartygen kunde undvikas.

Nar kollisionstillbudet intraffade agerade VTS-operatdren andamals-
enligt nar han aktivt valde att inte lagga sig i den pagdende VHF-
konversationen samt aktivt verkade for att inte lata annan VHF-trafik
stora den kritiska situationen som pagick.
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2.3 Bemanning pa bryggan och vid lotslejdare

| den kritiska situation som uppstod var befalhavarna pa respektive
fartyg ensamma pa bryggan utan stod av utkik eller nagon annan be-
sattningsmedlem.

| de internationella sjovagsreglerna framgar av regel 5 att varje fartyg
standigt ska halla noggrann utkik saval med syn och hérsel som med
alla andra tillgangliga och under radande forhallanden och omstandig-
heter anvandbara medel, sa att en fullstandig bedémning av situation-
en och risken for kollision kan goras. Enligt kapitel VII i STCW-
konventionen ska en behorig utkik alltid hallas. Utkiken ska helt dgna
sig at att halla noggrann utkik och far inte tilldelas eller utféra nagra
arbetsuppgifter som skulle kunna stéra den uppgiften. Vakthavande
befal pa bryggan kan fa vara ensam utkik i dagsljus forutsatt att det
har provats noggrant och det ar stallt utom allt tvivel att det &r foren-
ligt med sakerheten att gora sa samt att alla radande omstandigheter
har beaktats till fullo.

Enligt haverikommissionens mening uppfylldes inte kraven pa utkik
pa nagot av fartygen. Forklaringen till detta star framfor allt att finna i
SOLAS-reglernas krav vid riggning av lotslejdare, embarkering och
debarkering av lots, dar det bl.a. anges att detta ska Overvakas av ett
ansvarigt befal som har radiokontakt med bryggan och som &ven visar
lotsen vagen fran bryggan till lotslejdaren och vice versa.

| praktiken innebéar detta att en eller tva matroser vid lampligt tillfalle
riggar lotslejdaren. Nar det &r dags for lotsen att debarkera eller em-
barkera, lamnar matrosen pa vakt (utkik) bryggan for att bege sig till
lotslejdaren. Darefter avlagsnar sig aven styrman pa vakt fran bryggan
i syfte att dvervaka lotsens embarkering eller debarkering. Befélhav-
aren befinner sig da ensam pa bryggan i en kritisk och utsatt situation
dar han forutsatts att ensam kunna hantera navigering, mandvrering,
antikollisionshantering, styrning, brandlarm, VHF-trafik och intern-
telefon. Skulle dessutom nagot utdver det vanliga intraffa i detta lage,
riskerar det att bli en 6vermaktig situation for en ensam befalhavare pa

bryggan.

Detta var situationen for bada fartygen vid handelsen, en ensam befal-
havare pa bryggan i en kritisk situation samtidigt som vakthavande
styrman och utkiken var vid lotslejdaren. Haverikommissionens upp-
fattning ar att en ensam befélhavare inte har de nédvandiga forutsatt-
ningarna for att pa ett sakert satt kunna hantera alla mojliga kritiska
situationer som kan uppsta i dessa lagen.

Forfarandet ar dock vanligt forekommande inom sjofarten i samband
med embarkering och debarkering av lots, vilket ofta beror pa konflik-
ter mellan vilotidsregler och bemanning. Enligt haverikommissionens
mening finns det skél att se éver ISM-manualerna for att sakerstélla
att befalhavaren inte lamnas ensam pa bryggan i samband med embar-
kering och debarkering av lots.
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Sammanfattningsvis anser haverikommissionen att bada inblandade
rederier (vilket Tarntank redan har genomfort, se avsnitt 1.13) bor ut-
veckla och fortydliga sina ISM-manualer géllande bryggbemanningen
vid situationer nar lots ska embarkera eller debarkera fartygen.

2.4 Sjofartsverket — organisatoriska fragor

Som namnts ovan reagerade varken VTS eller lotsen pa att TERN-
VAG fortsatte forbi lotsbordningsplatsen. Detta tyder pa att det kan
finnas skal for Sjofartsverket att narmare ga igenom, med saval VTS
som lotsomradena, hur liknande situationer bor hanteras. Ett sadant
arbete har redan pabdrijats inom lotsomrade Gaéteborg (se avsnitt 1.12)
och enligt haverikommissionens mening bor Sjofartsverket dvervaga
att genomfora liknande projekt i de andra lotsomradena utifran de for-
utséattningar som foreligger dar.

Under utredningen har det &ven noterats svagheter nar det géller Sjo-
fartsverkets tillbuds- och avvikelsesystem. Att Sjofartsverket har ett
nationellt tillbuds- och avvikelsesystem dér bl.a. lotsar i hela Sverige
kan ta del av och dra lardom av andras tillbud och olyckor &r positivt.
Det har dock uppkommit fragor betraffande i vilken omfattning och
utstrackning Sjofartsverkets anstallda bl.a. lotsar rapporterar avvikel-
ser och tillbud i systemet. | férevarande fall rapporterades inte tillbu-
det direkt efter hdndelsen och det har vid intervjuer med lotsar fram-
kommit att avsaknaden av mdéjligheten att vara anonym kan verka av-
hallande fran att rapportera tillbud och avvikelser i tjansten, sarskilt i
de fall dar lotsen sjalv upplevt att dennes agerande kan ifragasattas.
Samtidigt kan just sadana handelser vara viktiga att formedla till hela
lotskollektivet. Enligt haverikommissionens mening bor Sjofarsverket
se Over systemet och vidta nddvandiga forandringar samt verka for ett
storre engagemang gallande rapportering.

2.5 VDR

Ljudupptagningarna fran bryggan ombord pa PHOENIX Il fore, under
och efter héndelsen holl inte en tillrackligt god kvalitet for att tydligt
kunna uppfatta vad som sades pa bryggan. Efter handelsen uppdaga-
des ett problem med ljudkortet i fartygets VDR av en tekniker fran
tillverkaren. Fartygets VDR hade genomgatt service drygt tre manader
tidigare utan att nagra brister registrerades. Detta tyder pa att servicen
inte sakerstaller att VDR:en ar fullt funktionsduglig fram till nasta
servicetillfalle. Haverikommissionen har noterat liknande problem i
tidigare utredningar®.

For nya VDR ska det vara enklare att hdmta ut lagrad data. Med hjalp
av en dator, som gar att kopa i vanliga detaljhandeln, ska det vara
mojligt for en lekman att ta ut informationen fran en fardskrivare.
PHOENIX Il omfattades inte av dessa regler. Nedladdning av inform-
ationen hade i detta fall inte kunnat genomforas av nagon annan an en
person med ratt teknisk kompetens och utrustning.

%2 S bl.a. slutrapporter RS 2016:07, VICTORIA och RS 2016:05 STENA JUTLANDICA/TERNVIND.
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2.6 Nationellt regelverk for sjétrafiktjanst (VTS)

Sésom haverikommissionen berdrt i tidigare utredningar®® saknas for
narvarande ett heltdckande nationellt regelverk for sjotrafiktjanst
(VTS) som, enligt Transportstyrelsens och Sjofartsverkets uppfatt-
ning, uppfyller internationella krav och riktlinjer for VTS. Den na-
tionella VTS-foreskrift som finns for narvarande (TSFS 2009:56), rik-
tar sig framfor allt till fartygen och beskriver, nagot forenklat, vilken
information som kan komma att l&mnas. D&remot saknas nationella
regler som anger vilken information som VTS ska ldmna och under
vilka forutsattningar. Avsaknaden av tydliga regler kan medfora att re-
levant information inte 1amnas, vilket var fallet i denna héndelse nér
TERNVAG passerade lotshordningspunkten.

Det har under utredningen framkommit att Sjofartsverket och Trans-
portstyrelsen i nartid kommer att gora en framstallan till regeringen i
saken med ett forslag pa nationellt regelverk. Det finns darfor inte skal
for haverikommissionen att Iamna nagon sarskild rekommendation be-
traffande detta.

2.7 Riskanalyser vid kollision med tankfartyg utan inertgasade tan-
kar

En naturlig del av en undersokning av en olycka &r att granska skade-
utfallet for att se vad som kan goras for att minska konsekvenserna om
en liknande handelse skulle intréffa i framtiden. Nar det galler ett till-
bud ar det lika naturligt att stalla fragan vad de sannolika konsekven-
serna hade blivit om en olycka intréffat.

Sjofartsbranschen har pa senare ar diskuterat explosions- och brand-
risker vid kollision med fartyg som har installerat flytande naturgas
(LNG) som bransle for framdrivning. Vid ett kollisionsscenario dér en
LNG-tank blir penetrerad innebér det med stérsta sannolikhet att det
blir en antandning och brand. Om ett stort hal i tanken uppstar i sam-
band med kollisionen medfér mojligheten till tryckavlastning att det &r
mindre sannolikt att en explosion intraffar.

Enligt INTERTANKO och haverikommissionens mening &r det rim-
ligt att anta att en likande situation kan intraffa med ett tankfartyg som
har brannbar atmosfér i en tank och som penetreras vid en kollision.
Det innebér att en brand troligen skulle uppsta, medan det ar mer osa-
kert om det skulle bli en explosion eftersom det ar beroende av halets
storlek och mojligheten till tryckavlastning.

28 S slutrapport RS 2014:01, LIVA GRETA.
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UTLATANDE

Utredningsresultat

a) PHOENIX Il var pa resa ut fran Géteborg med lots ombord.

b) TERNVAG var pa resa in mot Goteborg och skulle ta ombord lots.

c) Lotsen som lotsade PHOENIX 11 skulle dven lotsa in TERNVAG
mot Goteborg.

d) Efter passage av lotslinjen girade PHOENIX Il babord i syfte att
erhalla Ia for lotslejdaren.

e) Giren inleddes innan TERNVAG hade passerats.

f) Befalhavarna pa bada fartygen var ensamma pa sina bryggor i
samband med lotsdebarkering respektive lotsembarkering.

g) Intentionen var initialt att fartygen skulle métas babord mot ba-
bord.

h) TERNVAG passerade forbi lotsbordningspositionen utan atgérd
fran VTS.

i) PHOENIX Il andrade sig och girade at babord istallet for, som
planerats, at styrbord efter lotsdebarkering.

j) Lotsen reagerade och ifragasatte om PHOENIX Il:s intention pa
VHF fran lotsbaten.

k) TERNVAG slog full back i maskin i syfte att undvika kollision.

I) PHOENIX Il passerade strax for om TERNVAG pa ett litet av-
stand.

m) Fartygen mottes senare styrbord mot styrbord.

n) VTS valde aktivt i det kritiska laget att inte blanda sig i pagaende
VHF konversation mellan lots och PHOENIX I1.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av brister i planeringen och genomférandet av
motet mellan fartygen i samband med lotsdebarkering, vilket ledde till
en alltfor liten sdkerhetsmarginal.

Bidragande orsaker var sannolikt den bristande bemanningen pa farty-
gens bryggor i kombination med att VTS inte gav information till
tankfartyget om, och att det passerade lotsbordningspositionen.
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2 Inert Gas Systems: The use of inert gas for the carriage of flammable oil cargoes

2 Legislation

The SOLAS requirements for tankers to be fitted with an inert gas system were developed by the
IMO and had initially entered into force in 1980 for tankers 100,000 DWT and upwards. The SOLAS
amendments, that entered into force 1981, reduced the threshold to 20,000 DWT.

The SOLAS amendments, that entered into force on 1 January 2016, reduced the threshold
further and require new build tankers 8,000 DWT and over, constructed on or after this date, to be
fitted with an inert gas system when carrying flammable cargoes.

OCIMF welcomes these changes; however, the principle of basing inert gas requirements on
vessel DWT does not adequately recognise the risks posed by flammable oil cargoes or the
proven safety benefits of carrying such cargoes under inert conditions.
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3 Review of incidents

3.1 Historical incident review

In 2006, an inter-industry working group, formed to investigate fires and explosions in cargo areas
on oil and chemical tankers, presented its findings to the IMO Maritime Safety Committee (MSC
81/8/1 and MSC 81-INF.8). The group examined 35 incidents that had occurred over the previous
25 years and the report noted that:

o In the majority of cases the ship was tank cleaning, venting or gas freeing when the incidents
occurred.

o Failure to follow established procedures was observed in a significant number of incidents.

« In several cases, the tank atmosphere for non-inerted tanks had apparently not been evaluated
or was not being monitored.

 In most cases ignition occurred within a cargo tank.

« None of the incidents occurred during the use or operation of inert gas.

The inter-industry working group report was considered by IMO delegates and influenced the
debate that resulted in the adoption of the 2014 SOLAS amendments and the consequent
reduction in the oil tanker DWT requirements for fitting inert gas systems from 20,000 DWT to
8,000 DWT for tankers constructed on or after 1 January 2016 when carrying flammable cargoes.
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3.2 OCIMF analysis of incidents 2004-2015

OCIMF has undertaken a further study of incidents involving fires and explosions in the cargo
area on tankers during the period 2004-2015 where maintaining the cargo tank in an inert
condition is likely to have prevented the incident. For consistency with the IMO study oil and
chemical cargoes have been included.

The data, which was collected from public and member incident databases, indicated that a
total of 15 incidents involving fires and explosions occurred in the cargo area over the 12-year
time frame. From the data reviewed by OCIMF, these events resulted in 20 fatalities and a
further 30 people missing, presumed dead.

Vessel | 8,000 DWT | 8,000- 20,000+ | Oil cargo | Chemical | Activity

or less 20,000 DWT cargo

DWT

1 X X Tank cleaning
2 X X Gas freeing
3 X X Loading
4 X X Tank cleaning
5 X X Gas freeing
6 X X Discharging
7 X X Tank cleaning
8 X X Tank cleaning
9 X X Loading
10 X X Tank cleaning
11 X X Ballast condition
12 X X Tank cleaning
13 X X Decanting slop tank
14 X X Deck maintenance
15 X X Tank cleaning

Table 3.1: Number of fires and explosions on oil and chemical tankers 2004-2015
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ik l Chemical cargo

14 —
. Oil cargo

12 —

Total >20,000 >8,000 and <8,000 DWT
DWT <20,000
DWT

Figure 3.1: Number of fires and explosions with oil cargoes and chemical cargoes 2004-2015

The data indicated that a majority of the incidents involving fires and explosions occurred on
vessels less than 20,000 DWT. The two incidents involving fires and explosions on oil tankers
greater than 20,000 DWT occurred on vessels with inert gas systems installed; however, the tank
was not being maintained in an inert condition at the time of the incident.

The study supports that the provision of inert gas on vessels over 20,000 DWT carrying oil cargoes
is preventing incidents involving fires and explosions. There continues to be incidents involving
fires and explosions on vessels less than 20,000 DWT carrying oil cargoes resulting in fatalities.
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4 Guidance for the use of inert gas systems on
oil tankers

The IMO inter-industry working group report and the OCIMF study found that flammable oil
cargoes are carried more safely on oil tankers that have installed, and are effectively using, an
inert gas system to maintain the cargo vapour space in an inert condition.

The enhanced safety associated with the use of inert gas systems outweighs concerns such as
increased port turn-around time and issues associated with cargo segregation and product
quality.

The safety benefits of inert gas in cargo tanks are well recognised throughout the tanker industry.
Over the years many lives have been lost, or serious injuries sustained, due to incidents involving
fires and explosions on non-inerted tankers transporting flammable oil cargoes. The installation
of an inert gas system on oil tankers of all sizes that carry flammable oil cargoes is both
technically and operationally feasible. The effective use of the system, allied with training and
the application of correct procedures, prevents incidents involving fires and explosions in cargo
tanks and will result in a significant safety performance improvement when carrying flammable
oil cargoes on oil tankers.

In summary, OCIMF has concluded that oil tankers that carry flammable oil cargoes should be
designed and fitted with a SOLAS compliant inert gas system.

« Operators of existing oil tankers not already covered by the SOLAS inert gas requirements
should consider installing a SOLAS compliant inert gas system on those vessels during the
vessel’s next special survey/major refit.

o Existing oil tankers less than 20,000 DWT fitted with an inert gas system that is not fully
compliant with SOLAS requirements should be operated in such a manner that cargo tanks are
maintained in an inert condition.

« New oil tankers that are to carry flammable oil cargoes should install a SOLAS compliant inert
gas system when the vessel is being built.

All vessels fitted with an inert gas system should maintain it fully functional, use it in accordance
with ISGOTT guidance, and maintain cargo tanks in an inert condition at all times, except when it
is necessary to be gas-free for tank entry.
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