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Directive 2009/18/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009,
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transport sector and amending Council Directive 1999/35/EC and Directive 2002/59/EC of the
European Parliament and of the Council.
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Regulation 13(7) of the Merchant Shipping (Accident and Incident Safety Investigation)
Regulations, 2011, shall be inadmissible in any judicial proceedings whose purpose or one of
whose purposes is to attribute or apportion liability or blame, unless, under prescribed conditions,

a Court determines otherwise.

The objective of this safety investigation report is precautionary and seeks to avoid a repeat
occurrence through an understanding of the events of 10 and 15 September 2011. Its sole purpose
is confined to the promulgation of safety lessons and therefore may be misleading if used for other
puUrposes.

The findings of the safety investigation are not binding on any party and the conclusions reached
and recommendations made shall in no case create a presumption of liability (criminal and/or
civil) or blame. It should be therefore noted that the content of this safety investigation report does

not constitute legal advice in any way and should not be construed as such.

© Copyright TM, 2014.
This document/publication (excluding the logos) may be re-used free of charge in any format or
medium for education purposes. It may be only re-used accurately and not in a misleading

context. The material must be acknowledged as TM copyright.

The document/publication shall be cited and properly referenced. Where the MSIU would have
identified any third party copyright, permission must be obtained from the copyright holders
concerned.

A translation to Swedish, with an attached report of Swedish authorities response to the oil spill, is
available on www.havkom.se

SWEDISH ACCIDENT INVESTIGATION MARINE SAFETY INVESTIGATION
AUTHORITY UNIT
P.O. Box 12538, Malta Transport Centre
SE-102 29 Stockholm, Marsa MRS 1917
Sweden Malta


http://www.havkom.se/

INNEHALL

1 FAKTAREDOVISNING ..ottt sttt sttt et se ettt sbe e ebenbe e ete e 6
1.1 Uppgifter om fartyg, resa 0Ch hANAeISEN .........c.covviviiiiiiiie e 6
1.2 FartygSheSKITVNING ....c..iiiie sttt st st e reere et et et nrenrenneeneenes 8
0 R o] [0 1= T I - Vo[- OO OO SRS 8
1.3 [ Fo TR0 =1 FT=] (0] 4 (o] o] o SRR 10
1.3.1  Héndelser som ledde till KOHISTONEN ........cciiiiiiiiie s 10
1.3.2  RaPPOIErade SKAUOK .......cc.eiiiiieiiciit bbb 12
14 FOrorening 0Ch SANEINGSTNSALSEN .........ciitirieeierieieite ettt enn 16
1.4.1 Fartygsforflyttning och Sgveernets Operative Kommandos rapporter ..........cococeveeeenenieennen. 16
1.4.2  Uppgifter om bunkeroljan som SIAPPLES UL T SJON ......oveuiivirieiiiiiisereeee e 18
1.4.3  BUNKEIOIESPIIIEL........ceeieiiiicitc bbb 18
1.4.4  Olja P8 SVENSKA KUSIEN.......cocvevieieieiieieeeeietete ettt ee e st s sttt et essss e s s s s s te s st tesesess s ssssssanas 23
1.4.5  Ytterligare iNFOrMation ........c.civeiiciiii e 25
2 ANALLY S Lt b bbb R bk bRt Ee R e e Re R Rt e Re et e et et e be et e ere e 28
2.1 Héndelser ombord Golden Trader som foranledde kolliSionen ...........ccccoceviiiiiiini i, 28
2.2 INEFSTEUBLION ...t bbb bttt b bbbt e b e e bt e e e b e besbesbenbeeneas 31
2.3 Visning med sann FOrfIVEINING ........ooviiiiiii e 32
24 CPA- and TCPA-INSTAIININGAN ......c.oiviiiiiiiie bbb 33
25 VIAIS GEJAITET ......vvevcvevetieiee ettt ettt s e bbb bttt se s s 33
2.5.1  Senare agerande efter KOHSIONEN ......cccooiiiiiiiii e 34
2.6 ANAIYS AV OLJESPITEL. ... 35
b R O 1 1= o1 | [ S ORUSPRR 35
2.6.2  Uppskattningsunderlag som Golden Trader gav SOK .........cccoeiiiiiienicie e 37
2.6.3  Driften och insamlingen av spillets SOAra del ..........ccceoveiiiieiiee i 38
2.6.4  Driften av SpilletsS NOrra del ..........coveiv i 38
S L U 1S N TSP USUPRPRRRPRN 40
3.1 Omedelbara SAKErNEtSTAKIOIET ... ...c..oieiiie it ens 40
3.2 Latenta forutsattningar och andra sakerhetsfaktorer ...........coovvoveieieieie s 40
3.3 ANNAL SOM PALFATFALS ......vveceeeeveie ettt 41
4 ATGARDER SOM VIDTOGS ..ottt 42
4.1 Sakerhetsatgarder som vidtogs under saKerhetsutredningen ............ocoveveverriiereeereees e, 42
5  REKOMMENDATIONER ..ottt sttt sttt sttt ettt sbe e sbesae e ebesbeeenennas 43
2N NSRS 44



KALLOR OCH REFERENSER

Danmarks haverikommission for sjofart

Sefartsstyrelsen (danska tillsynsmyndigheten for sjofart)
Lloyd’s Register of Shipping

Rederiet - MV Golden Trader

Befalhavare och besattningsmedlemmar — MV Golden Trader
Merchant Shipping Directorate — Transport Malta
Kustbevakningen i Sverige

Raddningstjansten i Tjorns kommun



SAMMANFATTNING

Den 10 september 2011, klockan 12.37 UTC, kolliderade det maltaregistrerade
bulkfartyget Golden Trader och det belgiskregistrerade fiskefartyget Vidar i Nordsjon
utanfor den danska kusten. Nagra dodsfall forekom inte. Golden Trader var pa resa
soderut utanfor fiskehamnen Thyborgn, medan Vidar stévade en ostlig kurs. Aven om
sikten vid tillfallet inte var god, kunde bade styrman och utkik pa Golden Trader
rapportera att de siktat Vidar optiskt pa omkring tre distansminuters avstand. Styrman pa
Golden Trader, som hade observerat fiskefartyget pa radarn i ett tag, hdvdade att han inte

kunnat gira styrbord pa grund av narvaro av andra fiskefartyg.

Flera dagar efter kollisionen informerade svenska Statens haverikommission Maltas
utredningsmyndighet, Marine Safety Investigation Unit, om en allvarlig miljéférorening,
som rapporterats fran den svenska vastkusten. Analyser som genomforts under
utredningens gang bekréaftade att oljan som spolats upp pa land harrorde fran en
bunkertank pa Golden Trader som skadats vid kollisionen. Den sammanlagda mangden
tjockolja (IFO 180 cST, densitet 0.991 t/m®) som lackt uppskattades senare till omkring
450 m®,

En gemensam olycksutredning har genomforts av Malta (som “lead state’) och Sverige
(“substantially interested state”). Svenska Haverikommissionens insats presenteras i
sektionerna 1.4 och 2.6. Utredningen identifierade ett flertal faktorer i genomforandet av
navigeringen i bada fartygen som ledde till en nérsituation, som i sin tur resulterade i
kollisionen. Andra faktorer efter kollisionen, som hade betydelse for oljepaslaget pa
svenska kusten, identifierades ocksa.

De omedelbara orsakerna till kollisionen har faststéllts till att vara oriktig tolkning pa
Golden Trader av den kommande ndrsituationen och potentiella brister i
vakthallningsrutinerna pa Vidar. Det har ocksa faststallts att det stora oljepaslag som
nadde svenska kusten inte upptéacktes pga. att berakningar och forutséagelser delvis

baserades pa felaktig information.

En rekommendation har riktats till operatoren av Golden Trader avseende staende order

for bryggvakter.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Uppgifter om fartyg, resa och handelsen

Namn

Flagg

Klassificeringsséllskap

IMO-nummer

Typ

Registrerad agare
Operator

Skrov

Langd oOver allt
Registrerad langd
Brutto
Séakerhetsbemanning
Avsedd last

Avgangshamn
Destination
Typ av resa
Last

Besattning

Tid for handelsen
Typ av olycka
Position
Lokalisering ombord
Personskador

Skador / miljoskador

Fartygets aktivitet
Del av resa
Vader

Golden Trader

Malta

Lloyd’s Register of Shipping
9041459

Bulkfartyg

Melia Shipping Ltd.
Goldenport Shipmanagement Ltd.
Stal

192,0 m

184,01 m

28 420

16

Bulklast

St. Petersburg, Ryssland

Chennai, Indien

Internationell

38 000 ton kaliumklorid (Muriate of Potash)
24

10 september 2011 14.37

Mycket allvarlig sjoolycka

56° 44,78°N 007° 38,57’E
Fartygssidan vid stybords bunkertank 1
Inga

Skrovskador i sidan pa Golden Trader, resulterande
i ett omedelbart utslapp av tjock bunkerolja, i sin tur
resulterande i oljefororening och allvarlig skada pa
den svenska kusten

Ordinarie resa
Transit

Sydliga vindar, mattlig sj6 och mattlig sikt



Namn

Flagg

Klassificeringsséllskap

IMO-nummer

Typ

Registrerad agare
Operator

Skrov

Langd dver allt
Registrerad langd
Brutto
Sékerhetsbemanning
Avsedd last

Avgangshamn
Destination
Typ av resa
Last

Besattning

Lokalisering ombord
Personskador

Skador / miljoskador

Fartygets aktivitet

Del av resa

Vidar
Belgien

N.a.

B.462
Tralare
Shannon NV
Shannon NV
Stal

37,81 m
32,98 m

385

N.a.

Fisk

Okand

Zeebrligge, Belgien
Internationell
Okand

6

Forstav
Inga

Strukturella skador i staven. Ingen miljoskada

Ordinarie resa

Transit



1.2 Fartygsbeskrivning

1.2.1 Golden Trader

Golden Trader var ett bulkfartyg med fem lastluckor och kranar som &gdes av Melia
Shipping Ltd. och drevs av grekiska Goldenport Shipmanagement Ltd. Fartyget byggdes i
Kroatien 1994 av Brodogradiliste Split med nybyggnadsnummer 378. Golden Trader var
registrerat pA Malta® och klassificerat av Lloyd’s Register of Shipping (LR).

Golden Trader hade en langd dver allt pa 192 meter, en mallad bredd pa 32 meter och ett
mallat djup pa 15,7 meter. Det hade ett djupgaende (sommar) pa 10,7 meter och dodvikt
(sommar) pa 48 170 ton.

Golden Trader hade ett genomgaende dack, ett fordack, fallande stéav och akterspegel.
Fartyget var ocksa utrustat med dubbelbotten och maskinrummets forliga skott var vid
spant 42. Avstandet mellan maskinrummets for- och akterskott var 24 meter. Golden
Trader var utrustat med tva tankar for bunkerolja i maskinrummet. Tanken pa babord sida
var mindre an den pa styrbord sida (bild 1) eftersom den foregaende hade en avdelning
for settling- och servicetankar. Kapacitetsplanen visade att tanken pa styrbord sida hade
en kapacitet pa cirka 886 m3. Nar fartyget lamnade St. Petersburg innehdll bunkertanken
pé styrbord sida hogsvavlig olja (vilket inte ar tillatet att anvanda i Ostersjon och

Nordsjon) och tanken pa babord sida hade olja med Iag svavelhalt.

Golden Traders skrov var ocksa utrustat med forpik, dubbelbottentankar och sidotankar
samt akterpik. Sju vattentata tvargaende skott skiljde tankarna. Dubbelbottentankarna
strackte sig mellan forpiken och akterpiken. For- och akterpiktankarna, de fem
dubbelbottentankarna pa babord och styrbord sida (som fanns under lastrummen och
maskinrummet) och de fem sidotankarna pa babord och styrbord sida kunde anslutas
genom ett ventilarrangemang och var alla en del av barlastsystemet. Lastrum nummer 3
var ocksa forstarkt for att bara vattenbarlast. Golden Trader var konstruerat for att frakta

bulklast, sasom spannmal, malm och dylikt.

! Registreringen avslutades den 27 januari 2014 pa dgarnas begaran i enlighet med paragraf 28(1) i
Merchant Shipping Act.



Fartyget var utrustat med fyra elektrohydrauliska lastkranar pa déack. En eldriven
proviant- och utrustningskran fanns akter om éverbyggnaden.
O
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Bild 1: MV Golden Traders dack 2, 9900 mm fran baslinjen.

Fartyget drevs av en 6-cylindrig B&W 6L60MC, en lagvarvig dieselmotor med direktdrift
som levererade 9 180 kW vid 111 RPM. Den drev en fyrbladig propeller med fasta blad

och en diameter pa 6 400 mm.

Golden Trader var utrustat med diverse navigationsutrustning pa kommandobryggan i
enlighet med SOLAS-bestammelserna. Utrustningen innefattade tva radarset (en Kelvin
Hughes Manta 2300 S-Band och en Kelvin Hughes 6000 (ARPA) X-band), en Furuno GP
80 GPS och Magnavox MX 200 GPS.

Golden Traders besattning bestod av 24 ukrainare. Alla beséttningsmén var behdriga.
Befalhavaren hade 14 ars erfarenhet som befalhavare pa bulkfartyg. Till sjoss gick de tre

styrmannen vakt enligt de sedvanliga skiften med fyra timmar pa och atta timmar av.



1.3 Handelseférlopp?

1.3.1 Handelser som ledde till kollisionen
Efter bunkring och lastning av 38 000 ton kaliumklorid (Muriate of Potash) den 6
september 2011 i St Petersburg i Ryssland och efter att ha bunkrat avgick Golden Trader

for Chennai, Indien, via Suezkanalen.

Den 10 september 2011 fardades Golden Trader utmed Jyllands nordvastra kust. Det
hande inte s& mycket under morgonvakten. Védret loggades ombord Golden Trader som
sydlig vind med styrka 5, mattlig sjogang och mattlig sikt. Tredje styrman lamnade Gver
vakten till andre styrman vid tolvtiden och i checklistan for 6verlamningen loggades allt
att vara i sin ordning. Vid den tidpunkten styrde fartyget en kurs pa 206° och gjorde
ungefar 11,7 knop®.

Uppgifter fran fardskrivaren (VDR) indikerar att &ven om Golden Trader hade tva radar
var det bara en av dem som anvandes for navigation. Den andra var avstangd trots att
sikten vid den tidpunkten registrerats som dalig. Radarn som anvandes var installd pa

True Motion (sann rorelse).

Vid 13.00 samma dag narmade sig fartyget sin nasta girpunkt och vakthavande styrman
andrade kursen till 218°. Befalhavaren - som var pa bryggan men gick darifran runt den
tiden - minns att sikten var ungefar tre distansminuter, med 7/8 molnméangd och latt bris

fran sydvast®.

Andre styrman minns att han sag ett radareko ungefér 6 distansminuter pa styrbords bog,
med korsande kurs fran styrbord mot babord, d.v.s. i baring 251°, och farten 10,2 knop.
Narmaste passageavstand (CPA) var 0,3 distansminuter akter om Golden Trader. Malet
visade sig vara ett fiskefartyg aven om namnet inte syntes pa AlS:en. Om man utgar fran
den observerade baringen pa 251° och kursen 218° som Golden Trader holl var

fiskefartyget uppskattningsvis 033° pa Golden Traders styrbord bog.

2 Alla tider i denna rapport ar lokal tid, UTC +2, om ej annat anges.

® En knop, eller en distansminut i timmen, motsvarar 1,852 km/h.

* | danska SafeSeaNets SITREP-rapport fran den 12 september 2011 stér det att Vidar rapporterade délig
sikt, s& 1dg som 50 meter. Det maste framhallas att pastdendet om dalig sikt dementeras av bade
vakthavande styrman och utkiken ombord pa Golden Trader, da de bada héavdade att de hade sett
fiskefartyget pa 3 distansminuts hall.
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Uppgifterna fran fardskrivaren visade ett radarmal som fangats av ARPA:n pa en distans
av 7,7 distansminuter och med den berédknade kursen 092°(T) och hastigheten 10,9 knop.
Detta gjorde att malet befann sig ungefar 030° pa Golden Traders styrbords bog i nagot
som i sjdlva verket var en skarande kurs. Nar avstandet var 5,5 distansminuter visade

informationen pa radarskarmen ett CPA pa 0,0.

Nar fartyget var ungefar 3 distansminuter bort fick vakthavande styrman pa Golden
Trader visuell kontakt med malet, vilket gjorde henne till fartyget som skall halla undan.
Vakthavande styrman havdade vidare att nar malet var ungefar 1 distansminut bort gick
han ut pa bryggvingen for att battre kunna 6verblicka situationen. Hans slutsats var att

fiskefartyget skulle passera akter om Golden Trader”.

Vakthavande styrman berattade att han en liten stund senare sag att fiskefartyget girade
styrbord. Denna observation ar ocksa nedskriven i loggboken. | ett inlagg dar star det att
fiskefartyget hade andrat kurs mot styrbord nar den var ungefér 0,5 distansminuter bort
(avstandet var en uppskattning han gjorde)®. Kursandringen &r dock inte bekraftad och
fartygens kollisionsskador indikerar att fiskefartyget inte gjorde nagon kursandring.

Vakthavande styrman havdade att han i den situationen drog slutsatsen att det inte var
mojligt for honom att andra kurs mot styrbord for att undvika en kollision och att han
darfor andrade kurs mot babord. Det fanns inga indikationer pa nagot forsok att varna
fiskefartyget om kollisionsrisken via VHF-radio eller ljudsignaler. En nérsituation hade
nu utvecklat sig, vilket slutligen resulterade i kollisionen som intraffade klockan 14.37" p&
positionen 56°44.78’ N 007° 38.57> E®. Detta var cirka 21 distansminuter vast om danska
kusten utanfor fiskehamnen Thyborgn. Fiskefartyget traffade med bogen i Golden

Traders styrbords laring i narheten av spant 29 till 34, dvs. bunkeroljetank nr. 1.

Efter kollisionen gick befalhavaren pa Golden Trader omedelbart upp pa bryggan och

® Trots den uppskattningen &r det klart att att ARPA:n hela tiden hade indikerat en kollisionskurs redan
nar malet var 6 distansminuter bort.

® Att déma av den fdljande kollisionen kan avstandet ha varit mycket mindre an vad vakthavande
styrman faktiskt hade uppskattat.

’ Kollisionens tidpunkt har tagits fran fardskrivaren.

® Aven om det hér ansags vara platsen dar kollisionen intraffade fanns det tveksamheter gallande den
faktiska positionen i inledningsfasen av utredningen.
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tog dver. Han forsokte kontakta fiskefartyget via VHF-radio men fick inget svar. Ingen
AlS-data togs emot fran fiskefartyget. Tio minuter senare informerade befalhavaren
kuststaten (Danmark) om kollisionen via Lyngby Radio (OXZ). Bland det forsta
befélhavaren gjorde nar han kom till bryggan var att stoppa huvudmaskin. Da fartyget
holl en hastighet av 11,7 knop tog det avsevérd tid innan fartyget slutade att géra framfart.
Under tiden hastigheten sanktes gjorde fartyget en 360° cirkel mot babord och stannade
slutligen pa en position sydost om kollisionen. Cirkelns diameter var ungefar 0,9

distansminuter®.

Lyngby Radio bistod till slut med uppgifter for identifiering av fiskefartyget, men flera
VHF-anrop fran Golden Trader till fiskefartyget forblev obesvarade. Fiskefartyget
identifierades senare som den belgiskflaggade Vidar med registreringsbeteckningen B-
462. Enligt befalhavaren pa Golden Trader passerade Vidar langre akterut och férsvann

snart. Hon lamnade uppenbarligen omradet™°.

1.3.2 Rapporterade skador

Till foljd av kollisionen fick Golden Trader skador pa sidan av skrovet i ett omrade som
var uppskattningsvis 3800 x 1600 mm, vid spanten 30 och 34 vid nedre delen av
bordlaggningen, vilket omfattade bunkeroljetank nr. 1. Atminstone fyra spant skadades

(bild 2 till 5). Den nedre delen av hélet var ungefar 3000 mm ovanfor vattenlinjen.

Halet i skrovet i bunkertank nummer 1 pa styrbord sida resulterade i att bunkerolja lackte
ut i sjon. Inledningsvis uppskattade befalhavaren att endast lite bunkerolja lackt ut. I en
anteckning i loggboken som gjordes kl. 14.55 star det faktiskt att “inget har lickt ut.”

Senare rapporterade befalhavaren att uppskattningsvis 4 m® bunkerolja hade forlorats™.

Det motsvarar strax under 1,7 km.

Det bor noteras att varken Marine Safety Investigation Unit (MSIU) eller Statens Haverikommission
(SHK) har haft tillgang till uppgifter fran fiskefartyget Vidar. Darav fokuseringen pa vad som hande
ombord Golden Trader.

Utsl&ppet och hanteringen av detta behandlas i avdelning 1.4 i denna rapport. Uppgifterna

fran befalhavaren om utslappets storlek varierar mellan 1 och 201,5 m”.

10
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Bild 3: Hal i skrovet ovanfor fartygets vattenlinje.
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Bild 4: Tillfallig reparation av bunkeroljetank nummer 1 pé styrbord sida

~

b B

Bild 5: Placering av bunkeroljetank nummer 1 pé styrbord sida i forhallande till maskinrummet.
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Efter kollisionen fortsatte Golden Trader att driva och halla kontakt med danska
myndigheter. Tre tjansteman fran den danska flottan bordade fartyget kl. 17.35 och
nyttjandeforbud utfardades. Pa grund av prognosticerat daligt vader fick fartyget
medgivande att flytta till en saker ankarplats i Vigsobukten (nédra Hanstholm) i Danmark
dar hon ankrade kl. 07.35 foljande morgon (11 september 2011). Den 12 september
uppmanades hon att forflytta sig till Albackbukten utanfér Skagen i Danmark.

Foton som skickades till MSIU visar att aven fiskefartyget fatt betydande skador pa
staven och fordack. Dessa var dverskoljda med bunkerolja sa langt som 6-8 meter akter
om staven. Skadorna pa Vidar bekréaftar att kollisionsvinkeln var ungefar 030° (skadan
var pa bogen och mot babord). Besattningen ombord pa Vidar hade rapporterat att

fartyget 6verskoljts med bunkerolja (bild 6 till 8).

bR SoE s AN e T S it s o R R
Bild 6: Vidar fort6jd langsides med bogen tackt av bunkerolja som lackt frdn Golden Traders

bunkeroljetank.

[ e T

Bild 7: Skador pa Vidars stav sett fran styrbord sida.
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Bild 8: Skador pé Vidars stav sett fran babord sida

Den 15 september 2011, dvs. fem dagar efter kollisionen, informerade SHK MSIU om en
stor oljeflack i Kyrkesund och runt 6n Kladesholmen. Fram till dess var MSIU enbart

medveten om kollisionen.

1.4  Fororening och saneringsinsatser'?

1.4.1 Fartygsforflyttning och Sgveaernets Operative Kommandos rapporter
Befalhavaren pa Golden Trader kontaktade danska myndigheter inom 10 minuter efter att
olyckan intréffat. Sgveernets Operative Kommando, SOK, underréttade sina miljoskydds-
fartyg i omradet om att bege sig till olycksplatsen. De atgarder som SOK vidtog var att
inspektera bada fartygen, ta oljeprover fran den skadade bunkeroljetanken och inspektera
validiteten pa bland annat certifikat, loggbocker och oljedaghbok. SOK beslutade sig ocksa
for att kvarhalla bada fartygen.

Besattningen ombord Golden Trader informerade SOK att de trodde att ungefar 1 m®

bunkerolja hade runnit ut i havet efter kollisionen.

12 Avdelning 1.4 har sammanstallts av SHK. | arbetet har SSPA bidragit med att utreda hur
oljebek&mpningen fungerade i Sverige. Se bilaga till denna rapport.

16



Den 10 september 2011 kl. 18.24 skickade SOK en SafeSeaNet (SSN) situationsrapport
(SITREP) (001) till EU-kustlanderna, Norge och Island. Rapporten var en underréttelse
om att en Kkollision hade intraffat och att en ok&nd méngd olja spillts ut. SITREP-rapport
(001) ledde inte till att ndgon av de svenska mottagarna Sj6- och Flygraddningscentralen
(JRCC), Kustbevakningen, Sjofartsverket eller Transportstyrelsen agerade. Mottagaren
inom Kustbevakningen var Swedish Maritime Clearance (SMC) som inte hade fatt nagra

instruktioner om hur SITREP-rapporter skulle behandlas.

SOK informerade norska Kystverket om kollisionen som intraffade i Danmarks
ekonomiska zon (EEZ) via e-mejl. SOK rapporterade ocksa att oljespillet var ungefar 1
m? enligt beséttningen ombord Golden Trader. Norska Kystverket agerade inte. SOK
skickade inte ut nagon varning om férorening (POLWARN) i enlighet med POLREP-
systemet som beskrivs i Bonn- och Képenhamnsavtalen eftersom de inte ansag att det var

troligt att spillet/fororeningen skulle utgora ett allvarligt hot mot kusten.

Enligt SMHI var vadret vid Hanstholm vid tidpunkten for olyckan relativt lugnt, med
sydvastliga vindar med en vindstyrka pa i genomsnitt 6 m/s och en signifikant vaghojd pa
0,5 meter. Eftersom véderprognosen tydde pa att vadret skulle forsamras beordrade SOK
under séndagsmorgonen den 11 september 2011 Golden Trader att forflytta sig till
Vigsobukten for att fa 14 fran vind och sj6. Fartyget anlande till slut till Vigso runt

kl. 08.00 den 11 september 2011 med assistans av fartyget Vestkusten.

Den 11 september 2011 runt tolvtiden, efter en inspektion av danska tillsynsmyndigheten
(Sefartsstyrelsen) i Thybordns hamn, slapptes fiskefartyget Vidar och tillats fortsétta pa
sin fard till Zeebrygge i Belgien. Som flaggstat informerades Belgien om detta via en
SSN SITREP-rapport (002) som utfardades av SOK.

Pa grund av vaderprognosen for omradet beordrade SOK Golden Trader att lamna Vigso-
omrédet och fortsatta mot Albécksbukten (pé danska ostkusten) for 4. Golden Trader
lamnade ankarplatsen kl. 14.50 och eskorterades till avsett omrade av miljofartyget
Gunnar Thorson (GUTH) och ankrade igen kl. 22.55 pa positionen 57° 39,1’N 010
36,1’E. Fartyget var fortfarande belagt med nyttjandeférbud av danska myndigheter. Inget
ytterligare utslapp fran Golden Trader rapporterades under farden till Albacksbukten.
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Under kvéllen den 12 september 2011 skickade SOK SITREP-rapport (003) med
information om att ungefar 60 m® oljeblandat vatten hade samlats in. SITREP-rapport
(003) skickades ut till samma mottagare som SITREP-rapport (001) men gav inget svar

fran de svenska mottagarna.

Efter att de nddvandiga reparationerna p& Golden Trader utforts pa redden utanfor Alback
under klassens tillsyn slapptes hon av danska myndigheter kvéallen den 20 september 2011
och tillats fortsatta pa resan mot Port Said i Egypten. SOK skickade SSN SITREP-rapport
(004) med information om att Golden Trader hade slappts. SITREP-rapport (004)
skickades ut till samma mottagare som SITREP (001).

1.4.2 Uppgifter om bunkeroljan som slapptes ut i sjon

Oljan som slapptes ut var bunkerolja med hog densitet, 991 kg per m*. Den hade en
viskositet pa 180 ¢St vid 50°C och bildade klumpar nar den slapptes ut i vattnet. Efter
utslappet ckade vindstyrkan och saledes ocksa vaghajden vilket innebar att bunkeroljan

med all sdkerhet pressades ner under ytan av den relativt hoga sjégangen.

Vidare hade ocksa bunkeroljan emulgerat med vattnet, vilket innebar att oljans densitet
hade 6kat. Emulgeringen dgde rum I6pande. Bunkeroljan som samlades in av SOK mellan
11 och 12 september hade en vattenférorening pa mellan 10-15%, medan bunkeroljan
som fororenade svenska vastkusten hade ett vatteninnehall pa upp till och 6ver 50%.

Bunkeroljan under ytan upptacktes varken visuellt eller av flygets sidstralande radar
(SLAR).

1.4.3 Bunkeroljespillet
Strax efter kollisionen pa sondag eftermiddag informerade en beséttningsmedlem pa
Vidar SOK att Golden Trader lackte olja.

Efter att ha pejlat den skadade bunkeroljetanken pa styrbord sida senare samma kvall
konstaterades det att ungeféar 418 ton bunkerolja fanns kvar i tanken. Det var inte mojligt
att fa en klar uppfattning om hur mycket bunkerolja som hade funnits i tanken fore

kollisionen eftersom den sista informationen som var registrerad i oljedagboken var
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daterad den 4 september 2011.

Som tidigare uttryckts informerade befalhavaren inledningsvis personal fran SOK att
ingen bunkerolja hade sléppts ut i havet. Senare dndrade han sig och sa att spillet var 1
m?. Baserat p& information om tankens totala kapacitet p& 789 ton (den korrekta volymen
ar 886 m®) konstaterade SOK under inspektionen att den maximala mangd olja som kunde

ha spillts ut var ungeféar 350 ton om oljetanken hade varit helt full fére kollisionen.

SOK gjorde en tidig uppskattningsberédkning med dataprogrammet SeaTrackWeb for att
fa en prognos for oljans fardvag en dag i forvag for att ta reda hur oljan kunde forvantas
sprida sig (bild 9).

Bild 9: Oljans driftprognos vid kI. 15.18 den 10 september fér 10-11 september utanfoér danska vastkusten
Kalla: SOK

Under séndagmorgonen den 11 september 2011 observerade en helikopter fran SOK
uppsamlingsbar olja ungeféar 10 distansminuter nordost om kollisionsplatsen.
Miljofartyget GUTH fann oljeflicken pa positionen 56° 58,29°N 007° 48,10’E omkring
kl. 14.00. Oljans tjocklek berdknades vara ungefar 1 cm och SOK uppskattade méngden
till ungefar 150 ton. Né&r det blev morkt och oljesaneringsinsatsen upphérde hade GUTH
redan borjat att samla in oljan och hade lyckats samla ihop ungefar 30 m3oljeblandat

vatten.
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Védret i omradet under dagen den 11 september 2011 var blasigt med vindstyrka pa 10
m/s och en signifikant vaghojd pa 1 meter. Oljan observerades ungefar 5 distansminuter

nordvést om prognosens position (bild 10)

Sweden
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WS © 2012 Gnes/Spot Image
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Bild 10: Oljans driftprognos. Observationen den 12 September 2011 gjordes kl. 08.35 och prognosen kl. 14.00
Gul markaér: kollisionsplats
Réda markérer: platser med visuella iakttagelser av olja
Grona markdrer: oljans driftprognoser
Svart markor: startpositionen for oljans driftprognos den 13 september

SOK gjorde tva berakningar av oljans drift baserade pa de tva observationerna under
dagen. Den forsta utgick fran en startposition pa morgonen och den andra fran en pa
eftermiddagen baserat pa de platser dar GUTH hade hittat oljan (bild 11 och 12).
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Bild 12: Oljans driftprognos kl. 16.02 den 11 september for den 11-12 september utanfor danska véstkusten

Kalla: SOK

21



Pa mandagsmorgonen den 12 september 2011 omkring kl. 08.00 observerade ett danskt
overvakningsflygplan en oljeflack i ett omrade med centrum pa positionen 57° 15,5°N
008° 09,1’E. GUTH, som var i narheten, samlade in ungefar tva tredjedelar av den oljan
innan oljeinsamlingsutrustningen drabbades av ett fel vid kI. 11.00 pa grund av det daliga
vadret. GUTH hade totalt samlat in ungefér 60 ton oljeblandat vatten. Mangden faktisk

olja i blandningen uppskattades vara 50 ton.

Berakningarna av oljans drift som gjordes den 11 september visade en driftshastighet pa
0,8 knop medan observationer gjorda den 11 och 12 september tydde pa en drifthastighet
pa 1,2 knop.

Védret var ungefar samma som foregaende dag, dven om vaghdojden hade okat till strax
over 1 meter. Efter att oljan hade upptéckts runt kl. 08.00 pa mandag morgon gjorde SOK
en ny prognos for de foljande 24 timmarna. Den forvantade banan visade att oljans
fardbana andrade kurs ungefar 45° mot ost, vilket innebar att den generellt foljde
kustlinjen i en hastighet pa ungefar 1,3 knop (bild 13).

Bild 13: Oljans driftprognos kl. 09.16 den 12 september for den 12-13 september utanfér danska kusten
Kélla: SOK

Pa tisdagen den 13 september 2011 runt kl. 10.30 observerade ett danskt
overvakningsplan spar av olja med sin SLAR i havsomradet utanfor Hanstholm till
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Lokken. Det var dock inte mojligt att visuellt se oljan. Pa grund av att vadret inte tillat

oljeinsamling skickades inga fartyg ut i omradet.

SOK forvarnade polisen i vastra och norra Jylland att det fanns risk for oljepaslag pa
stranderna. Inga rapporter om olja pa stranderna kom in, varken den 13 september eller
senare. SOK gjorde en berékning av oljans drift baserat pa det omrade dar man observerat
spar av olja under morgonen (bild 14). Prognosens bana fortsatte att folja kustlinjen i
nordostlig riktning med en driftshastighet pa ungefar 1,1 knop.

vvvvvvv

Bild 14: Oljans driftprognos Kkl. 12.49 den 13 september for den 13-14 september utanfor danska nordkusten
Kalla: SOK

Under onsdag morgon (14 september 2011) skickade SOK ut en begéran om att svenska
Kustbevakningen skulle utfora luftrekognosering med SLAR i omradet vaster om
Hirtshals dar olja hade patraffats foregdende dag. Under eftermiddagen utforde

Kustbevakningen luftévervakning men patraffade ingen olja.
1.4.4 Olja pa svenska kusten

Det forsta tecknet pa att svenska vastkusten fororenats observerades runt tolvtiden den 15

september vid Kladesholmen och Skarhamn. Det drdjde dock till 16 september 2011
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innan det stod klart att det var ett stort oljeutslapp som kravde en fullskalig insats fran
Kustbevakningen (bild 15). For att inforskaffa mer tillforlitliga data pa hur stort
oljeutslappet var utforde Kustbevakningen en luftrekognoseringsinsats med helikopter
under morgonen och den tidiga eftermiddagen den 16 september 2011. Oljemangden

uppskattades vara mellan 25 och 30 ton.

Bild 15: Ett fartyg fran Kustbevakningen i den oljedrabbade skargarden utanfér svenska kusten

Man upptéckte senare att oljelagret var véldigt tjockt - upp mot 1 meter. Detta kravde att
uppskattningarna behdvde revideras kontinuerligt under insamlings- och

saneringsinsatsen.

Flera myndigheter var inblandade i saneringsinsatsen med ett stort antal anstéllda och
andra resurser. Tva ideella organisationer hjalpte ocksa till med att tvatta oljeskadade
faglar™ (bild 16). Den 14 oktober 2011, en ménad efter kollisionen, hade
Kustbevakningen och raddningstjansten i Tjérns kommun samlat in omkring 500 m® ren

olja efter bearbetning. Oljan innehdll en hég halt av vatten innan den behandlades.

B3 Olyckan intraffade under sensommaren och fick darfor inte lika stora konsekvenser for
den marina miljon som den hade fatt om den intraffat under foryngringsperioden pé
varen och férsommaren.
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Bild 16: Faglar som fangats in for att tvattas av volontarer

1.45 Ytterligare information

En analys gjordes pa den insamlade oljan under utredningen. Analysen baserades pa 21
prover som samlats in under oljeinsatsen pa den svenska kusten och visade att den hade
kommit fran en av bunkeroljetankarna som fanns pa Golden Trader. P& en skala mellan
+4 och -4 (dar plusset indikerar hogre sannolikhet) konstaterades foljande férdelning: 10
prover var +4, fem prover var +3, tva prover var +2 och tva prover var +1. Tva prover

inneholl ingen olja alls.

SMHI gjorde sedan driftsberakningar och jamférde tre olika berakningar som gjorts

separat i Sverige, Danmark och Norge®*. Det sammanfattades pa féljande sétt av SMHI:

Med tre oberoende oljedriftberakningssystem har drivbanan for oljan som slépptes ut fran
Golden Trader beraknats. Resultaten fran alla tre systemen har samma Gvergripande
karakteristik. Utslappet har drivit in i Skagerrak, relativt hastigt passerat norr om Jylland,
och slutligen nétt den svenska kusten. Det faktum att oavhangiga berakningar med tre
olika driftberakningssystem visar i stort samma drivbana starker resultatens tillforlitlighet

avsevart. Under stora delar av perioden fran tidpunkten for utslappet fram till tidpunkten

% Hela rapporten finns tillganglig hos SHK.
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da olja observerades pa den svenska kusten radde daligt vader i omradet, med harda

kulingvindar fran sydvast vilket gav upphov till starka strémmar.

Resultaten fran driftberdkningarna visar att ett utslapp pa den position och vid den
tidpunkt som olyckan med Golden Trader skedde kan ge ett paslag pa svenska vastkusten
nagon gang mellan onsdagen den 14 september och torsdagen den 15 september. Pa grund
av att strommaonstret delar sig vid svenska kusten ungefar i hojd med Skagens udde, med
en sydlig strom soder om denna punkt och en nordlig norr om, kan sma skillnader i den
tidigare drivbanan avgora pa vilken del av svenska vastkusten det beraknade paslaget
sker.

De meteorologiska och oceanografiska forhallanden som radde i Skagerrak under
perioden 10 september fram till 15 september 2011, tillsammans med resultaten fran tre
oberoende driftberdkningssystem, visar att det &r BORTOM ALLT RIMLIGT TVIVEL
MOJLIGT for ett oljeutslapp vid tidpunkten och positionen for kollisionen mellan Golden
Trader och Vidar att driva till och na omradet vid Tjorn vid eller innan tidpunkten da

oljepaslaget observerades.

De meteorologiska och oceanografiska forhallanden som radde under perioden 10
september fram till 15 september 2011, tillsammans med resultaten fran tre oberoende
driftberakningssystem, innebar dessutom att det &r SANNOLIKT att oljeutslappet fran

Golden Trader &r ursprunget till oljeféroreningen i omradet vid Tjorn.

European Maritime Safety Agencys (EMSA) Clean Sea Net tog en satellitbild dver
omradet kl. 21.17 den 10 september 2011 (satellithilder tas regelbundet och automatiskt).
Efter att sarskilt ha sokt efter bilder av omradet fanns en som tycks visa ett oljebalte som
stracker sig 10 km fran norr till soder. Det ar ocksd majligt att bilden visar tva olika
oljebalten som inte har med varandra att gora. Bildkvaliteten var emellertid inte

tillrackligt god for att foranleda nagra atgarder vid tillfallet den togs.
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Lat: 56 439' 54.12" Long: 7¢ 41' 48.84"

Bild 17: Satellitbild som visar ndgot som kan ses som antingen tva oljeflackar eller en oljeflack som delats i tva delar

Befalhavaren pd Golden Trader lamnade vid ett senare tillfalle en odaterad redogorelse da
fartyget holl pa att repareras. | redogorelsen tillkannagavs det att 201,5 ton bunkerolja

hade lackt ut i havet. | samma dokument stod det att 15 ton bunkerolja med hogt
svavelinnehall hade anvants efter kollisionen.
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2 ANALYS®

21 Handelser ombord Golden Trader som foranledde kollisionen

En analys av tillgadngliga uppgifter visar att det innan kollisionen utvecklades en
ndrsituation och att sikten inte var god, men inte heller nedsatt da Golden Trader och
Vidar siktade varandra pa ungefar tre distansminuters avstand. Det kan ocksa slas fast att
det pa det avstandet da bada fartygen var i sikte av varandra fanns gott om tid till att

utféra en vajningsmandver.

Situationen som utvecklades oroade inte vakthavande styrman ombord pa Golden Trader.
Vidar var ungeféar 030° pa Golden Traders styrbords bog och vakthavande styrman var
fullt medveten om situationen som héll pa att utvecklas och kollisionsrisken, eftersom
malet plottades av ARPA-radarn nar fartygen var 7,7 distansminuter ifran varandra. Vid
det har laget var inte fartygen i sikte av varandra och nagra atgarder for att undvika

kollisionen vidtogs inte fran nagot av de tva fartygen.

Enligt data fran fardskrivaren fangades Vidar av radarn kl. 14.14 (vid ett avstand pa 7,7
distansminuter som mal nr. 47). Strax efter att sparet beréknats visade datan att malet var
pa kollisionskurs (CPA var lika med noll). En vidare analys av fardskrivarens data visade
ocksa att Vidar fortsatte pa kollisionskursen (bild 18-21). Den enda trafik som fanns i

narheten var ett stationart mal pa styrbord sida och ett annat litet mal pa styrbords bog.

Nar avstandet mellan fartygen var 3 distansminuter siktades Vidar fran Golden Trader,
vilket innebar att Golden Trader var det fartyg som skulle halla undan. Trots det vidtogs
inga atgarder for att undvika en kollision.

15 Utredningen &r inte komplett och har inte lyckats uppna sitt fulla syfte eftersom varken MSIU
eller SHK haft tillgang till uppgifter fran Vidar (se stycke 2.5).
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2.2 Narsituation

Vakthavande styrman har uppgett att mojligheten till kursandringar at styrbord var
begransade pa grund av andra fiskefartyg i naromradet. Aven om sé var fallet vidtog
vakthavande styrman inga andra atgarder for att undvika kollisionen. Tva alternativ var
till exempel att reducera hastigheten eller att stoppa huvudmaskin helt och hallet. Inga
atgarder vidtogs alls och det ar darfor tydligt att vakthavande styrman har, trots att en
tydlig narsituation framfor sig, inte uppfattade den potentiella risken. Detta tyder pa
problem med tolkning av narsituationen och att han inte fullt forstod situationens allvar.

Tolkningen av situationen stérdes inte av annan trafik som kravde sérskild
uppmarksamhet av vakthavande styrman. Observation av data fran Golden Traders
fardskrivare visar att den enda andra trafik som fanns i den omedelbara nérheten var ett
stationart mal pa Golden Traders styrbord sida och ett annat litet mal pa styrbords bog.
Inget av malen kan anses ha hindrat Golden Trader fran att andra kurs 30° till 40°

styrbord for att undvika kollisionen.

Trots att vakthavande styrman ombord Golden Trader var medveten om situationen som
holl pa att utvecklas genom ARPA-plotten under en mycket Iang tidsperiod och avstand i
nagot som var en situation med skarande kurser (Golden Trader hade Vidar pa en béring
uppskattningsvis 030° pa styrbords bog och var det fartyg som skulle halla undan)
kolliderade fartygen kl. 14.37. Vakthavande styrman havdade att sa snart narsituationen
uppstatt gjorde Golden Trader sitt basta for att undvika kollision genom att andra kurs
mot babord. Nagon sadan kursandring kan dock inte bekraftas av AlIS-spar eller pa nagot
annat tillgangligt satt, om den inte gjordes i sista sekund. Hur som helst hade atgarden i sa
fall vidtagits for sent och nér kollisionen faktiskt redan blivit oundviklig, vilket bekraftas

av radarbilderna fran VDR:en.

Om man har den begransade sikten och regel 19 i atanke hade det fortfarande kravts att
Golden Trader agerat mycket tidigare for att undvika kollisionen, redan innan fartygen
siktade varandra. Om sa var fallet, att Vidar hade setts och laget noterats, hade
siktstrackan pa 3 distansminuter fortfarande réackt att géra en saker kursandring for att

undvika kollision.
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2.3 Visning med sann forflyttning

En aspekt av den har olyckan kan vara vakthavande styrmans pa Golden Trader
erfarenhet av radarinstallning med sann forflyttning (True Motion). Med True Motion ror
sig mitten av bilden l&angs radarskarmen samtidigt med fartygets faktiska rorelse. Fartyget
ser ut att passera kustlinjen i stallet for att kustlinjen passerar fartyget. Stationara foremal

(t.ex. bojar) ar da stationéra pa radarskarmen.

True Motion foredras av manga navigatorer vid kustnara navigation och har fordelen att
ekon fran fartyg som ror pa sig kan kannas igen direkt pa sina spar, som visar deras sanna
kurs. Dessutom kan ekon fran stationara objekt latt identifieras pa deras avsaknad av spar.

For att det ska synas maste dock radarn vara landstabiliserad (ground stabilised).

Med True Motion indikerar bade spar och vektorer malets sanna rorelse, nar det som i
sjalva verket behovs for att undvika kollision ar malets relativa kurs i forhallande till det
egna fartygets. Detta &r anledningen till att radarvisning med relativ forflyttning ar bast

nér det galler att undvika kollisioner.

TRUE MOTION DISPLAY

/| Targeta7 TOTE

T BEARING 243.4'
RANGE

TCSE

TSPD

CPA

TCPA

Bild 22: Instéllning med True Motion
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Trots att radarn var instélld pa True Motion fanns all information om CPA hela tiden
tillganglig for vakthavande styrman. Aven om True Motion ar instélld syns
informationen om CPA i en ruta i nedre hégra hérnet av radarskdrmen. Genom
information fran fardskrivaren har det bekréaftats att den funktionen fanns tillganglig.
Vidar hittades som mal nr. 47 och data fran fardskrivaren visar att CPA var noll redan
nar avstandet var 6 distansminuter. Det verkar som att vakthavande styrman inte
hanterade den information som fanns tillganglig pa radarn under tiden som foregick

kollisionen.

2.4  CPA- and TCPA-installningar

Data fran fardskrivaren visar att alarmet for CPA var instéllt pa 0,1 distansminuter och att
tiden for narmaste passageavstand (TCPA) var installt pd en minut. Man kan dra
slutsatsen att det inte &r realistiska installningar for ett fartyg av Golden Traders storlek
och mandvreringsformaga, da hon kraver mycket mer plats och tid for att manévrera ut ur
en nérsituation. Man observerade faktiskt att kollisionen intraffade strax efter att TCPA-
alarmet gatt och det inte fanns tillrackligt mycket tid for vakthavande styrman att
analysera situationen och agera darefter for att kunna undvika kollision. Aven om
befélhavarens staende order for vakten understrok att radarn skulle anvandas pa ratt satt
fanns det inga klara instruktioner om vikten av att alarminstallningarna for CPA och
TCPA skulle vara realistiska. Utdver radarobservationerna tog inte vakthavande styrman
ut en visuell baring for att bekréfta informationen fran radarn och bedoma kollisionsrisken
nar fiskefartyget val syntes optiskt pa ungefér 3 distansminuters avstand. Golden Trader
hade inte heller begransad mandvreringsformaga pa grund av sitt djupgaende eftersom det

var tillrackligt djupt overallt i omradet.

2.5  Vidars atgarder

Trots avsaknaden av uppgifter for att kunna analysera situationen ombord pa Vidar kan
man inte bortse fran hur vakthallningen pa bryggan skéttes. Aven om Vidar kan ha varit
medveten om situationen som holl pa att utvecklas genom radarobservationer ar det okant
hur utkik holls ombord. Men eftersom en kollision faktiskt intraffade finns det anledning

att vara tveksam géallande vakthallning pa bryggan.

Vakthavande styrman pa Vidar har havdat att sikten var sa dalig som 50 meter kan inte

styrkas pa nagot satt. Sikten som uppgavs av vakthavande styrman ombord pa Golden
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Trader (3 distansminuter) har bekréftats av mer an ett vittne. Aven utkiken ombord
Golden Trader mindes att fiskefartyget syntes visuellt medan det fortfarande var en bit
bort. Han mindes ocksa att han, nagra minuter efter att ha observerat situationen, uttryckte
sin oro for att det skulle leda till en kollision till vakthavande styrman.

Aven om man har Vidars manévreringsformaga (eftersom det ar ett litet fartyg) samt
sikten i omradet som var 3 distansminuter i atanke kan Vidar anses vara det fartyg
som ska halla sin kurs och fart vid skarande kurser vad géller fartyg i sikte av
varandra. Vidar vidtog dock inte atgarder for att undvika kollision tillrackligt i
enlighet med regel 17 (fartyg som skall halla kurs och fart) sa snart som det stod klart

att kollisionen inte kunde undvikas enbart av fartyget som skall halla undan.

Detta innebar tveksamheter vad galler hur vakthallningen uppréatthélls och gor att man
kan ifragasatta om situationens allvar faktiskt alls uppfattades. Det ar ocksa pa sin
plats att anmérka att eftersom Vidar var det mindre fartyget och hade béttre
mandvreringsformaga hade hon kunnat mandvrera ut ur situationen sa snart som det
blev tydligt att kollisionen inte kunde undvikas genom enbart Golden Traders (alltsa

fartyget som skulle halla undan) langsammare manévrering.

Det kan inte heller uteslutas att fiskeutrustning framfor styrhytten pa Vidar kan ha orsakat

skymd sikt och skapat flera déda vinklar.

2.5.1 Senare agerande efter kollisionen

Uppgifter séger att Vidar inte svarade pd Golden Traders VHF-radiosamtal. Aven om hon
var fullt medveten om att kollisionen ocksé hade resulterat i ett utslapp™®, fortsatte hon
uppenbarligen sin fard utan att stanna upp och vara beredd ifall hon skulle beh6va hjélpa
till.

16 Sett till skadans storlek och mangden bunkerolja som Golden Trader forlorade vid kollisionen, maste
det omedelbart ha spillts ut en ansenlig mangd bunkerolja pa fiskefartygets fordack.
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2.6 Analys av oljespillet

2.6.1 Oljespillet’”

Kollisionen intraffade kl. 14.37 den 10 september 2011. Nar Vidars stav kraschade in i
sidan av Golden Traders skrov gjorde det ett ungefar 3 m? stort hél i bunkeroljetanken pé
styrbord sida. Sett till storleken pa halet borde den storsta delen av bunkeroljan ovanfor
halets nedre kant ha spillts ut i havet pa valdigt kort tid, troligtvis inom en minut. Detta
spill var sannolikt 400 ton eller mer och orsakade ett tjockt, koncentrerat oljebalte™.

Bunkeroljetankens volym var 886 m3. GUTH hade samlat in cirka 60 ton oljeblandat
vatten, vilket uppskattades vara 50 ton olja. Totalt samlades omkring 500 ton in langs
den svenska kusten. Det som fanns kvar i bunkeroljetanken var cirka 418 ton (om man
antar att fartyget inte rullade och var utan slagsida, annars hade antagligen méngden
olja som var kvar i tanken varit &nnu mindre). Detta blir sammanlagt mer &n 900 ton,
vilket faktiskt Gverstiger bunkeroljetankens kapacitet. Nagra av siffrorna ar dock

uppskattningar och ar darfor inte helt exakta, &ven om de ar professionellt beraknade.

Hur som helst kan man dra slutsatsen att bunkeroljetanken pa styrbord sida var full nar
kollisionen intraffade (vilket i det har fallet borde vara 840 ton om man tar hansyn till
densitet och tillampbara fysiska parametrar, t.ex. temperatur) och att fartyget under resan
fore kollisionen faktiskt hade drivits pa bunkerolja fran tanken pa babord sida. Detta stods
ocksa av hypotesen att fartyget bunkrade fullt innan hon lamnade St. Petersburg for att
paborja en lang fard mot Indien. Det stods ocksa av det faktum att bunkeroljan i tanken pa
styrbord sida var bunkerolja med hog svavelhalt, vilket inte far anvandas i Ostersjon eller

Nordsjon.

Efter kollisionen fortsatte Golden Trader att fardas med en hastighet av 11 knop.
Huvudmaskin slogs av efter nagra minuter och fartyget gjorde en 360° cirkel mot babord
och stannade slutligen i en position sydost om olycksplatsen. Cirkelns diameter var 0,9
distansminuter (1,7 km). Nar fartyget forlorade vikten av den bunkerolja som spilldes ut
(cirka 400 ton) fran styrbord sida borde detta ha inneburit att fartyget fatt slagsida mot
babord.

Y For utforligare beskrivning om hur oljebekdmpningen hanterades av svenska myndigheter, se
bilaga.
18| den har rapporten kallas det for spillets norra del.
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Bilder som togs efter olyckan visar att fartyget inte hade slagsida utan var upprétt. Saledes
kan man anta att beséttningen kompenserade slagsidan. Om sa var fallet ar det troligt att
detta gjordes genom att fylla barlastvatten i en barlasttank pa styrbord sida. Efter forsta
oljespillet fick fartyget saledes slagsida at babord och oljespillet upphorde, helt eller
delvis, for en stund. N&r man sedan kompenserade slagsidan bor mer olja ha lackt ut®®.
Fartyget kan ocksa ha haft en liten slagsida at styrbord, eller snarare tillfalligt haft
minskad slagsida mot babord, nér hon girade babord. Né&r fartyget stannade drev det och
hade saledes antagligen rullat en del eftersom sjogangen var mattlig. Detta ledde till ett

andra, mer eller mindre kontinuerlig, oljespill efter det forsta stora spillet.

Motorfartyget Maria Lerche fran SOK anlande till Golden Trader kl. 16.40. Maria
Lerche cirkulerade runt Golden Trader och rapporterade kl. 16.46 att hon hade ett hal i
en av hennes bunkertankar och att det lackte olja i sjon. Detta var forsta gangen man sag
spillets sodra del. Fartyget rapporterade ocksa att det fanns ett synligt oljebalte fran
Golden Trader som var ungefar 300 meter brett. Pa grund av den begréansade sikten var
det inte mojligt att uppskatta oljebéltets 1angd, men Maria Lerche rapporterade att det
var “atminstone 2000 meter.” Detta oljespill i sjon observerades av SOK:s fartyg
ungefar tva timmar efter kollisionen. Vid den tidpunkten hade spillets norra del drivit

norrut och kan ha varit sa langt som 2,7 distansminuter norr om fartygets position.

Spillets sodra del upptacktes ocksa av en helikopter under morgonen den 11 september.
Spillets sodra del samlades till storsta delen in av SOK och inga spar av den delen av
spillet kunde hittas efter den 13 september.

Slutsatsen som baseras pa ovanstaende fakta och hypoteser ar att bunkeroljan mer eller
mindre kontinuerligt lackte ut, men i tvd huvudsakliga delar. Ett stort och koncentrerat
spill var vid kollisionspositionen (spillets norra del) med en berdknad méangd pa mer an
400 ton. Detta spilldes ut under en véldigt kort tidsperiod, méjligtvis inom en minut. Det
senare och mindre spillet intraffade Iangre soderut och skedde antingen nar slagsidan
kompenserades, genom rullning eller nar fartyget girade babord. Dessa tva delar kan ha
héngt ihop med varandra med en oljestrdng som kontinuerligt spillts ut samtidigt som

fartyget rorde sig.

9| den hér rapporten kallas det for spillets sédra del.
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Nér spillets sodra del lokaliserades under en helikopterspaning den 11 september fortsatte
man inte att spana langre norrut eftersom man trodde att man hade hittat oljebéltet.
Baserat pa uppgifter fran Maria Lerche (10 september), resultat fran helikopterspaningen
(11 september), information fran besattningen pa Golden Trader och inspektorer som var
ombord pa Golden Trader den 10 september drog SOK slutsatsen att mangden bunkerolja
som spillts ut maximalt var 150 ton. Mangden som faktiskt samlades in av danska

myndigheter var runt 50 ton.

Man letade aldrig efter spillets norra del som var storre, eftersom ingen var medveten om
att det existerade. Efter forsta natten hade dessutom spillets norra del sjunkit ner under
vattenytan och vadret och vinden tilltagit. Det sags darfor inte av annan fartygstrafik.
Detta ar inte svart att forstd om man har det faktum i atanke att oljans tjocklek uppmattes
till 1 meter nar den hittades langs svenska kusten. 400 ton bunkerolja med en tjocklek pa
upp till 1 meter under vattenytan hade i verkligheten varit extremt svar att upptacka. Om
man vid ett tidigt skede hade ként till den verkliga mangden bunkerolja som spillts ut
samt oljans hoga densitet (man far ha i atanke att Golden Traders befalhavare lamnade
felaktiga uppgifter till myndigheterna), hade konsekvensen av kollisionen antagligen sett
annorlunda ut. Att vadret forvarrades minskade ocksa mojligheterna att hitta olja avsevart.

2.6.2 Uppskattningsunderlag som Golden Trader gav SOK

Uppskattningen av mangden bunkerolja som spillts ut var delvis baserad pa information
som gavs utav befalhavaren och besattningen ombord Golden Trader. | de forsta
rapporterna stod det att valdigt lite eller ingen bunkerolja l&ckt ut i sjon. Fartygets
oljedagbok hade inte fyllts i sedan den 4 september, alltsa innan hon bunkrat och avgatt
fran St. Petersburg. Befalhavaren visade inte nagra andra dokument som bekraftade
mangden bunkerolja som fanns ombord. Av denna anledning gavs felaktig, ofullstandig

och vilseledande information enligt foljande:
o Dbefdlhavarens forsta rapport till SOK, mer an 10 minuter efter

kollisionen, dér det framkom att maximalt ett ton olja hade spillts ut i

sjon fran fartyget och att
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e oljedagboken inte var ifylld nar danska myndigheter forst inspekterade

fartyget efter kollisionen®.

| redogdrelsen som gjordes av befalhavaren pa Golden Trader efter kollisionen framgick
det att 201,5 ton bunkerolja hade spillts ut i sjon. I samma dokument stod det att 15 ton
bunkerolja med hogt svavelinnehall hade anvants efter kollisionen. Det maste ocksa
noteras att medan det ar olagligt att anvanda bunkerolja med hog svavelhalt i Nordsjon
forvarades bunkeroljan med lag svavelhalt i den oskadade bunkeroljetanken pa babord
sida. Om man jamfor siffrorna i detta uttalande med forbrukningen av bunkerolja under
farden fran St. Petersburg fanns det dessutom fortfarande atminstone 60 ton bunkerolja
som inte redovisats. Om informationen i denna redogdrelse stammer maste darfor fartyget
ha drivits av bunkerolja med hdg svavelhalt under sin fard i Ostersjon. | dennautredning
dras slutsatsen att informationen i redogdrelsen inte stimmer 6verens med annan

tillganglig och tillforlitlig information och den anses darfor inte vara tillforlitlig.

2.6.3 Driften och insamlingen av spillets sédra del

Spillets sodra del var mindre an de uppskattade 150 tonnen och mest troligt nagot storre
an de 50 tonnen som samlades in av SOK. Trots att man foljde oljans drift kunde man inte
hitta nagon bunkerolja efter den 12 september.

2.6.4 Driften av spillets norra del
Bunkeroljan, som snabbt lackte ut fran halet i bunkeroljetanken pa Golden Trader, hade
bildat ett tjockt, koncentrerat oljebélte. Oljebaltet hade forst drivit norrut, sedan nordost

forbi Skagen och slutligen dsterut till dess att den nadde den svenska kusten.

Pa tisdagen den 13 september 2011 runt kl. 10.30 observerade ett danskt
overvakningsplan spar av bunkerolja med sin SLAR i sjdomradet utanfor Hanstholm till
Lokken. Det var dock inte mojligt att visuellt se bunkeroljan. Under onsdag morgon (14
september 2011) skickade SOK ut en begédran om att Kustbevakningen skulle utfora
luftrekognosering med SLAR i omradet vaster om Hirtshals dér oljan hade patraffats
foregaende dag. Under eftermiddagen utforde Kustbevakningen luftspaning men

patraffade ingen bunkerolja. Vid bada tillfallena utfordes spaningen séder och véster om

% Qljedagboken fylldes senare i.
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den faktiska positionen for spillets norra del. Sokomradena baserades pa de observationer

som gjorts tidigare och bekraftades av oljedriftsberakningar som gjordes efterat.

Kemiska tester som senare gjordes pa bunkeroljan pa den svenska kusten visade att oljan

harstammade fran bunkeroljetanken pa Golden Traders styrbord sida.
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3

SLUTSATS

Resultat och sakerhetsfaktorer &r listade utan inbdrdes ordning.

3.1

3.2

Omedelbara sakerhetsfaktorer

Golden Trader holl inte undan i god tid som kravdes av COLREG. Detta verkar ha
varit pa grund av att vakthavande styrman uppfattade att fiskefartyget skulle

passera akterut.

Man kan ifragasatta vakthallningen pa Vidar innan kollisionen eftersom hon holl
samma kurs och hastighet nér hon fardades in i en narsituation och en eventuell

kollision.

Trots risken for kollision vidtog varken Golden Trader eller Vidar lampliga
atgarder i enlighet med COLREG. Bada fartygen beholl bade kurs och fart till dess
att det var for sent for att undvika en kollision.

Latenta forutsattningar och andra sakerhetsfaktorer

All nodvandig information som fanns tillganglig pa Golden Traders
kommandobrygga indikerade att mal nr. 47 pa ARPA-radarn, som senare
identifierades som ett fiskefartyg, var pa kollisionskurs.

Trots att radarplotten hela tiden visade att de lag pa kollisionskurs och att Vidar till
sist sags visuellt tog inte vakthavande styrman optisk baring for att bekréafta risken
for kollision och (eftersom hon skulle halla undan) vidtog inte de undvikande
atgarder som kravdes.

Data fran fardskrivaren visar att ingen annan trafik i omradet kan ha hindrat

Golden Trader fran att ha hallit undan genom att dndra kurs mot styrbord.

Som ett resultat av vakthavande styrmans tolkning av situationen vidtogs inga
undvikande atgarder (genom att sakta ner eller stanna fartyget) av vakthavande

styrman.
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3.3

Annat som patréaffats

CPA och TCPA- alarmet pa Golden Traders ARPA-radar var installda for lagt for
ett fartyg i hennes storlek. Detta viktiga skydd som finns for att i god tid varna for
kollisionsrisk var darfor verkningslost.

Om Golden Trader hade angett en mer exakt volym av bunkeroljan som spillts ut i
sjon efter kollisionen och direkt informerat myndigheterna om detta efter
kollisionen hade man kunnat gora exakta driftsberakningar. Da hade man kunnat
hitta den drivande oljan och (i viss utstrackning) samlat in den fore den nadde den
svenska kusten, Dessutom gav inte befélhavaren pa Golden Trader korrekt
information om méangden bunkerolja som forvarades i bunkertanken pa styrbords

sida innan kollisionen.
Oljedagboken var inte uppdaterad i enlighet med internationella bestdmmelser.

Korrigeringen av slagsidan pa babord sida (vilket gjordes direkt efter kollisionen)

orsakade i sjalva verket ytterligare ett oljespill.

Vidar varken rapporterade eller vidtog lampliga atgarder efter kollisionen.
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4  ATGARDER SOM VIDTOGS
4.1  Sakerhetsatgarder som vidtogs under sédkerhetsutredningen

Goldenport Shipmanagement Ltd. utférde en intern utredning av kollisionen i enlighet
med de krav som foreskrivs i punkt 9 i ISM-koden (ISM, International Safety

Management).

Den interna utredningen resulterade i att man utfardade en handelserapport den 16
november 2011 till alla fartyg som drevs av Goldenport Shipmanagement Ltd. |
utredningen understroks sakerhetslardomen och man inforde forebyggande atgarder

inriktade pa:

radarparameter;

e andra observationsmetoder;
e attreagerai tid,;

o kalla pa befalhavaren; och

e befalhavarens ansvar.

Utover det riktade Goldenport Shipmanagement Ltd. in sig pa tre andra omraden som

var avsedda for att undvika att ndgot liknande hande igen:

e en ytterligare utvardering av rederiets navigeringsmetoder for att identifiera
ytterligare faror;

e revidera SMS:en (Safety Management System) avseende navigationsprocedurer
(staende ordrar) for att reflektera dver lardomen och resultatet av den ytterligare
utvarderingen som ndmns ovan; samt

e BRM-uthildning tillhandahalls for nyanstéllda navigatorer. Repetitions-

utbildningar tillhandahalls med 36 manaders intervall.
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S REKOMMENDATIONER

Med tanke pi slutsatserna och med hinsyn till sikerhetsatgdrderna som vidtogs under

sdkerhetsutredningen,

rekommenderas Goldenport Shipmanagement Ltd. att:

18/2012_R1

Sikerstilla att de relevanta delarna av sidkerhetshanteringssystemet
(Safety Management System, SMS) och stdende ordern frdn
kommandobryggan understryker:

fartminskning som atgard for att undvika kollision och ge mer tid till att
battre utvirdera situationen och att detta laggs till i den staende ordern;
atgirder som ska tas nér sikten dr reducerad, genom att antingen anvénda
ytterligare radar eller se till att den ar tillgdnglig vid behov;

att instdllningarna for radarns alarm, bade CPA och TCPA, &r instéllda pé
rimliga nivder med hénsyn till fartygets mandvreringsforméga och
formaga att vidta undvikande atgérder 1 god tid;

vikten av exakta och regelbundna anteckningar i oljedagboken efter behov;
och

framhava kravet pa att rapportera eventuella oljespill nér det dr 1ampligt
for att ge landmyndigheterna mojlighet att kunna vidta alla nodvéndiga

mildrande atgérder
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Sammanfattning
Overgripande héndelseférlopp

Pa eftermiddagen lordagen den 10 september 2011 kolliderade det belgiskregistrerade
fiskefartyget Vidar med det maltesiskregistrerade bulkfartyget Golden Trader cirka 20
sjomil utanfor Thyboron pa den danska vastkusten. Vid kollisionen skadades en
bunkeroljetank pa Golden Trader och en initialt okdnd mangd tung bunkerolja spilldes.

Vid middagstid torsdagen den 15 september 2011 upptackte saval privatpersoner som
Kustbevakningen olja i vattnet vid Tjorn. Initialt var det svart att uppskatta hur
omfattande oljespillet var samt varifran oljan kom. Fredagen den 16 september blev
indikationerna starka att oljan harrorde fran fartygskollisionen den 10 september utanfor
den danska vastkusten.

Omhé&ndertagandet av oljepaslaget pa Tjorn resulterade i en omfattande operation dar
Kustbevakningen svarade for oljeupptagningen i havet och Tjorns raddningstjanst for
insamlingen av den ilandflutna oljan. Totalt insamlades cirka 1 300 ton oljekontaminerat
material — olja emulgerat med vatten samt skrdp - och saneringen pa land avslutades forst
sommaren 2013. Den totalt spillda oljemangden fran Golden Trader var cirka 500 ton.

Statens haverikommissions uppdrag

Enligt EU-direktiv skall allvarliga fartygsolyckor utredas om nagot av fartygen ar
registrerat hos en medlemsstat. | detta fall har Malta ansvaret for utredningen.
Oljepaslaget och den samhallskostnad som olyckan orsakade foranledde dven Statens
haverikommission (SHK) att genomfdra en utredning av handelsen och SHKs utredning
om oljespillet innefattas i Maltas haveriutredning. Oversattningen till svenska av Maltas
haverirapport utgér SHKs haverirapport.

P3 uppdrag fran SHK har SSPA utrett och analyserat foljande fragor:

— Hur kunde ett oljespill utanfor den danska vastkusten resultera i ett omfattande
oljepaslag pa Tjorn fem dagar senare utan att oljan hade observerats pa dess vag
till den svenska vastkusten?

— Hur fungerade den svenska raddningstjansten?

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB) och Havs- och vattenmyndigheten
(HaV) har utrett och analyserat de svenska myndigheternas insatser vid oljespillet fran att
det nadde land den 15 september.

Oljespillet

Vid kollisionen med fiskebaten Vidar uppstod ett hal i en brannoljetank pa styrbords sida
av Golden Trader. Halet var sa stort att ett ndra nog momentant utslapp uppkom av cirka
400 ton av en tung brdannolja med en tathet nara vattnets. Detta momentana utsldpp foll
fran cirka tre meter igenom vattenytan och forblev i stort sett under ytan de féljande
dagarna, dar tva faktorer var viktiga dels att oljan emulgerade med vattnet och blev
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darmed tyngre, dels att vadret med kraftiga vindar och héga vagor tryckte ner oljan. Efter
det initiala spillet spilldes mera olja pa grund av fartygets krangning/rullning mer eller
mindre kontinuerligt i 2 till 3 timmar vilket resulterade i ett oljespill i huvudsak pa
havsytan med en utstrackning pa upp till 3 sjomil, och dar den totala spillméngden var
upp till 100 ton.

Vid de danska myndigheternas (Sgvaernets Operative Kommando, SOK) inspektion av
Golden Trader efter kollisionen erhélls inga korrekta uppgifter av besattningen om spillets
storlek. SOK uppskattade med ledning av skadans omfattning och pejling av tanken att
oljespillet kunde vara mellan 0 och 300 ton, med en trolig mangd pa cirka 150 ton.

Danska myndigheters atgdrder

SOK beddmde att oljespillet inte utgjorde ett hot mot kringliggande stater, varfor ingen
varning om oljespillet skickades enligt foreskrifterna i gallande regionala avtal om
samarbete vid oljespill. SOK skickade daremot pa kvallen den 10 september en
information, att en fartygskollision intraffat, i enlighet med SafeSeaNet (SSN) samarbetet
inom EU. SSN samarbetet avser informationsutbyte om fartygstrafiken inom EUs
havsomraden. Denna information féranledde inga atgarder av de svenska myndigheterna.

Efter flygspaning den 11 och 12 september kunde SOKs miljoskyddsfartyg samla in cirka
60 ton vattenhaltig olja (vilket motsvarade cirka 50 ton olja). Insamlingsoperationen
avbrots vid middagstid den 12 september pa grund av hart vader med hoga vagor, vilket
omojliggjorde oljeupptagningen. Vid en 6verflygning den 13 september gav
radarspaningen indikationer om olja men visuellt kunde ingen olja ses. Den svenska
kustbevakningen genomforde pa uppdrag fran SOK en spaningsflygning den 14
september men fann ingen olja.

Den 14 september bedémde SOK att den olja som slappts ut hade till del insamlats och i
ovrigt avdunstat och/eller dispergerat varfor det inte fanns nagon olja kvar som kunde
bekdmpas/insamlas

Oljans viig fran danska véstkusten till Tiorn

SOK genomfdrde dagligen minst en berdkning av oljedriftbanan i perioden 10 — 13
september 2011. Generellt predikterade dessa berdkningar att oljan skulle driva norrut
och i princip félja den danska vastkusten upp mot Skagen (se figurer 6 — 10). Vid
prognoserna togs som utgangspunkt den senast kdnda observationen av oljan.
Overensstimmelsen mellan prediktering och observation var relativt god (se figur 11).
SOKs sista berdkning indikerade att oljebanans riktning var nordostlig forbi Skagen dvs
mot den svenska vastkusten. SOKs berdkningar var begransade till en prognos ett dygn
framat. En prognos omfattande tva till tre dygn hade formodligen visat att det fanns en
risk for att oljan skulle kunna beréra den svenska vastkusten.

Den utsldppta oljan var en bunkerolja med hog densitet. Storre delen av spillet Iag under
ytan, vilket innebar att det inte kunde detekteras genom radarspaning fran flyg eller
observeras visuellt.
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Det harda vadret med hoga vagor i omradet mellan Skagen och Tjorn den 13 — 14
september forsvarade observationer av olja fran saval flyg som fartyg. Inga observationer
av olja i vattenomradet mellan Skagen och Tjorn finns inrapporterade den 13 — 15
september, trots den intensiva fartygstrafiken i omradet.

Organisation av den svenska rédddningstjéinsten vid en oljeolycka

Vid en oljeolycka delas insatsen in i en raddningstjanst- och en saneringsfas.
Raddningstjanstfasen ar den akuta insatsen da oljan samlas upp. Nar oljan natt stranden,
och inte langre riskerar att sprida sig till nya omraden, borjar saneringsfasen.

For den operativa raddningstjansten ansvarar Kustbevakningen (KBV) for att
bekdmpa/samla in oljan till havs, dvs innan den nar land (svenska kusten) samt
kommunens raddningstjanst for raddningsinsatserna inom kommunens landomrade.

Vid en omfattande oljeolycka kommer dven Myndigheten for samhallsskydd och
beredskap (MSB) och Lansstyrelsen att bli involverade for att framst stodja och samordna
raddningsinsatserna.

Dessutom bidrar ofta ett antal andra organisationer direkt och indirekt i saval
raddningstjanst - som saneringsfasen, exempelvis Férsvarsmakten, angransande
kommuner och raddningstjanstforbund, Havs- och vattenmyndigheten, Oljejouren och
ideella organisationer.

Oljespill i havet kan berdra flera lander, varfor det har etablerats ett antal regionala
samarbetsavtal mellan grupper av lander med gemensamma intressen i ett visst omrade.
Huvudandamalet med avtalen ar ett effektivt operationellt samarbete for upptackt och
raddningsinsatser av oljefororeningar till havs. Vasentliga komponenter i samarbetet ar
overvakning, rapportering, bekdmpning, 6msesidig assistans och bevissakring. Sverige ar
deltagande part i Kbpenhamnsavtalet som avser de nordiska landerna, Bonnavtalet som
slutits mellan Nordsjéldnderna samt Helcom som avser Ostersjéldnderna.

Kustbevakningens insats

KBV fick forsta larmen om olja pa Tjorns vastsida vid middagstid den 15 september, och
inledde da spaning efter olja med fartyg och flyg. Oljepaslag pa Tjorn upptacktes pa flera
stallen men det var initialt svart att fa en uppfattning om hur stor oljeméangden var och
varifran den kom.

Den under torsdagen (den 15 september) paboérjade bekdmpningen av oljan var i
huvudsak inriktad pa att ldgga ut lansor for att stanga in oljan, och att fa en preliminar
beddmning av vilka resurser som behdvdes av materiel sdsom strandbekdmpare (batar),
fler fartyg och personal. Under fredagen den 16 september framstod det att det var ett
betydande oljepaslag, och arbetet blev att samtidigt organisera raddningsinsatsen -
Operation Kyrkesund -, faststalla oljepdslagets omfattning — geografisk utbredning och
mangder - och att fortsatta och utoka det under torsdagen paborjade
bekdampningsarbetet.
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Under fredagen stod det ocksa klart att oljan med all sannolikhet harrérde fran utslappet
fran Golden Trader efter kollisionen utanfor danska vastkusten. Man kopplade da ihop
den danska begaran om flygspaning den 14 september, med kollisionen den 10
september och vddersituationen dagarna innan paslaget.

| perioden 17 till 30 september genomférde KBV en omfattande oljebekampnings-
operation vilken kravde stor personell och materiell insats. Totalt var upp till 200
personer inom KBV engagerade samt tva miljoskyddsfartyg, fem évervakningsfartyg, atta
stycken sk strandbekampare fér upptagning av den strandndra oljan samt ett antal
mindre batar. Flygspaning genomfordes dven med KBVs egna flygplan for sjodévervakning
samt med helikopter. Det blev nu ocksa klarlagt att oljan med all sdkerhet harrérde fran
utslappet utanfor den danska vastkusten den 10 september, baserat pa
oljedriftberakningar utforda av SMHI samt jamforelse med oljeprover fran Golden Trader.
KBV beddmde att oljespillets omfattning var 200 — 300 ton "“ren” olja.

KBVs oljebekdampningsinsats avslutades den 3 oktober, da det bedémdes att all
saneringsbar olja som fanns i havet hade tagits upp.

Tjorns rdddningstjéinst

Tjorns raddningstjanst ansvarade for den kommunala raddningstjansten. Man hade
dessutom stor hjalp av Férsvarsmakten, vilka bidrog med en stor stab ur Hemvérnets
nationella skyddsstyrkor. Dessa personer gjorde en stor insats nar det gillde arbetet med
kartldggning samt upptagningen av oljan pa land. Totalt arbetade som mest ca 150
personer under Raddningstjanstens regi, varav ca 50-75 personer var fran
Forsvarsmakten.

For Tjorns raddningstjanst startade operationen vid lunchtid torsdagen den 15 september
da rapporter om oljepaslag borjade komma in. Pa fredag formiddag togs formellt
kommunalt beslut om att starta raddningstjanstinsats. Raddningstjanstinsatsen pagick
fran oljepaslaget den 15 september fram till mitten av oktober.

Under denna tid har samarbetet med KBV, Lansstyrelsen, MSB, Férsvaret och andra
deltagande organisationer fungerat bra enligt kommunens raddningstjanst.
Kommunikationen var ibland bristfallig, men fungerade for det mesta bra, genom de
stabsmoten som holls regelbundet.

Insamlingen utfordes i svar terrang pa ett 50-tal stora och sma 6ar i ytterskargarden.
Personalen har enligt raddningstjansten tvingats arbeta under svara forhallanden;
morker, halka, [dnga arbetsdagar och stor fysisk anstrangning.

Den 14 oktober avslutades insatsen for Raddningstjanstens del. Darefter fortsatte
kommunen med finsanering av strander och landomraden. Saneringen avslutades i
september 2013.

Konsekvenser

De direkta konsekvenserna av kollisionen utanfor den danska vastkusten den 10
september var ett omfattande oljepaslag pa Tjorn, som har férorsakat samhalls-
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ekonomiska kostnader. Den totala kostnaden fér raddningstjanst och sanering ar cirka
167 miljoner SEK, varav cirka 55 miljoner SEK var kostnaden fér KBVs och Tjorns kommuns
raddningstjanstinsatser fran den 15 september till den 14 oktober 2011. Det maximala
beloppet som kan fas ut av fartygets forsakringsbolag for dessa kostnader ar 127 miljoner
SEK. Ersattningsansprak drivs idag (juli 2014) gentemot fartygets forsakringsbolag.

Inverkan pa natur och miljo respektive friluftsliv och turism kan idag (juli 2014) bedémas
ha varit begransade.
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1 INLEDNING

1.1 Bakgrund

Den 10 september 2011 kolliderade tva fartyg utanfér Danmarks vastkust; det
maltesiska bulkfartyget Golden Trader och det belgiska fiskefartyget Vidar.
Olyckan ledde till ett oljeutslapp som fem dagar senare nadde Sveriges vastkust.

Enligt EU-direktiv skall allvarliga fartygsolyckor utredas om nagot av fartygen ar
registrerat hos en medlemsstat. | detta fall har Malta ansvaret for utredningen.
Oljepaslaget och den samhallskostnad som olyckan orsakade foranledde dven
Statens haverikommission (SHK) att genomféra en utredning av handelsen och
SHKs utredning om oljespillet innefattas i Maltas haveriutredning. Oversittningen
till svenska av Maltas haverirapport utgér SHKs haverirapport.

¢ Kollisionspl
SRR )

T
.

Mismingshojd

Figur 1 Oversiktskarta Danmark - Sverige

1.2 Utredningens genomférande

SHKs uppdrag till SSPA var att belysa hur ett stort oljepaslag kunde ske pa Tjorn
utan att nagon varning om att det fanns olja till havs som hotade den svenska
vastkusten samt hur hanterades paslaget. SSPA pabérjade arbetet i november
2011 och en rapport levererades till SHK i augusti 2012 (SSPA 2012%). Efter denna

' SSPA rapport 20116069-1 Utredning av hédndelseférlopp och orsaker till oljeutsldpp pd véstkusten
september 2011, 2012-08-21
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tidpunkt har tillkommit ett antal omstandigheter som motiverar att SSPA gor en
oversyn och komplettering av denna rapport.

* Nya och inte tidigare kdnda fakta har framkommit efter augusti 2012.

e SHK Onskar att SSPAs rapport ar konsistent med den haveriutrednings-
rapport (nedan betecknad TM 2014)?, som flaggstaten Malta publicerar.

e Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap (MSB) och Havs- och
Vattenmyndigheten (HaV) har redovisat en utvardering av forberedelser,
formagor och hantering avseende oljepaslaget pa Tjorn 2011, maj 2014.
Denna rapport betecknas nedan MSB/HaV 2014.

De tva forsta punkterna innebar i huvudsak uppdatering av texten och viss
omredigering. MSB/ HaV 2014 har flera beroringspunkter och dverlappar i vissa
stycken SSPA 2012. Med utgangspunkt fran den uppdelning i oljepaslagets faser
som redovisas i MSB/Hav 2014 p 11 ar det motiverat att ldgga till en forsta fas:
oljeutslappet till havs. Faserna i hantering av oljepaslaget pa Tjorn kan da
beskrivas som:

1. Oljeutslappet till havs
Miljoraddningstjanst till havs (statlig raddningstjanst)
Kommunal raddningstjanst

Sanering

vk W

Uppfoljning av miljoeffekter (miljduppfoljning)
6. Hantering av ersattningskrav (statlig ersattning)

SSPAs uppdrag avsag i huvudsak punkten 1, dock skulle hanteringen av paslaget —
raddningstjanst och sanering — dven behandlas. MSB/HaV 2014 ger en grundlig
genomlysning av punkterna 2 — 6, dock behandlas sjédlva handelseférloppet
kortfattat. | SSPA 2012 ges en relativ fyllig beskrivning av handelseférloppet vid
raddningstjansten (punkt 2 och 3) samt de erfarenheter som gjordes. | fore-
liggande rapport har gjorts en begransning till Kustbevakningens respektive Tjorns
Raddningstjansts insatser och erfarenheter i raddningstjanstoperationen, och kan
ses som ett komplement till MSB/HaV 2014. For de 6vriga punkterna (4 -6 ovan)
hanvisas till MSB/HaV 2014.

’ Maltas haveriutredning gors av Transport Malta, Marine Safety Investigation Unit
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1.3

1.4

1.5

Expertgruppens sammansattning

| SSPAs expertgrupp har ingatt:

Ulrika Roupé, projektledare
Willem van Berlekom

e Bjorn Forsman

Jim Sandkvist

Gruppen har samarbetat med foljande personer fran SHK:
e Mikael Karanikas, utredningsordférande,
e Jorgen Zachau, utredningsledare,

® | den forsta fasen av utredningen november 2011 — augusti 2012 var Ylva
Bexell och Richard Blomstrand SSPAs kontaktpersoner pa SHK.

Arbetsmetodik
Expertgruppen har arbetat pa uppdrag av Statens Haverikommission. Uppdragets
malsattning ar att ta fram féljande fakta:

e Vad hdnde?
® Varfor hénde det?
e Vad kan goéras fér att forhindra liknande olyckor i framtiden?

Viktigt att notera ar att utredningen inte har som syfte att undersdka eller belysa
skuldfragan, utan enbart se pa handelsen och dess orsak.
Operationellt har foljande huvudsakliga fragor stallts:

e Hur skedde rapporteringen kring fartygskollisionen och oljeutslappet?

e Hur kunde oljan fran kollisionen ge ett oljepaslag pa Tjérn?

e Varfor kunde inte oljan observeras pa vagen till Tjorn?

e Hur fungerade raddningstjansten?

Rapportens uppbyggnad
Rapporten ar uppbyggd enligt féljande:

Inledning och beskrivning av uppdraget och varfér olyckan utreds.

En beskrivning av handelseférloppet och omstandigheter som ledde till
oljepaslaget pa Tjorn och raddningstjanstinsatsen. Vidare redovisas oljepaslagets
konsekvenser samt de atgarder som vidtagits som en direkt foljd av erfarenheter
av insatserna efter olyckan.

Oljeskyddsberedskap, larmsystem etc.
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e Analys av handelseforloppet samt slutsatser.

Till rapporten finns det bilagor, se bilageférteckningen sida 11.

Huvuddelen av utredningen genomférdes november 2011- augusti 2012 och
redovisades i SSPA 2012. Komplettering av utredningen samt samordning med Maltas
olycksutredning respektive MSB/HaVs utredning har genomforts under april — juni

2014.

1.6 Intervjuer med relevanta myndigheter och sakidgare

Foljande myndigheter har intervjuats under framtagandet av denna rapport:

Kustbevakningen

Sjofartsverket

Danska SOK (Sgveernets Operative Kommando)
Norska Kystverket

SMHI

Tjorns kommun

MSB (Myndigheten for Samhallsskydd och Beredskap)
Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan

Fagelcentralen i Kungalv

Structor Miljo Goteborg AB
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2.1

2.2

2.21

FARTYGSKOLLISIONEN OCH OLJEUTSLAPPET

Oversikt

Lérdagen den 10 september 2011 kolliderade utanfér Danmarks vastkust
bulkfartyget Golden Trader registrerat pa Malta med fiskefartyget Vidar
registrerat i Belgien. Kollisionen medférde ett oljeutslapp vars omfattning var
osdkert. Dagarna efter kunde olja observeras norr/nordost om kollisionsplatsen
och en del av oljespillet togs upp av den danska myndigheten Sgveernets
Operativa Kommando (SOK)?. Vadret i omradet blev efterhand simre vilket
forsvarade saval observationer som bekdmpning av oljan. Onsdagen den 14
september gjorde pa begaran fran Danmark den svenska kustbevakningen en
spaningsflygning dver omradet vaster om Hirtshals, varvid ingen olja kunde
observeras. Torsdagen den 15 september observerades av saval privatpersoner
som Kustbevakningen (KBV) oljepaslag pa Tjorn.

| detta kapitel ges en sammanstallning av handelserna och de atgarder som
vidtogs efter fartygskollisionen den 10 september fram till att de forsta
indikationerna erholls om ett oljepaslag pa Tjorn den 15 september vid 12-tiden.
Handelserna ar uppdelade i en dvergripande beskrivning av forloppet efter
kollisionen med atgarder, en beskrivning av atgarder relaterade till oljeutslappet
samt ovrig information/fakta med direkt relevans for handelseforloppet.

Fartygsolyckan

Kollisionen

Lordagen den 10 september 2011 kolliderade bulkfartyget Golden Trader med
fiskefartyget Vidar cirka 20 sjomil utanfor Thybordn pa danska vastkusten.
Positionen var angiven till 56° 44,78 N’ och 007° 38,57’ E* och tidpunkten till kI.
14.37°. | Figur 2 anges kollisionsplatsen.

Vid kollisionen traffade Vidar Golden Trader akterut pa styrbords sida och ett hal —
omkring 3,8 x 1,6 m ca 3 m over vattenlinjen — revs upp till en bunkertank (se
fotografi Figur 3), med foljd att bunkerolja (IFO 180) sldpptes ut®.

* SOK &r den operativa myndigheten i Danmark som ansvarar for évervakning och bekampning av

fororeningar i danska och angransande vatten.

N Uppgifterna ar hamtade fran Golden Traders VDR (Voyage Data Recorder)

> Alla tider i rapporten ar lokala tider dvs UTC +2h. (UTC = Universal Time Coordinated och anvands som en
enhetlig tidsreferens internationellt. UTC 6verensstammer med vad som tidigare kallades GMT (Greenwich
Mean Time)).

6 Bunkerolja &r bendmningen pa den brannolja som anvands ombord pa fartyg, IFO 180 betecknar en tung
trogflytande brannolja.
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Figur 2 Kollisionsplatsen mellan Golden Trader och Vidar den 10 sept 2011.

Figur 3 Golden Trader med hdl pa styrbords sida, hdlet markerat med réd cirkel (Foto: SOK)
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Figur 4 Fiskefartyget Vidar med intryckt fér efter kollisionen (Foto: SOK)

2.2.2 De danska myndigheternas atgirder

Golden Traders befdlhavare informerade inom 10 minuter de danska
myndigheterna om olyckan. Sgvaernets Operative Kommando (SOK) alarmerade
tre av sina fartyg att bege sig till olycksplatsen. SOK skickade dven sin mobila
miljoberedskapsstyrka - Mobil Miljp Beredskab, MMB — vilken kan rycka ut med
tva timmars varsel. De atgarder som vidtogs av SOK var inspektion av fartygen,
oljeprov fran skadad tank, pejling av den skadade tanken foér kontroll av
oljevolymer, kontroll av certifikat, dagbdcker etc., samt fattades beslut att bagge
fartygen skulle kvarhallas. SOK gjorde tidigt en forsta oljedriftberdkning (se vidare
i avsnitt 2.4) for att kunna bedéma spridningen av oljan.

SOK skickade kl. 18.24 SafeSeaNet (SSN) SITREP(001)till EUs kuststater samt
Norge och Island. Rapporten informerade att en kollision intraffat samt att
mangden spilld olja var okand. SITREP(001) féranledde inga atgarder hos de
svenska mottagarna som var JRCC?, Kustbevakningen (KBV), Sjofartsverket och
Transportstyrelsen. Mottagaren hos KBV var Swedish Maritime Clearance (SMC)°
som inte hade nagon instruktion om hur SITREP rapporter skulle hanteras. SOK
skickade inte ut en varning om oljeutslapp enligt 6verenskommelserna i

7 SafeSeaNet (SSN) ar ett EU-gemensamt informationssystem fér 6vervakning av sjotrafiken inom EU,
SITREP &r ett rapportformat for information om incidenter, olyckor etc. SITREP ges |I6pande numrering for
ett drende (001, 002 etc) (Se vidare 6.2.3).

® JRCC Joint Rescue Coordination Centre den svenska gemensamma sjo- och flygraddningscentralen i
Goteborg

° SMC &r den del av KBV som svarar for sjofartsskyddet, dvs. maritimt (inkl. hamnars) sdkerhetsskydd
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Képenhamns- eller Bonnavtalen'® eftersom man bedémde att grannstaterna inte
skulle beroras.

SOK informerade dven Kystverket i Norge per e-post att en kollision intraffat i
dansk EEZ'! och att utspilld olja enligt Golden Traders besattning var ca 2 ton2.
Kystverket vidtog inga atgarder.

Vadret vid Hanstholm vid olyckstillfallet var relativt lugnt, med sydvastliga vindar,
medelvind 6,5 m/s, och en signifikant vaghoéjd om 0,5 meter.

Med hansyn till aktuella och prognostiserade vaderforhallande séndag morgon
den 11 september tillat SOK att Golden Trader fick forflytta sig till Vigso Bugt (intill
Hanstholm).

Efter inspektion av Sgfartsstyrelsen frigavs Vidar séndag middag och fick tillatelse
att avga till Zeebrugge. SOK informerade flaggstaten Belgien i SSN SITREP(002)
rapport.

Med hénsyn till det radande vadret den 12 september (mandag) fick Golden
Trader tilldtelse att forflytta sig till Albaek bukt (pa danska dstkusten) for att
komma i I3. Golden Trader eskorterades dit av miljéfartyget Gunnar Thorson och
ankrade dar sent pa kvallen och var fortsatt kvarhallen av de danska
myndigheterna.

Under kvéllen den 12 september skickade SOK SSN SITREP(003) med
informationen att ca 60 m> oljeblandat vatten insamlats. Distributionen av
SITREP(003) var samma som for SITREP(001) och féranledde ingen reaktion hos de
svenska mottagarna.

Efter reparation av skadorna och klassificeringssallskapets bedomning att fartyget
var sjovardigt frigavs Golden Trader av SOK och Sgfartsstyrelsen pa kvallen den 20
september. SOK skickade denna information i SSN SITREP(004) och med samma
distribution som SITREP(001). KBV hade blivit informerad tidigare pa dagen att de
danska myndigheterna skulle frige Golden Trader.

10 Képenhamn — och Bonnavtalen har foreskrifter om hur angransande stater skall underréattas vid
oljeutslapp, se kapitel 6.2.2

" EEZ = Exclusive Economic Zone

2 Oljemangder kan anges i kubikmeter eller ton. | denna rapport anvands ton respektive kubikmeter som
ekvivalenta eftersom oljans densitet ar nara 1000 kg/m3.
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2.3

Figur 5 Golden Trader fotograferad strax efter olyckan (Foto: SOK)

Den utslappta oljans egenskaper

Den utslappta oljan var en bunkerolja med hog densitet. Eftersom oljans densitet
var hog fanns det risk att den kunde sjunka under ytan. Med referens till tidigare
erfarenheter redovisade i litteraturen var foljande betingelser uppfyllda vid
oljeutslappet fran Golden Trader:

Oljan hade densiteten 991 kg/mg, den var trogflytande dvs. den hade hog
viskositet™ (180 Centistoke vid 50° C) och den bildade klumpar ndr den kom ut i
vattnet. Avdunstningen fér den héar typen av olja ar 1ag, och ligger oftast pa
maximalt 5-10 %. Efter utslappet 6kade vinden och darmed vaghojderna vilket
innebar att oljeklumparna kunde pressas ner under ytan pa grund av vagornas
inverkan'®. Nedpressningen forstarktes av att oljan emulgerade med vattnet vilket
innebar att densiteten 6kade. Emulgeringen skedde over tiden sa att den olja som
togs upp den 11-12 september av SOK hade en vatteninblandning pa cirka 10-
15%. Den olja som sanerades pa Tjorn hade ett vatteninnehall pa upp till och over
50 %.

“ Den hoga viskositeten innebar att den maste varmas till ca 60 grader for att kunna fungera som bransle
for fartygets framdrivning

' Denna process finns beskriven i rapporten BMT RP 595 Sunken and submerged oils- behaviour and

response
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2.4

Nér oljan lag under ytan kunde den inte detekteras genom SLAR™. Tekniskt hade
det varit mojligt att detektera olja under ytan med s.k gron laser. Denna teknik var
dock inte operationellt anvandbar eftersom svepbredden som kunde observeras
med flyg hade blivit starkt begransad (nastan till en punkt) jamfért med SLAR som
har en svepbredd pa flera tiotals kilometer.

Oljeutslippet

Omfattningen av utslappet av olja fran Golden Trader var osakert, primart pa
grund av vaga till felaktiga uppgifter fran Golden Traders besattning. Denna
osdkerhet kom dven att paverka SOKs insatser for insamlingen av utslappt olja.

Kort efter kollisionen |6rdag eftermiddag informerade Vidar SOK att Golden
Trader lackte svart olja. SOK genomforde en férsta berdkning med ett
dataprogram SeaTrackWeb'® for att erhélla en prognos for oljans bana ett dygn
framat, se Figur 6.

Fle View Layer Abou
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Figur 6 Oljedriftbana prognos 10- 11 september 2011. Prognosen gjordes kl. 15:18 den 10 september och
stréicker sig till kl. 15:00 den 11 september (Kdlla: SOK)

> SLAR = SideLookingAirborne Radar anvands for att detektera olja pa vattenytan.

'® SeaTrackWeb &r ett dataprogram som beréknar oljedriftprognoser och anvands av saval danska som
svenska myndigheter.
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Pa kvallen nar SOK inspekterade fartyget efter kollisionen konstaterade man vid
pejling att efter skadan pa tanken var dess kvarvarande kapacitet 418 ton. Vidare
konstaterade SOK att det inte var mojligt att fa nagon uppgift pa hur mycket olja
som funnits i tanken innan kollisionen, eftersom den oljedagbok som uppvisades
hade senaste noteringen den 4 september. Befdlhavaren uppgav forst till SOKs
representanter att ingen olja lackt men senare att det kunde varit cirka en
kubikmeter. Det var ocksa klarlagt att oljespillet bestod av svart brannolja -
bunkerolja — som bildade klumpar i vattnet.

Med utgangspunkt fran uppgiften att tankens totala kapacitet var 789 ton'’
uppskattade SOK att maximalt utslapp kunde ha varit cirka 350 ton om den varit
helt fylld'®. SOK bedémning var dock att maximalt 150 ton runnit ut.

Sondag (11 september) formiddag observerade SOK fran helikopter
bekdampningsbar olja drygt 10 sjomil nordost om kollisionsplatsen. Miljofartyget
Gunnar Thorson (GUTH) fann vid tvatiden pa eftermiddagen olja p& positionen 56°
58,29’ N 007°48,1’ E med en tjocklek pa oljeskiktet som uppskattades till cirka 1
cm. Pa basis av helikopterspaningen uppskattade SOK mangden olja till 150 ton.
GUTH pabodrjade bekdampningen och hade vid moérkrets inbrott samlat in ca 30
kubikmeter vattenblandad olja. SOK var medveten om att oljespillet var en tung
brannolja (heavy fuel oil).

Véadret i omradet under dagen visade vindstyrkor upp till 10 m/s (medelvind) och
med vaghoéjder upp till knappt 1 m (signifikant™).

Observationen av olja lag knappt fem sjomil nordost fran driftprognosen (se dven
Figur 12).

Pa sondagen den 11 september gjorde SOK tva oljedriftberdkningar, den forsta
med en antagen startposition pa férmiddagen och den andra pa eftermiddagen
med utgangspunkt fran var GUTH fann olja. (Se Figur 7 och Figur 8).

Y En sammanblandning mellan styrbords och babords bransletank har tydligen skett ndr Golden Traders
besattning angav totala tankvolymen. Den skadade bransletanken lag pa styrbordssidan och hade volymen

¥ Normal praxis ar att inte fylla en tank till 100 %.

19 Signifikant vaghojd kan enkelt beskrivas som medelvardet av de hégsta vagorna, och 6verensstammer i
huvudsak med hur en observator uppfattar vaghojderna.
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Mandag (12 september) morgon observerade danskt miljoflyg olja i ett omrade
med centrum i positionen 57° 15,5’ N 008° 09,1’ E. GUTH samlade in cirka 2/3
delar av oljan innan dess oljeupptagningsutrustning (skimmer) havererade pa
grund av det daliga vadret. GUTH hade totalt samlat in 60 ton vattenblandad olja,
och mangden olja berdknades till ca 50 ton.

Vadret var ungefar lika som under gardagen, men vaghojderna hade 6kat nagot
till over 1 m.

Oljedriftprognosen som hade gjorts dagen innan gav en drifthastighet pa 0,8 knop,
medan observationerna av olja fér den 11 respektive 12 september indikerade en
drifthastighet pa 1,2 knop.

Mandag formiddag berdknade SOK med utgangspunkt fran var olja hade
observerats en prognos for de féljande 24 timmarna. Den prognostiserade banan
visade att oljans bana dndrade kurs cirka 45 grader Osterut, vilket innebar att
banan i stort foljde kustlinjen med en drifthastighet pa cirka 1,3 knop se Figur 9.

)
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Figur 9 Oljedriftbana prognos 12- 13 september Prognosen gjordes kl. 09:16 den 12 september och strdcker sig
till kl. 09:00 den 13 september (Kdlla: SOK)

Inga ytterligare utsldpp av olja fran Golden Trader rapporterades fran hennes
forflyttning till Albaek Bugt pa mandag kvall.

SSPA SWEDEN AB—- YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

24 (73) SSPA Rapport Nr: 20147009



Tisdagen den 13 september genomforde SOK en flygning med utgangspunkten dar
olja hade observerats senast (dagen innan). SLAR visade antydningar till olja i
havsomradet utanfér Hanstholm till Lokken men visuellt kunde inget ses. Pa grund
av det harda vadret skickades inte ndgra fartyg till omradet, eftersom det
bedomdes att det inte hade varit mojligt att samla in ndgon olja.

SOK varnade dven polisen i vastra och norra Jylland att det fanns risk for
oljepaslag pa stranderna. Inga anmaélningar om olja pa stranderna inkom varken
den 13:e eller senare.

SOK gjorde en oljedriftberakning med utgangspunkt fran det omrade dar spar av
olja hade observerats pa formiddagen, se Figur 10. Den prognostiserade banan
fortsatte att félja kustlinjen i en nordostlig riktning med en drifthastighet pa cirka
1,1 knop.
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Figur 10 Oljedriftbana prognos 13- 14 september Prognosen gjordes kl. 12:49 den 13 september och stréicker
sig till kl. 14:00 den 14 september (Kdlla: SOK)

Onsdag formiddag (den 14 september) skickade SOK en begiran till KBV att géra
en flygspaning med SLAR detektering i omradet vaster om Hirtshals, dar olja hade
observerats dagen innan. KBV genomférde flygningen pa eftermiddagen och ingen
olja kunde observeras. Under dagen hade vid ett HELCOM mote i Helsingfors
Danmark informerat KBVs deltagare att en fartygskollision med oljeutsldapp skett
den 10 september utanfor den danska vastkusten.

2 50Ks miljoflyg var inte tillgangligt den dagen
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2.5 Observationer den 13-15 september

| perioden 13 — 15 september gjordes inga inrapporteringar om olja i

vattenomradet mellan Skagen och Tjorn, trots den intensiva fartygstrafiken i
omradet. En bidragande orsak var formodligen att det harda vadret med hoga
vagor (med signifikanta vaghojder pa 6ver 3 m) forsvarade observationer.

2.6 Viadersituationen

Vadersituation i perioden 10 — 15 september i omradet fran fartygskollisionen
utanfor danska vastkusten till oljepaslaget pa Tjorn var sammanfattningsvis enligt

Tabell 1.
Tabell 1 Dagliga observationer kl 12.00
Position Dag Vind medel Vaghojd m
m/s signifikant
Hanstholm Den 10 september 2011 6,5 0,5
Den 11 september 2011 9,5 0,9
Den 12 september 2011 8 1,1
Skagen Den 11 september 2011 8 0,5
Den 12 september 2011 9,5 0,5
Den 13 september 2011 13 2,6
Den 14 september 2011 12,5 1,8
Vinga Den 11 september 2011 5,3 0,9
Den 12 september 2011 12,6 1,1
Den 13 september 2011 16,4 3,4
Den 14 september 2011 11,2 2,4
Den 15 september 2011 5,5 1,1

2.7 Sammanfattning av situationen pa formiddagen torsdagen den 15

september

1. Ingen olja kunde observeras av SOK trots ihardigt sokande, inte heller
fiskare, civil sjofart eller civilt flyg hade sett nagon olja;

2. SOK hade inte fatt nagon saker uppgift om hur mycket olja som hade spillts

fran Golden Trader;
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3. SOK hade bedomt baserat pa helikopterspaning den 11 september att den
utslappta mangden olja var 150 ton;

4. Upptagen mangd vattenblandad olja var cirka 60 ton vilket motsvarade cirka
50 ton “ren” olja;

5. Den utslappta oljan var en tung brannolja;

6. Vadret i omradet var tidvis hart, vilket SOK bedémde paskyndade att oljan
avdunstade och dispergerade;

7. Baserat pad punkterna 1-6 ovan beddmde SOK att den utspillda oljan hade
samlats in, forangats och dispergerat;

8. SOK hade beddmt att oljeutsldappet inte utgjorde ett hot mot grannstaterna,
varfor rapporteringen hade gjorts via SafeSeaNet systemet och inte enligt
Kopenhamns- eller Bonnavtalet (som skall anvandes vid oljeutslapp som kan
berdra grannlander);

9. SOKs observationer av olja samt prognoser for oljedriften hade gjorts enligt
Figur 6 till Figur 10;

10. KBV hade inte fatt nagot alarm om oljeutslappet enligt 6verenskomna
rutiner i gallande regionala avtal om alarmering. Information hade
formedlats via SafeSeaNet systemet, som inte var infort som alarmvag i KBVs
rutiner;

11. Inga observationer av oljeutslapp i vattenomradet mellan Skagen och
svenska vastkusten;

12. Mangden utslappt olja var inte kand av andra an fartygets beféalhavare,
tekniske chef och eventuellt fartygets rederi.
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Figur 11 Observationspunkter den 10 september 2011 till den 15 september 2011
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Figur 12 Prognoser fér oljedrift — férklaringar: Réda markeringar: platser med visuella observationer av olja;

Gréna markeringar: prognoser fér oljedrift; Svart markering: startpunkt oljedriftprognos den 13 september.
Not: Observationen den 12 september dr gjord kl. 8.35, prognosen kl. 14.00
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3  RADDNINGSTJANSTINSATS PA TJORN

3.1 Oversikt

De forsta indikationerna om ett paslag av olja pa Tjérn inkom vid 12-tiden
torsdagen den 15 september 2011. Under dagen upptéacktes alltmer olja och pa
formiddagen den 16 september var det uppenbart att det rérde sig om vasentliga
mangder olja och att stora insatser skulle komma att kravas for bekampning och
sanering.

En intensiv raddningstjanstinsats paborjades och fram till mitten av oktober 2011
hade Kustbevakningen (KBV) och Tjorns raddningstjanst tagit hand om drygt 800
ton olje-vattenblandning motsvarande mellan 400 och 500 ton ren olja.

Efter raddningstjanstinsatsen genomférdes saneringen av stranderna, vilket blev
en tidsodande process och forst sommaren 2013 bedémdes det att den kunde
avslutas. Den totala mdngden insamlat oljekontaminerat material (olja, vatten,
skrap) var cirka 1 300 ton motsvarande cirka 500 ton ren olja. Se vidare MSB/HaV
2014.

| detta kapitel har handelseforloppet uppdelats i upptackt av olja och vidtagna
atgarder den forsta dagen, Kustbevakningens operation Kyrkesund, Tjorns
raddningstjansts insats samt berdrs 6vriga organisationers insats. Avslutningsvis
ges en sammanstallning av insamlad mangd olja samt tillkommande
information/fakta.

Beskrivningen av raddningstjanstinsatsen i denna rapport skall ses som ett
komplement till MSB/HaV 2014.

3.2 Upptickt av paslag av olja

3.2.1 Den 15 september 2011 (torsdag)

De forsta indikationerna om ett paslag av olja pa Tjorn kom fran Kladesholmen
och Skdrhamn strax fore 12-tiden. Den forsta dokumenterade noteringen var en
observation av oljeskadade sjofaglar vid en av KBVs batar i Skarhamns hamn k.
11:54. Kl. 13.00 meddelade vakthavande befal (VB) region vast KBVs
miljoskyddsfartyget KBV 051 att privatpersoner sett olja pa Kladesholmens
vastsida. Raddningsledaren meddelade att KBV 051 skulle bege sig till platsen. KBV
051 skickade KBV 428 till platsen men ingen olja hittades.

Kustbevakningsflyget (KBV 502) blev darefter anmodade att ga mot Kladesholmen
(vaster om Tjorn) pga. tjockolja i vattnet. Flyget tog kontakt med vakthavande
befal (VB) Region Syd som hade en misstanke att oljan kunde komma fran olyckan
utanfor danska vastkusten och nu hade blast in mot svenska vastkusten. KBV 502
anlande till Kldadesholmen men hittade ingen olja utan fortsatte norrut och sag olja
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fran Kyrkesund mot Skaboholmen, uppskattad mangd mellan 1,5 och 11,25 liter ej
sanerbar olja. KBVs flyg sag inte om mer olja var pa vag in mot kusten.

Senare pa eftermiddagen kom ett larm fran Kyrkesund dar oljestrimmor
observerats i vattnet och miljoskyddsfartyget KBV 051 begav sig dit. KBV 428 var
pa plats nagot senare och hade observerat olja nord Kyrkesund och en storre
ansamling pa Kaurd, sydvastra delen. KBV 051 paborjade utlaggning av lansor for
att stanga in storre koncentrationer i vikar. Oljan uppfattades som en tjock
bunkerolja — Bunker C. Vid spaning i omradet hittades olja pa flera stéllen.
Overvakningsfartyget KBV 307 beordrades till omrédet. Det var fortfarande oklart
hur stor mangden olja var som kommit in och varifran den kom.

Under eftermiddagen fattades ocksa forundersokningsbeslut angaende
oljeutslappen vid Kladesholmen och i Kyrkesund.

Figur 13 Flygbild 6ver den férsta oljan som observerades utanfér Kyrkesund (Foto: KBV)
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Figur 14 Oversiktskarta frén den 19 september 2011 6ver omrddet dér pdslaget var. Réda markeringar anger
oljepdslag. Den stérsta mdngden olja togs upp kring Hédrén vid Kyrkesund (Kdlla KBV)

3.2.2 Kronologisk uppstallning av hindelser den 15 september 2011

For att visa en kronologisk bild av handelserna den 15 september 2011 har de
sammanstallts nedan i tabell 2.

SSPA SWEDEN AB- YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

31(73) SSPA Rapport Nr: 20147009



Tabell 2 Kronologisk uppstdllning av hdndelser den 15 september 2011

Tid Handelse Kalla

11.54 Oljeskadad fagel invid KBV 303 i Skarhamns KBV Raddningsledarens
hamn. (RL) dagbok

12.20 Samtal inkommer till Raddningstjansten (Rtj) Raddningstjansten (Rtj)
Tjorn om oljepaslag pa Kladesholmen. Tjérn tidslinje

12.25 Rtj Tjérn ringer via SOS-alarm till KBV i Rtj Tjorn tidslinje
Goteborg. Rtj konstaterar olja pa berget.

Ingen sanering i havet. KBV meddelar att man
har fartyg i Skarhamn som fatt in uppgifter om
oljeskadad fagel. KBV kommer till
Kladesholmen och samtalar med Rtj Tjorn. De
hittar ingen sanerbar olja.

13.00 VB (KRV) informerar KBV051 att olja hittats Skeppsdagbok KBV 051
utanfoér Kladesholmen.

13.05 Olja klumpvis Kladesholmen, vast Tjorn. KBV RL dagbok

13.07 KBV 502 far order fran VB KRN att ga till Flygspaningsrapport
Kladesholmen pga tjockolja i vattnet Mission 190

13.10 Raddningstjansten Tjorn meddelar KBV att KBV RL dagbok
tjock olja inrapporterats utsidan hamnen vid
Kladesholmen.

13.14 KBV 502 kontakt med VB KRS. Oljan misstdanks | Flygspaningsrapport
komma fran olycka utanfér Danmark den 10 Mission 190
september 2011. Oljeskadad fagel
inrapporterad.

13.21 RL meddelar att KBV 051 skall ga till Skeppsdagbok KBV 051
Kladesholmen. KBV 428 ar pa plats.

13.30 Jonas Berg pa KBV Skarhamn och Rtj Tjorn har | Ryj Tjsrn tidslinje
kontakt dar Jonas meddelar att han fatt in
uppgift om olja pa Haréns norra sida. KBV
flyger 6ver omradet kl. 14:32.

13.48 Information fran allmanheten till KBV att det KBV RL dagbok
ligger olja vid Rabbehuvud, nordsidan Tjorn.

14.03 KBVs forundersdkningsledare (FU) fattar beslut | Forundersokningsbeslut
om férundersokning avseende oljespillet vid Dnr R708V-374/11
Kladesholmen.

14.43 KBV 502 hittar ingen olja vid Klddesholmen och | Flygspaningsrapport
gar norrut och hittar olja vid Kyrkesund. Mission 190

15.43 Informerar Rtj Tjorn om flygets informationer. | KBV RL dagbok och Rtj

Tjorn tidslinje
15.45 Oljestrimmor observerade i Kyrkesund. Skeppsdagbok KBV 051
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Tid Handelse Kalla

16.12 KBVs raddningstjanstinsats, operation KBV RL dagbok
Kyrkesund, startar.

16.15 KBV 428 pa plats i Kyrkesund, ser olja i Skeppsdagbok KBV 051
Kyrkesund och en st6rre ansamling pa
sydvastsidan av Kauro.

16.35 KBV 428 ser olja sydsidan Koon (Kyrkesund). KBV RL dagbok
KBV informerar Rtj Tjorn.

16.45 KBV 051 pa plats och lansor laggs vid storre Skeppsdagbok KBV 051
koncentrationer.

16.52 Tjorns kommun vill veta laget och vad KBV gor. | KBV RL dagbok
KBV informerar att man tagit oljeprov, och
skall forsdka sanera den olja som finns i
vattnet.

16.55 KBV 428 meddelar storre paslag pa land. KBV RL dagbok
KBV meddelar Rtj Tjorn.

18.54 KBV meddelar TiB pa Lansstyrelsen om KBV RL dagbok
paslaget.

21.00 Morkret omojliggor fortsatt inventering av Skeppsdagbok KBV 051

utbredningen av oljespillet.
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3.3 Kustbevakningens Operation Kyrkesund

3.3.1 Oversikt

Under fredagen den 16 september framstod det tydligt for KBV att oljepaslaget pa
Tjorn var sa betydande att en fullskalig operation enligt Raddningstjanstplanen
kravdes. Insatsen fick namnet Operation Kyrkesund.

Genomfdrandet av Operation Kyrkesund kan uppdelas i tre faser:

e Etablering/uppstart
e Enintensiv raddningstjanstinsats
e Slutférande och avslutning av raddningstjanstinsatsen

3.3.2 Organisation

Organisationen av raddningstjansten foljde KBVs Raddningstjanstplan (se dven
nedan 6.3.2).

| Operation Kyrkesund turades totalt fyra personer om att agera raddningsledare
(RL). Staben omfattade 10-15 personer. Radddningsledaren och stab var
stationerade vid regionledningen i Goteborg. Pa operationsplatsen leddes arbetet
av en On Scene Commander — OSC.

Pa plats (Tjorn) organiserade OSC arbetet och OSC stéddes av en stab med tva
personer. Under operation Kyrkesund turades fyra personer om som OSC, och
hade huvudsakligen fartyget KBV 051 som sin bas-

Det bedomdes av raddningsledaren att resurser fanns i huvudsak tillgangliga inom
KBV samt att ledig personal inte behdvde inkallas, trots att operationen bedémdes
som personalintensiv

3.3.3 Etablering raddningstjanst
Den 15 till 16 september (torsdag-fredag)

Den under torsdagen (den 15 september) pabodrjade bekdmpningen av oljan var i
huvudsak inriktad pa att lagga ut lansor for att stanga in oljan, och att fa en
prelimindr bedémning av vilka resurser som behévdes av materiel sasom
strandbekdampare (batar), fler fartyg och personal. Under fredagen den 16
september framstod det allt mer, att det var ett betydande oljepaslag, och arbetet
blev att samtidigt organisera raddningsinsatsen, faststalla oljepaslagets
omfattning — geografisk utbredning och mangder — och att fortsatta och utdka det
under torsdagen pabdrjade bekdmpningsarbetet.

En primar uppgift var att soka i omradet efter oljepaslag. For att fa en sakrare
uppfattning om oljeutslappets omfattning genomférdes en spaning fran
helikopter pa fredagsmorgonen/formiddagen varvid oljans utbredning kunde
faststallas. Mangden olja uppskattades till 25 — 30 ton, det upptacktes dock vid
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bekdmpningen av oljan att oljeskiktet var mycket tjockt — upp till 1 meter — varfér
uppskattningen kom att revideras successivt under bekdmpningsoperationen.

For att bekdmpa oljan utdkades insatserna med fler fartyg och mer personal.
Under fredagen stod det ocksa klart att oljan med all sannolikhet harrérde fran
utslappet fran Golden Trader efter kollisionen utanfér danska vastkusten. Man
kopplade da ihop den danska begaran om flygspaning den 14 september, med
kollisionen den 10 september och vadersituationen dagarna innan paslaget.

Figur 15 KBV 051 som fungerade som huvudsaklig bas under rdddningstjdnstinsatsen (Foto: KBV)
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Figur 16 En typisk flygbild av oljan — samlad i sma vikar i mycket h6ga koncentrationer (Foto: KBV)

Mycket olja hittades pa land och mest pa Haron. De stora mangderna pa land
berodde pa att det varit mycket hogt vattenstand cirka en (1) meter 6ver
normalniva. Fér bekdmpningen behdvdes de s.k. strandbekdmparna.
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Figur 17 Uppgrdvningen av olja skedde till stor del med sk. strandbekdmpare (Foto: KBV)

Oljan uppfattades som speciell eftersom den inte ”blédde”*! mycket, och det
uppskattades att oljan tagit upp cirka 50 procent vatten.

L Att olja "bléder” innebér att en lattare fraktion av oljan sprider sig snabbare 6ver vattenytan vid kontakt
med vattnet. Detta uppfattas som att oljan sprider sig i ett tunt ofta skimrande lager ovanpa vattnet.

SSPA SWEDEN AB—- YOUR MARITIME SOLUTION PARTNER

36 (73) SSPA Rapport Nr: 20147009



Lérdagen den 17 september

Omfattningen av oljepaslaget var fortfarande oklart eftersom mer olja upptacktes,
varfor bekdmpningsinsatserna dkades. En ytterligare anledning till att intensifiera
arbetet var att vdaderprognoserna indikerade kommande samre vader. Saneringen
koncentrerades till de omraden dar det fanns mycket olja. Oljan kom som i
klumpar, den verkade mycket “ren” och vatteninnehallet var inte synligt. Sanering
skedde framforallt genom att man plockade upp oljeklumpar ut vattnet och pa
land for hand, med spadar och andra verktyg.

For att se sambandet mellan utslappet fran Golden Trader utanfér danska
vastkusten och oljepaslaget pa Tjorn gjorde KBV en korning i SeaTrackWeb, vilken
visade att det fanns rimliga skal att utga ifran att oljan kom fran olyckan.

Under férmiddagen pa l6rdagen hade OSC ett méte med den kommunala
raddningstjansten.

Basplatsen for ilandtagning av den upptagna oljan flyttades fran den initiala
platsen Mollésund till Malaga i Skarhamn (Tj6rn).

Fo o

Figur 14 Basplats fér personal pé Tjérn (Foto: Tjérns kommun)

3.3.4 Intensivriddningstjanstperiod den 17 september - den 30 september
2011

Den intensiva raddningstjanstperioden kan kort karaktariseras av stor personell
och materiell insats. Tidvis kordes langa dagspass beroende bland annat pa
prognoser som indikerade tilltagande samre vader.
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Erforderliga personella resurser I6stes internt inom KBV genom att personal fran
ovriga regioner deltog, och totalt var 150-200 personer inom KBV engagerade i
saneringsinsatsen. Den stora personalstyrkan innebar ett omfattande
administrativt arbete med att ordna logi, resor, tidsredovisning etc. | viss
utstrackning innebar den stora personalinsatsen att erfarenheten av
oljebekdampning varierade mycket bland personalen, och resurser maste laggas pa
instruktioner for de mer oerfarna. Samtidigt framhalls det fran arbetsledningen
att entusiasmen for arbetet var stort samt att inga personskador uppstod hos
KBV-personalen under insatsen.

Erforderlig utrustning, fartyg, batar, lansor etc. fanns tillgdangligt inom regionen
(Vastra) och kunde dven erhallas fran de andra regionerna. Vissa (6verkomliga)
problem fanns vad galler kompabilitet nar utrustning fran olika regioner skulle
anvandas tillsammans. For t ex strandbekamparna kunde komponenterna i
utrustningen skilja sig at beroende pa tidigare underhall och reparationer.

Figur 15 Sanering av olja i en av vikarna pd Hédrén (Foto: KBV)

En bekdmpningsinsats ar vaderberoende varfér vaderprognoserna blir i viss man
styrande for intensiteten i insatserna. Under operationens gang upplevdes att
vaderprognoserna fran SMHI inte var helt tillforlitliga sa att t ex en prognos kunde
forutsaga samre vader som innebar att arbetsinsatsen 6kades, men i efterhand
kunde det konstateras att prognosen inte slog in. Effekten blev dock att langa
arbetspass kordes vilket enligt KBV innebar 6kade risker for personalen, speciellt
nar det blev morkt.
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Under veckan (19 — 25 september) stabiliserades organisationen sa att bra
strukturer for personalens arbete och vila erhélls, stabsmétena (RL- och OSC
staberna) blev mer effektiva och samarbetet med kommunen fungerade bra. Det
var nu ocksa klarlagt att oljan med all sdkerhet harrorde fran utslappet utanfor
den danska vastkusten den 10 september, baserat pa oljedriftberdkningar utférda
av SMHI?® och analys av oljeprov som togs initialt vid bekampningen. Oljeprover
togs ocksa sammanlagt vid 20 olika tider och platser under bekdmpningsfasen for
att senare kunna faststalla att all olja kom fran samma kélla. Dessa prover har
analyserats, se nedan 3.6.2.

En sdkrare berdkning av den totala mangden olja kunde nu ocksa goras enligt KBV
och de bedémde volymen till 200 — 300 ton ren olja.

3.3.5 Slutféorande av raddningstjianstinsatsen - den 30 september - den 3
oktober 2011

Mot slutet av vecka 39 (26 — 30 september) var huvuddelen av oljan i vattnet
(KBVs ansvarsomrade) insamlad och KBVs insatser kunde borja minskas. Fore
avslutningen av operationen gjordes en kartlaggning for att faststalla om nagon
olja fanns kvar.

Formellt avslutade Kustbevakningen operation Kyrkesund den 3 oktober 2011
kl. 10:00 enligt Raddningsledarens dagbok.

3.3.6 Resurser

Fran Kustbevakningen anvandes foljande resurser/fartyg under operation
Kyrkesund:

e Miljoskyddsfartygen KBV 050 och KBV 051, vars huvudsakliga uppgift var
utlaggning av lansor och upptagning av olja i havet. KBV 051 var ocksa
OSCs stabsplats.

2 SMHI PM den 3 oktober 2011 Driftberdkningar av oljeutsldppet frén Golden Trader 10 september 2011
innehaller saval SMHIs egna berdkningar som en jamforelse med tva alternativa berdkningsmetoder.
Samtliga visar att det under radande vaderférhallande var med all sannolikhet oljan fran Golden Traders
utslapp som nadde den svenska vastkusten.
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Figur 16 Miljéskyddsfartyg KBV 050 i bakgrunden, och strandbekdmpare KBV 079 i férgrunden (Foto: KBV)

e Overvakningsfartygen KBV 103, KBV 288, KBV 301, KBV 303 och KBV 307
vilkas huvudsakliga uppgift var spaning, patrullering, transport av materiel
och personal etc.

e 8 strandbekdampare, varav 5-6 var i bruk hela tiden. Strandbekampare var
de som tog upp den strandnara oljan.

e Ett antal mindre batar som KBV 428 som anvandes for spaning efter olja
och andra uppgifter.

Figur 17 Mindre fartyg KBV 483 (Foto: KBV)
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® Flygplanen KBV 502 och KBV 503 som ar utrustade for flygspaning efter
olja och andra féroreningar i havet. Flygplanen ar utrustade med
sidospanande radar (SLAR) vilket mojliggor att vid overflygning kan strak
med bredden upp till 80 km (40 km pa var sida av flygplanet) spanas efter
olja pa vattenytan.

Figur 18 Flygplan KBV 503 (Kdlla: KBV)

® Arbetet med upptagningen av olja var personalintensivt eftersom oljan var
av en sadan beskaffenhet att stora manuella insatser kravdes. Totalt deltog
upp till 200 personer fran KBV, varav merparten deltog i det fysiska arbetet
att samla in oljan.
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Figur 19 Overvakningsfartyg KBV 307 (Foto: KBV)

3.4 Tjorns Riddningstjdnst

3.4.1 Organisation

Tjorns raddningstjanst, vilken ansvarade for den kommunala raddningstjanst-
insatsen, bestar av 4 personer, men man hyr in de extra resurser man behover for
specifika insatser. | detta fall inhyrdes lokala entreprendrer, som hade stor
erfarenhet fran liknande insatser. Aven personal frdn kommunens miljdavdelning
samt personal fran angransande kommuner involverades i insatsen.

Man hade dessutom stor hjalp av Forsvarsmakten, vilka bidrog med personal fran
Hemvarnets nationella skyddsstyrkor. Dessa personer gjorde en stor insats nar det
gallde arbetet med kartlaggning samt upptagningen av oljan pa land.

Totalt arbetade som mest ca 150 personer under Raddningstjanstens regi, varav
50-75 personer var fran Forsvarsmakten.
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3.4.2

3.4.2.1

Figur 20 Férsvaret bistod Tjérns kommun i saneringsarbetet (Foto: Tjérns kommun)

Genomforande

Torsdagen den 15 september

For Tjorns raddningstjanst startade operationen da man vid lunchtid torsdagen
den 15 september (kl. 12.15) fick ett samtal till Raddningstjanstens administration
vilka hanvisar till RCB (Raddningschef i Beredskap). Samtalet som kom in till RCB
kl. 12.20 var fran hamnkapten i Kladesholmen, som rapporterade att man funnit
olja pa en vagbrytare.

RCB ringer da via SOS Alarm till KBV i Goteborg, samt till en miljéinspektor pa
kommunens miljokontor. De aker sedan tillsammans ut for att inspektera och
konstaterar olja pa berget. En privat entreprendr kontaktas for sanering av berget.
Ingen sanering i havet ar aktuell da man inte kan se nagon olja i havet.

Nastan samtidigt kommer rapport fran KBV i Skarhamn, dar man fatt in en rapport
om oljeskadad fagel i Skarhamn. KBV har en bat i Skarhamn som da skickats ut att
spana. Ingen olja hittas.

Nagon timme senare (kl. 13.30) kontaktar KBV i Skarhamn Raddningstjanstens
RCB och meddelar att det kommit in uppgifter om olja pa Harons norra sida. KBV
flyger da 6ver omradet.

Strax efter kl. 15 kommer e-post fran KBV till Raddningstjansten med sjokort dver
oljans utbredning. Rapport fran flygningen inkommer kl. 15.43, och den
indikerade att oljevolymen var max 11 liter och icke sanerbar.
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3.4.2.2

3.4.2.3

Raddningstjanstchefen meddelar senare under torsdag eftermiddag berérda
politiker och tjansteman i kommunen.

Mindre klumpar observeras under sen eftermiddag men alla indikationer man far
under torsdagen visar att detta inte ar en raddningstjanstinsats, da volymerna
tyder pa att endast en mindre sanering behovs.

Fredagen den 16 september

Pa morgonen fredagen den 16 september ringer KBV tidigt och meddelar att man
tagit upp olja under natten och att det finns mycket olja i omradet norr om Harén.

Pa formiddagen kl. 09.00 holls forst ett internt mote, och darefter kl. 09.30 togs
beslut av raddningstjanstchefen om kommunal raddningstjanst.

KI. 10.00 hélls ett mote i kommunhuset tillsammans med KBV och flera
kommunala avdelningar, dd man konstaterade att oljan ar av den omfattningen
att en rejal insats behovs. Beslut togs kl. 12:45 av kommunchefen enligt
kommunens krisledningsplan att raddningstjanstinsats startas och genomfors.

Rdddningstjcdnst 16 september-14 oktober
Den kommunala raddningstjansten pagick till den 14 oktober.

Under denna tid har samarbetet med KBV, Lansstyrelsen, MSB, Forsvaret och
andra deltagande organisationer fungerat val enligt kommunens raddningstjanst.
Kommunikationen kunde ibland vara bristfillig, men fungerade fér det mesta bra
genom de stabsmoten som holls regelbundet (se aven MSB/Hav 2014).

Arbetet utfordes i svar terrang pa ett 50-tal stora och sma oOar i ytterskargarden.
Personalen har enligt rdddningstjansten tvingats arbeta under svara forhallanden;
morker, halka, langa arbetsdagar och stor fysisk anstrangning. Man bestamde att
saneringen skulle ske enbart i dagsljus och att personalen fick arbeta maxi 6
timmar i strack. Den enda personskadan som intraffade var en tand som slogs
sonder. | 6vrigt anser kommunen att insatsen fungerat bra, fastan risken for
olyckor hela tiden funnits dar.

Den 14 oktober avslutades insatsen for Raddningstjanstens del.
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3.4.3

3.4.4

Figur 21 Container med utrustning fér bekdmpning av olja (Foto: Tjérns kommun)

Avslutande sanering

Fran mitten av oktober 2011 fortsatte kommunen finsanering av strander och
landomraden. Forhoppningen var att kunna avsluta den under sommaren 2012. |
november 2012 ansag man dock att finsaneringen var klar. Under varen 2013
konstaterades det dock att ytterligare insatser kravdes, vilka kunde avslutas slutet
av sommaren 2013. Saneringsinsatsen behandlas utférligt i MSB/HaV 2014.

Materiella resurser

De resurser som anvandes i kommunal regi var framférallt den oljeskydds-
utrustning som MSB bistod med.

MSB kontaktades tidigt av Tjorns raddningstjanst, och bistod da snabbt med dels
personal och dels utrustning fran deras oljeskyddsdepa i Vanersborg.

Lansstyrelsen var ocksa behjalplig med att ordna fram material fran depan. Det
stod tidigt klart att denna utrustning inte var tillrackligt, varfor 6vriga forrad i
Sverige ocksa bidrog med utrustning till Tjorn.
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Figur 22 Upptagning av olja med strandbekdmpare (Foto: KBV)

Figur 23 Upptagning av olja med spade (Foto: KBV)
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3.4.5 Ovriga organisationer

Personella resurser var, forutom personal fran Raddningstjansten samt fran
kommunala avdelningar pa Tjorn, framforallt personal fran Hemvarnets nationella
skyddsstyrkor.

Personal fran grannkommunerna Stenungsund, Orust, Géteborg och Kungalv
deltog ocksa i saneringsarbetet.

MSB hade personal pa plats pa Tjorn hela den férsta fasen av raddningsarbetet.

Aven Linsstyrelsen hade personal pa plats for att bista raddningstjansten och
kommunens miljokontor i saneringsfragor. Lansstyrelsen hade en samverkans-
person som deltog i stabsmoten, och assisterade ocksa med arbetet att fa
saneringsutrustning fran forradet i Vanersborg.

Lansstyrelsen har ocksa som uppgift att I6pande informera regeringskansliet.
Denna rapportering skedde dagligen under bekdmpningsfasen.

Den ideella organisationen Katastrofhjalp Faglar och Vilt samt personal fran
Fagelcentralen utanfor Kungalv (vilken drivs av Goteborgs Ornitologiska Férening)
var pa plats och hjalpte till med tvétt av oljeskadade faglar.

Se dven MSB/HaV 2014.

3.5 Totala mangden insamlad olja

Oljeméangden som sldpptes ut av Golden Trader var okand under raddningstjanst-
insatsen efter upptdckten av oljepaslaget den 15 september 2011. | tabell 3 har
sammanstallts redovisade mangder under tiden 10 september 2011 — sommaren
2013. Méangderna redovisas dels som total upptagen mangd oljekontaminerat
material, dvs olja, vatten och skrap, och dels som motsvarande mangd “ren” olja.
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Tabell 3 Oljevolymer enligt de involverade organisationerna

Datum Uppgifts- Upptagen mangd Motsvarar Kommentar
lamnare oljekontaminerat mangd ren
material* olja2
2011-09-10 Befalhavaren Ca2ton Se dven senare uppgift fran befalhavaren.
Golden Trader
2011-09-10 SOK 292 -371 Uppskattade max. volymer efter pejling av
ton tanken. Teoretiska volymer om tanken var
fylld till 90 % respektive helt fylld.
Uppgiven volym pa tanken var 781 m”>.
Réatt volym var 886 m”.
2011-09-10 SOK 0-150 ton SOKs beddémning efter inspektionen av
tanken.
2011-09-11 SOK 150 ton Beddémd méangd vid flygspaning.
2011-09-12 SOK 60 ton 50 ton Upptagen mangd oljehaltigt vatten av
miljofartyget Gunnar Thorsson (GUTH).
Bedomd vattenhalt 15 — 20%.
2011-09-14 SOK 150 ton Uppskattning av totalt oljespill efter
flygspaning den 14 september. SOK
beddmde att ingen sanerbar olja fanns
kvar i vattnet. Man antog att dvrig olja
avdunstat och/eller dispergerat.
2011-09-21 KBV och 294 ton 220 ton Upptagen mangd 2011-09-16 till 2011-09-
Raddnings- 21. Bedomd oljehalt 75 %.
tjansten, Tjorn

2011-09 -27 | KBV och 380 ton 228 ton Upptagen mangd 2011-09-22 till 2011-09-
Raddnings- 27. Bedomd oljehalt 60 %.
tjansten, Tjorn

2011-10-14 KBV och 160 ton 72 ton Upptagen mangd 2011-09-28 till 2011-10-
Raddnings- 14. Bedémd oljehalt 45 %.
tjansten, Tjorn

Februari Befdlhavaren 201,5 ton Uppgift om mangden utlackt olja ur

2012 Golden Trader fartygets tankar.

Maj 2012 Stena Metall - Cirka 500 Total mangd omhéandertagen och

ton atervunnen olja efter sanering.
Sommaren Raddnings- Cirka 1300 ton Total mangd omhéandertaget
2013 tjansten, Tjorn oljekontaminerat material.

1. Det oljekontaminerade materialet bestar av olja, vatten och skrap.
Skrapinnehallet 6kar mot slutet av saneringen.

2. Observera att oljehalten ar baserad pa bedémning, det ar forst vid
atervinningen en sédkrare uppfattning om mangden ren olja kan erhallas.
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3.6 Tillkommande information

3.6.1 Satellitbild

Hosten 2012 gjorde pa begdran av SHK EMSA”en genomgang av satellitbilderna
fran den 10 september 2011 i CleanSeaNet systemet“, varvid en bild tagen over
det aktuella omradet for kollisionen och oljespillet indikerade ett mdjligt oljespill.
Indikationerna var vaga och det bedomdes da — den 10 september 2011 - inte
utgora en tillracklig grund for att alarmera berérda stater.

3.6.2 Oljeprover

Oljeprover togs fran den skadade tanken pa Golden Trader efter kollisionen.
Under raddningstjanstinsatsen tog KBV totalt 20 prover vid olika tidpunkter och
platser. Proverna har analyserats av Statens kriminaltekniska laboratorium (SKL).
Sammanfattningsvis visar 15 av proven en stark éverensstammelse med
oljeproven tagna fran den skadade tanken p& Golden Trader. Ovriga visar att oljan
kan komma fran Golden Trader.

3.6.3 AIS data

Analys av AIS? data visar att Golden Trader efter kollisionen inte stoppade utan
fortsatte i en gir at babord och stoppade inte forran hon fullbordat en hel gircirkel,
som hade en diameter ca 0,9 sjomil (1,7 km). Det dr hogst troligt att under giren
rullade/krangde fartyget vilket kan ha medfort att ytterligare olja spilldes forutom
det initiala spillet omedelbart efter kollisionen.

> EMSA ir det europeiska sjosdkerhetsorganet (European Maritime Safety Agency), se dven pkt 6.2.3
**Se pkt 6.2.3
% AIS = Automatic Identification System, vilket bl a ger tillgang till att i efterhand félja fartygets position
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4 ERFARENHETER OCH VIDTAGNA ATGARDER

4.1 Inledning

| samband med faktainsamlingen och intervjuer om handelseférloppet under
hésten 2011-vintern 2012 fick SSPA dven av de intervjuade ta del av erfarenheter
och forslag till forandringar. Vissa atgarder har darefter dven vidtagits som en
direkt foljd av handelseforloppet.

Denna rapport dr begransad till Kustbevakningen, Raddningstjansten Tjorn samt
SOK (Danmark), och redovisningen, som ges nedan, skall ses som en
komplettering till MSB/HaV 2014.

4.2 Kustbevakningen

Kustbevakningen har internt utvarderat “Operation Kyrkesund” och gjort en
summering av utvarderingen med plan och ansvar for atgarder. Den primara
slutsatsen av utvarderingen ar att det varit en lyckad insats dar storre delen av
den utsldppta oljemingden tagits upp?® samt att inga personskador intraffade
trots de ibland svara arbetsforhallanden som radde. Samarbetet med Tjorns
raddningstjanst fungerade val.

Operation Kyrkesund infoll tidsmassigt med att KBVs organisation férandrades
den 1 oktober 2011, genom att de fyra regionerna Syd, Vast, Ost och Nord slogs
ihop till tva regioner Sydvast och Nordost. Nagon vasentlig inverkan av
omorganisationen pa operation Kyrkesund har varken patalats av personalen vid
KBV eller har denna utredning kunnat finna.

Vid de intervjuer med KBVs personal som gjordes inom ramen fér denna
utredning sa var ocksa det allmanna intrycket att raddningstjanstarbetet hade i
mycket fungerat val, men vissa forslag till forbattringar noterades:

e Kustbevakningen har ett internt rapporteringssystem KIBS*’ som anvinds
for att dokumentera och logga alla hdndelser i en specifik insats. Flera
personer anser att KIBS behdver goras mer anvandarvanligt, eftersom t ex
mitt i en saneringssituation kan det upplevas som onddigt tidskravande
och stressande att anvdnda KIBS. Detta kan leda till att man inte fyller i
uppgifter i systemet genast efter en handelse i den utstrackning som det
skall goras.

e Kustbevakningens storsta fartyg, KBV 001, anvdndes inte i operation
Kyrkesund. Detta fartyg hade formodligen kunnat vara en bra basplats for
en sa omfattande insats som operation Kyrkesund innebar.

*75-80% enligt KBVs summering (se bilaga 4.1)

7 KIBS = Kustbevakningens Informations- och BeslutsstodsSystem
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4.3

* Vid en stor insats som operation Kyrkesund kommer det att intraffa att
kunskap och erfarenhet hos den personal som anvands kommer att
variera, varfor det maste beaktas att personella resurser maste finnas for
instruktion och handledning av de mer oerfarna.

e Den tekniska utrustning som anvands i en sanering utsatts for stora
pafrestningar varfor utvecklingen och utformningen av den maste ske med
tanke pa de operativa situationer som den anvéands vid. Ett ndrmare
samarbete mellan den tekniska avdelningen och den operativa personalen
bor efterstravas.

e KBV har kommenterat att de anser att tillforlitligheten i viderprognoserna
de fatt under bekdmpnings/saneringsarbetet inte varit fullt tillracklig. Mer
detaljerade prognoser 6nskades i liknande krissituationer.

Avsaknaden av instruktion for rapportering, som sker via SafeSeaNet systemet,
har atgardats med instruktioner gallande fran den 1 oktober 2011.

Rdddningstjinsten Tjorn

Raddningstjansten ar ndjd med insatsen och anser att de har gjort en bra insats
med gott samarbete med alla involverade organisationer. Man ar mycket nojd
med samarbetet man haft med 6vriga kommuner, Lansstyrelsen, Férsvaret och
Kustbevakningen. Framforallt namns det goda samarbetet med Kustbevakningen
da man gatt éver varandras granser och sanerat bade i vattnet och pa land
tillsammans.

Kommunen har ocksa papekat vikten av att ha MSB och Lansstyrelsen som stod
och radgivare vid liknande situationer.

De forrad som finns med bekdmpningsutrustning anses av kommunen vara en
viktig forutsattning for lyckade insatser. Man ser garna att dessa forrad halls
uppdaterade och férberedda for storre insatser liknande den pa Tjorn. Att tidigt
larma MSBs oljeskyddsdepa ses som viktigt.

Ett snabbt etablerande av en yttre stab har varit lyckosamt enligt Raddnings-
tjansten, samt att ta hjalp av relevant expertis. | det har fallet har KBV,
Lansstyrelsen, Forsvarsmakten och andra expertorganisationer, samt kommunens
miljéavdelning varit viktiga deltagare i saneringen.

Nyckelord dr kommunikation och dokumentation. Raddningstjansten féresprakar
ocksa att man dokumenterar allt som hander.

Kontakterna med media har ocksa fungerat bra. Man har anvdnt de normala
kommunikationsvagarna, informationsspridning via hemsida etc. Man har ocksa
bjudit in media till saneringsplatsen, samt gett dagliga rapporter fran saneringen,
vilket visade sig vara lyckat.
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4.4

Det som inte fungerat pa bra enligt Raddningstjdansten ar i vissa fall
kommunikationen, och den information som man fick den férsta dagen vid
paslaget. Man har da uppfattningen att KBV inte informerade direkt om oljans
omfattning, da man insag att det var stora volymer olja som krdvde en stor insats.

Man har en del synpunkter pa Rakel, det informations- och alarmeringssystem
som anvands. Rakel ar Sveriges nationella kommunikationssystem fér samverkan
och ledning. Det har byggts ut i hela Sverige for att starka samhallets
krishanteringsformaga och for att underlatta den dagliga kommunikationen hos
organisationer som arbetar med allman ordning, sdkerhet eller halsa. Enligt
Raddningstjansten bor systemet utvecklas vidare. Deras larm gar till SOS Alarm,
medan KBVs larm gar till JRCC (Joint Rescue Coordination Centre). Det ar enligt
Raddningstjansten problem att skapa en fungerande och friktionsfri
kommunikation och bra samarbete mellan dessa tva larmorganisationer.

Figur 24 Svartillgénglig vik med oljeférorening (Kdlla: KBV)

SOK, Danmark

SOK avser att anvanda SSN for rapportering av fartygsolyckor, daremot kommer
man aven fortsatt rapportera oljeutslapp i POLREP formatet enligt de regionala
avtalen.
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5 KONSEKVENSER

De direkta konsekvenserna av kollisionen utanfér den danska vastkusten den 10
september var ett omfattande oljepaslag pa Tjorn. Det intraffade darefter ett
antal indirekta konsekvenser pga oljepaslaget. Dessa konsekvenser beskrivs
kortfattat nedan (Se dven MSB/HaV 2014).

e Sambhallsekonomiska kostnader — Den totala kostnaden for
raddningstjanst och sanering ar cirka 167 miljoner SEK. KBVs
raddningstjanst insats kostade cirka 33 miljoner SEK. Tjérns kommun har
uppskattat kostnaderna for den inledande raddningstjanstfasen (fran 15
september 2011 till 14 oktober 2011) till cirka 22 miljoner SEK. Det
maximala beloppet som kan fas ut av fartygets forsakringsbolag for dessa
kostnader ar 127 miljoner SEK. Ersattningsansprak drivs idag (juli 2014)
gentemot fartygets forsakringsbolag.

e Friluftsliv och turism — De kortsiktiga effekterna var sma beroende pa att
paslaget intraffade i slutet av fritids/turistsdsongen och att saneringen
skedde snabbt. Nagon vasentlig paverkan langsiktigt kan enligt kommunen
inte heller ses i de undersokningar man gjort. Det framhalls ocksa att den
information som getts har haft en positiv effekt.

e Natur och miljo — Manga kénsliga omraden paverkades av oljan,
exempelvis Kaur6, Rdbbe och Skaboholmen. Man lyckades ldgga ut lansor
och skydda Stigfjorden, men tyvarr skedde paslaget inom den del av Tjorn
som ar kansligt. Den omfattande saneringen som skedde relativt snabbt
efter paslaget har féormodligen begransat skadorna pa natur och miljo. Det
ar dock for tidigt for en komplett bild av de langsiktiga konsekvenserna (juli

B N s

Figur 25 Oljeskadad knélsvan (Kdlla: KBV)
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6.1

6.2

6.2.1

6.2.2

OLJESKYDDSBEREDSKAP

Oversikt

| genomgadngen av hur oljeskyddsberedskapen ar planerad att fungera har framst
de operationella aspekterna i avtal, overenskommelser®® etc. beaktats, och med
tydligt fokus pa de forhallanden som var av direkt intresse for oljepaslaget pa
Tjorn den 15 september 2011.

Oljeskyddsberedskapen ar organiserad nationellt men med en internationell
samverkan, som sker pa saval regional som EU-niva.

Internationella konventioner och avtal

Generell bakgrund

Den internationella samverkan inom oljeskyddsberedskapen baseras pa foljande
generella 6vervaganden:

® Fororening av havet genom olja eller andra skadliga @mnen kan utgora ett
allvarligt hot mot den marina miljén och berdrda kuststaters vasentliga
intressen.

e Skyddet av den marina miljon fordrar ett aktivt samarbete och 6msesidig
hjalp mellan staterna.

Samverkan sker pa tva nivaer; dels regionalt for skyddet av ett visst gemensamt
havsomrade, dels pa EU niva, dar den europeiska sjosakerhetsbyran EMSA
(European Maritime Safety Agency) har en roll definierad av EU via forordningar
och beslut®.

Regionala avtal

De regionala avtal som berdr Sverige tillkom runt 1970 och Sverige &r deltagande
part i foljande avtal:

e Kopenshamnsavtalet (1971), vilket slutits mellan de nordiska landerna.
® Bonnavtalet (1969), vilket slutits mellan Nordsjolanderna.

e HELCOM (1974), som avser Ostersjolanderna.

*® Det bor observeras avtal etc avser vad som gallde under det aktuella hdandelseforloppet

» EU-lagstiftningen kan delas in i tre grundtyper — forordningar, direktiv och beslut.

Forordningarna kan jamforas med nationell lag. Skillnaden ar att de galler i alla EU-lander.

Direktiven innehaller bara grundldggande principer som EU-ldnderna sedan maste genomfora i nationell lag.
| besluten tar EU stallning i enskilda arenden. Ett beslut galler bara fér de namngivna personerna och
organisationerna. Se dven http://ec.europa.eu/legislation/index_sv.htm
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6.2.3

Huvudandamalet med avtalen ar ett effektivt operationellt samarbete for
upptackt och bekampning av oljeféroreningar till havs. Vasentliga komponenter i
samarbetet ar dvervakning, rapportering, bekampning, 6msesidig assistans och
bevissakring.

For denna utredning ar det primart av intresse hur rapportering/alarmering ska
ske. De relevanta avtalen ar Kbpenhamnsavtalet, som omfattas av de nordiska
landerna, och Bonnavtalet, som omfattas av Nordsjolanderna.

Rapportering/alarmering ska enligt Kbpenhamnsavtalet ske om: "En part som fatt
kdnnedom om en betydande fororening av havet genom olja eller andra skadliga
amnen skall omedelbart underratta 6vriga parter om denna samt om de atgarder
som har vidtagits eller planeras” (Artikel 5 pkt 1).

Enligt Bonnavtalet galler “"Whenever a Contracting Party is aware of a casualty or
the presence of oil or other harmful substances in the North Sea area likely to
constitute a serious threat to the coast or related interests of any other
Contracting Party, it shall inform that Party without delay through its competent
authority” (Article 5 (1)).

Vid rapportering ska rapporteringssystemet POLREP (Pollution Report) anvandas i
det speciella formatet POLWARN (Pollution Warning) vilket har ett standardiserat
innehall. | POLWARN kan det anges om mottagaren skall kvittera varningen. Larm
ska distribueras sa snabbt som mojligt medelst telefonkontakt, e-post eller fax.
Det finns upprattade listor for kontaktpersoner hos den nationella
kontaktpunkten i avtalslanderna. | Sverige ar det Kustbevakningen som &r
nationell kontaktpunkt.

EMSA

Den europeiska sjosakerhetsbyran EMSA inrattades 2003 och har i uppdrag att ge
tekniskt stod och rad till Europeiska kommissionen och medlemsstaterna bland
annat i fragor om sjosdkerhet och undvikande av miljéféroreningar samt évervaka
hur olika medlemsstater och organisationer genomfor EU:s lagstiftning.

Ett av EMSA:s ansvarsomraden ar att utveckla och underhalla ett 6vervaknings-
och informationssystem for sjotrafik. Det system som byggts upp heter
SafeSeaNet (SSN), och &r en centraliserad europeisk plattform for utbyte av
sjotrafikdata, inklusive tillbuds- och olycksrapportering. Rapporteringen kan dven
omfatta fororening (inklusive hot om férorening) av havet som oljespill. | Sverige
ar Sjofartsverket den nationella kontaktpunkten for SSN.

Vid tillbuds- och olycksrapportering via SSN anvands for rapportering relaterad till
fartygs sakerhet och sjovardighet rapportformatet SITREP samt fér olyckor med
miljépaverkan POLREP-systemet. Anvandningen av SSN for att rapportera olyckor
ar frivilligt samt om SSN anvands for att utvaxla information efter en olycka skall
det vara 6éverenskommet med angransande medlemsstater. Vid fartygsolyckan
den 10 september 2011 gallde att SSN inte skulle ersatta de existerande
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procedurer och rutiner som anvdnds av medlemsstaterna (sasom de regionala
avtalen kring oljeskydd etc.).

EMSA opererar dven ett dvervakningssystem, CleanSeaNet, for upptackt av
oljespill och fartyg. Systemet ar baserat pa satellitbilder och tacker alla europeiska
havsomraden med syftet att:

¢ |dentifiera och spara oljeféroreningar pa vattenytan.
e (Overvaka oljespill vid olyckor.
e Bidra till att identifiera kallan till oljespill.

Overvakningen baseras pa att mycket tunna oljefilmer (ner till mikrometerniva)
kan detekteras av satelliter. Det ska dock beaktas att det som observeras ar
mojliga oljespill, vilket innebar att en ndrmare undersokning (t ex direkt visuellt)
maste goras for att faststdlla vilken typ av spill det ar.

Operatorer hos EMSA beddmer satellitbilderna tillsammans med meteorologiska,
oceanografiska och andra tillgangliga data (som fartygstrafik etc.) for att
identifiera mojliga fororeningar, bestimma sannolikheten for att det ar ett
oljespill samt spara kallan till spillet. Nar ett oljespill upptacks alarmeras berord(a)
stat(er) av EMSA. Analyser av satellitbilderna ar tillgdngliga inom 30 minuter efter
satellitpassagen. Satellitovervakningen ar integrerad med nationella och regionala
overvakningssystem.

6.3 Den svenska oljeskyddsberedskapen

6.3.1 Ansvarsfordelning

Vid en oljeolycka delas insatsen in i en raddningstjanstfas och en saneringsfas.
Raddningstjanstfasen ar den akuta bekampningsinsatsen da oljan samlas upp. Nar
oljan natt stranden, och inte langre riskerar att sprida sig till nya omraden, borjar
saneringsfasen. | praktiken kommer ofta bekdmpnings- respektive
saneringsinsatser att overlappa.

Aktorer som blir direkt involverade vid ett oljeutslapp ar:

e Kustbevakningen(KBV), som har det direkta ansvaret for att

bekdmpa/samla in oljan till havs, d.v.s. innan den nar land (svenska kusten).

e Ré&ddningstjansten i kommunen har ansvar for raddningsinsatser inom
kommunens landomrade.

e  Kommunens miljonamnd har tillsynsansvar enligt miljolagstiftningen.

e Kommunen far ersattning av staten om kommunen sanerar men har inte nagot
ansvar for att sa sker. Kommunens miljonamnd far inte géra det eftersom den ar
tillsynsmyndighet.
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e Ansvaret for sanering ar enligt huvudregeln i miljobalken férorenarens men i
Sverige ar det brukligt att kommunen de facto gor den och far ersattning fran
staten.

¢ Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB), hariuppdrag att
tillhandahalla forstarkningsresurser men har inget operativt ansvar — varken for
raddningstjanst- eller saneringsinsatser.

® Lansstyrelsen har till uppgift att:

— Stodja kommuner vid raddningstjanst och sanering samt har mojlighet att ta
over ansvaret for kommunal raddningstjanst.

— Samordna atgarder och information.

— Halla regeringen uppdaterad om laget.

— Efter beslut fran regeringen inrikta och prioritera statliga och internationella
resurser.

Dessutom bidrar ofta ett antal andra organisationer direkt och indirekt i saval
raddningstjanst- som saneringsfasen, exempelvis Forsvarsmakten, angransande
kommuner och raddningstjanstforbund, Havs- och vattenmyndigheten (HaV),
Oljejouren och ideella organisationer. Inom saneringsfasen finns begransningar for
Forsvarsmakten, angransande kommuner och andra myndigheter att delta i sjdlva
saneringsarbetet eftersom det ar fraga om en entreprenadverksamhet. HaV ar
centralt tillsynsvagledande myndighet och expertmyndighetao.

6.3.2 Kustbevakningen (KBV)

6.3.2.1 Ansvar och huvuduppgifter

KBVs oljeskyddsberedskap omfattar Sveriges sjoterritorium och ekonomiska zon
samt Vanern, Vattern och Malaren. Beredskapen kan uppdelas i tva komponenter:
upptackt respektive bekdmpning av oljeutslapp.

Tidig upptéackt av oljeutslapp ar viktig for att kunna planera och séatta in
motatgarder i kdnsliga kustomraden men dven for att kunna spara den lackande
kallan inte minst for att kunna faststalla det ekonomiska ansvaret fér skador och
sanering.

For upptackt av oljeutslapp genomfor KBV rutinmassig dvervakning med fartyg
och flyg i kombination med erhallen information fran EMSAs satellitévervakning.
Samarbetet inom ramarna for de regionala samarbetsavtalen foérstarker
mojligheterna att fa en tidig varning om oljeutslapp som kan hota svenskt vatten.
Forutom dessa formaliserade procedurer for upptackt av oljeutslapp ar
information fran passerande fartyg och allmanhet viktig.

For miljoraddningsoperationer — bekampning — disponerar Kustbevakningen éver
ett flertal fartyg i olika storlekar som kan operera saval till havs som strandnara

*% vid oljepaslaget september 2011 var HaV en nyetablerad myndighet
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omraden, utrustade med lansor mm. Samarbeten géallande utrustning sker saval
nationellt (med Myndigheten fér Samhallsskydd och Beredskap, MSB) som
internationellt inom ramen for de regionala samarbetsavtalen. Totalt genomfors
arligen 30-50 miljoraddningsoperationer.

Kustbevakningen har ratt att inleda och bedriva utredningar vid misstanke om
miljobrott/brott mot Lag om atgarder mot fororening fran fartyg, da utslappet
skett fran fritidsbat eller kommersiellt fartyg men miljoaklagaren ar den som skall
vara forundersokningsledare om misstanke finns mot nagot specifikt fartyg.
Mojligheten att lagfora svenska fartyg foreligger 6verallt i valden men mot
utlandska fartyg finns begransningar vid utslapp i svensk ekonomisk zon samt pa
svenskt territorialhav. Detta beroende pa svensk/internationell lagstiftning.
Fartygets flaggstat har alltid ratten att utreda sina egna fartyg, vilket begransar
den kuststat som blivit drabbad av utslappet vad galler en eventuell brotts-
utredning.

Vad géller kostnaderna for sanering efter utslapp av mineralolja (bestandig) finns
mojligheten att fa ersattning, om utslappskallan kan faststallas genom t.ex.
analyser pa Statens Kriminaltekniska Laboratorium (SKL). Den som drabbats, t.ex.
kommunen eller KBV, vander sig da till &garen/redaren for fartyget som ofta har
ett forsakringsbolag samt en jurist, som for en dialog utifran det material som
framkommit.

6.3.2.2 Upptdickt och registrering av oljeutsldpp

Malsattningen enligt KBVs Raddningstjanstplan kan sammanfattas som att
upptacka, identifiera och dokumentera oljeutsldapp senast 24 timmar efter det att
utslappet agt rum, félja utslappets forflyttning samt bearbeta och snabbast
mojligt overfora tillganglig information till KBVs ledningscentraler eller sjogaende
enheter.

Alarm om oljespill fran annat land inom de regionala avtalen skall enligt dessa
avtal ske i POLREP formatet och KBV har instruktioner/rutiner for den operativa
hanteringen av sadana alarm. Oversiktligt innebar instruktionerna att fore 1
oktober 2011 var KBV Region Syd nationell kontaktpunkt (NCP) i det
internationella systemet, inkommande POLREP skulle omedelbart meddelas till
Jourhavande i KBV Centrala Ledning (KCL) samt Jourhavande vid KCL skall alltid
kontaktas omedelbart nar meddelande som ar stallt till Swedish Coastguard tagits
emot.

Not: KBV ingar som mottagare av information via SSN i sin funktion som Swedish
Maritime Clearance (SMC) vilken avser maritimt (inklusive hamnars) sakerhets-
skydd. SMC hade ingen instruktion for hur meddelande via SSN skulle hanteras.

6.3.2.3 Bekdmpningsinsatser

Malsattningen enligt Rdddningstjanstplanen kan sammanfattas som att paborja
preventiva atgarder inom 4 timmar efter larm och paboérja omhandertagandet av
oljan till sjoss inom 8 timmar.
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Raddningstjanstplanen beskriver den operativa hanteringen av bekampnings-
insatser och for “operation Kyrkesund” (den interna benamningen pa
Kustbevakningens insats pa Tjorn) ar speciellt féljande avsnitt av intresse:

® [edningssystemet med instruktioner for Centrala ledningen,
Regionledning, Raddningsledare, On Scene Commander (OSC) samt
Kustbevakningsflyget;

® [edningstjéinsten som i huvudsak beskriver Raddningsledarens arbete att
planera, genomfora och f6lja upp verksamheten;

e Samverkan nationellt framst med den kommunala raddningstjansten;

® Dokumentation med instruktioner for operativ utvardering, av kostnader,
dokumentation under operation och slutrapport;

® Sambandstjdnst.

6.3.2.4 Organisation under Operation Kyrkesund

Organisationen av Operation Kyrkesund foljer Raddningstjanstplanen och den
operativa delen kan 6versiktligt beskrivas:

Raddningsledare KBV flyget
(RL) med stab

On-Scene
Commander(0SC)
med stab

Raddningsledaren leder operationen genom att planera, genomféra och folja upp
verksamheten vad géller KBVs insatser, personal- och materieldispositioner samt
samordna insatserna med andra myndigheter. Rdddningsledaren utser ocksa On
Scene Commander OSC. Som stod for sina uppgifter skall raddningsledaren
organisera en stab vars storlek beror pa operationens omfattning.

OSC har ansvaret for den operativa ledningen av oljebekdampningen pa plats.

6.3.3 Kommunal raddningstjdnst

For den kommunala raddningstjansten ar det framforallt den aktuella
lagstiftningen LSO, Lagen om skydd mot olyckor, som styr agerandet och rutiner
vid olycka. Raddningstjansten i en kommun ansvarar for sanering av oljeutslapp
inom kommunen. For en kommun som angransar till KBVs ansvarsomrade innebar
det att kommunen ansvarar for att ta om hand om den olja som ligger pa land. |
detta fall ar det Raddningstjansten Tjorn som har haft ansvaret.
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Kommunerna ska enligt Lagen for Skydd mot Olyckor (LSO) ta fram en risk- och
sarbarhetsanalys for verksamheter inom kommunen, och ange de risker for
olyckor som finns i samband med dessa. | kustkommuner identifieras ofta oljespill
som ett av hoten mot kusten. | dessa fall ar det viktigt att kommunen tar fram en
oljeskyddsplan. Arbetet med framtagande, dvning och utbildning av
oljeskyddsplanen stottas av MSB.

Tjorns kommun deltar i informationstillfallen arrangerade av MSB eller
lansstyrelsen. Senaste informationstillfallet handlade om olja under 2010.
Kommunens miljéavdelning har kainnedom om I\/Iiljc'jatlas‘:’1 men arbetar inte aktivt
med denna.

Det har ocksa tagits fram en oljeskyddsparm med information om hur oljeutslapp
ska hanteras. Under 2009 uppdaterades oljeskyddsparmen av miljéavdelningen
och raddningstjansten. Parmen anvandes dock inte under bekdampningsinsatsen i
september 2011.

Tjorns raddningstjanst ar en liten organisation med endast 4 anstéllda, men dar
det vid behov hyrs in entreprendrer och experter inom 6nskvarda omraden,
exempelvis dykare eller teknisk utrustning vid sanering.

Se dven MSB/HaV 2014.

6.3.4 Ovriga myndigheter

Ansvar och roller for 6vriga myndigheter sasom MSB, Lansstyrelsen, HaV med
flera beskrivs i MSB/HaV 2014.

31 Digital Miljoatlas ar en databas och informationskalla lanserat av Lansstyrelsen, som ska hjalpa
kommuner att identifiera omraden ldngs den svenska kusten som &r extra kénsliga for oljeutsldpp. Aven
information om strandtyper och l[ampliga saneringsmetoder finns i miljoatlas.
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ANALYS AV INSATSER

7.1 Analysens inriktning
Analysen ar baserad pa SSPAs bedomningar och utgor ett underlag for SHKs
beddmningar och forslag till atgarder.
Analysen har inriktats pa
e Alarmering och rapportering av fartygskollisionen och oljeutslappet.
e Den danska oljebekdampningsinsatsen.
e Den utsldppta oljans vag fran kollisionsplatsen till oljepaslaget pa Tjorn.
e BedOmningarna av spilld mangd olja fran Golden Trader.
e Bekampningen/saneringen efter paslaget och speciellt samverkan mellan
de olika aktorerna.
7.2 Alarmering och rapportering
7.2.1 Sammanstallning av rapporteringar 10 - 20 september
Tabell 4 Rapporteringar i samband med kollision och oljespill
Dag Tid ** | Form Distribution Innehall
2011-09-10 18.24 | SITREP (001) fran SOK EU Coastal Intraffad kollision med okant oljespill
states utanfér danska vastkusten.
2011-09-10 20.55 | E-post fran SOK Kystverket Intraffad kollision med obekraftat oljespill 2
Norge ton.
2011-09-10 23.47 | E-post fran EMSA SOK Ingen olja observerad efter kollisionen.
2011-09-11 13.47 | SITREP (002) fran SOK Belgien Vidar frigiven — flaggstaten (Belgien)
underrattas.
2011-09-12 18.57 | SITREP (003) fran SOK EU Coastal Ca 60 m’ vattenblandad olja har insamlats.
states Golden Trader far flyttas till Alborg bukt.
2011-09-14 09.30 | Muntlig info fran Deltagare Kollision utanfoér dansk kust, oljedagbok
Danmark HELCOM mote | inte i ordning.
2011-09-14 | 11.30 | Telefon fran SOK KBV TiB Begdran fran Danmark om SLAR detektering
(tjdnstemani efter oljeutslappet.
beredskap)
32 Alla tider dr svensk sommartid. Det kan noteras att i SOKs loggar anges generellt tider i UTC. Svensk

sommartid = UTC + 2 (
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Dag Tid Form Distribution Innehall
2011-09-14 | 11.57 | Telefon fran KBV TiB SOK Bekraftelse fran KBV att man flyger 6ver
onskat omrade.
2011-09-14 14.01 | E-post fran KBV TiB Vakthavande Information om kollisionen och Danmarks
befal (VB) i begaran om flyghjalp.
alla KBV
regioner
2011-09-14 16.05 | Flygspaningsrapport Ingen olja observerad i omradet utanfor
Hirtshals.
2011-09-14 16.37 | Flygspanings- Ingen olja observerad i farleden nord-syd
(T-leden) utanfor danska 6stkusten.
rapport
2011-09-20 | 21.11 | SITREP (004) EU Coastal Golden Trader har frigetts av de danska
states myndigheterna.

7.2.2

7.2.3

* | distributionslistan for EU Coastal states ingar forutom EUs kuststater dven Island och Norge (se
Bilaga 6.2)

SOKs rapportering

Den grundlaggande fragan om alarmering och rapportering ar varfor SOK i
Danmark valde att inte rapportera om oljeutslappet utanfér den danska
vastkusten enligt de regionala avtalen om gemensamma atgarder mot
fororeningar i havet fran olja och andra miljoéstérande @mnen. Enligt
overenskommelserna i avtalen skall oljeutslapp som ar betydande och/eller hota
andra stater rapporteras varvid rapportformatet POLREP skall anvdndas. SOK
valde i detta fall istdllet att rapportera via SafeSeaNet (SSN) systemet.

SOKs bedomningsunderlag

SOK har uppgett att foljande omstandigheter och faktorer paverkade valet av
rapportering:

® Fartyget Golden Trader kunde initialt inte ange hur mycket olja som sluppit
ut och indikerade att mangden rorde sig om maximalt nagra ton.

® SOKs inspektion ombord efter kollisionen samt helikopterspaning den 11
september resulterade i att SOK bedémde att upp till 150 ton olja kommit
ut.

e Utsldappet skedde inom dansk ekonomisk zon och inte ndra andra staters
territorialvatten och ekonomiska zoner varfér SOK bedémde att
grannstaterna inte skulle beroras.
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7.2.4 SOKs val av rapportformat

7.2.4.1 Konsekvenser

Konsekvenserna av att SOK rapporterade oljeutslappet som en fartygsolycka i
SITREP formatet i SSN systemet och inte som ett oljeutslapp i POLREP formatet,
som Képenhamns- och Bonnavtalen foreskriver, blev att ingen av de narmast
berdrda staterna Norge och Sverige vidtog nagra atgarder. KBV fanns med pa
adresslistan for SSN rapporteringar med mottagande instans Swedish Maritime
Clearance (SMC). Att SMC var adressaten beror pa dess uppgift att vara ansvarig
for sjofartens sakerhetsskydd i Sverige och dar SSN har en central roll for
information om sjotrafiken inom EU. SMC hade ingen instruktion for hur SITREP
rapporter skulle behandlas, daremot fanns det en instruktion att rapporter i
POLREP formatet skulle vidarebefordras till jourhavande vid KBVs Centrala
Ledning.

7.2.4.2 Synpunkter

Den rapportering av olyckan som gjordes via (SSN) med en bred utsandningslista,
med ofta flera mottagare i varje land, kan knappast ses som annat an som
information till mottagarna. Ett krav som bor vara uppfyllt for en alarmering ar att
mottagarna skall kvittera mottagandet om alarmering inte sker i direkt kontakt
per telefon.

SOK rapporterade inte fartygskollisionen med oljespill enligt de regionala
overenskommelserna utan valde att rapportera i SSN-systemet, eftersom SOK
beddmde att inga grannstater skulle bli berérda. Denna bedémning kan ses som
ett exempel pa brist pa insikt av olyckans majliga konsekvenser (lack of situation
awareness) vilket dr en vanlig grundorsak till felaktiga handlingar och beslut
(méanskliga faktorn).

7.3 Oljebekimpningsinsatser utanfor den danska vastkusten 10 - 13
september

7.3.1 SOKs bedomning av kvarvarande oljespill i havet

Enligt SOK hade man foljande faktorer att beakta vid sin bedomning:

1. SOK visste inte hur mycket olja som hade spillts, men man hade pa basis av
inspektionen ombord Golden Trader samt helikopterspaning dagen efter
fartygskollisionen bedémt att 150 ton olja spillts.

SOK hade samlat in ca 50 ton ren olja dagarna efter olyckan.
Hart vader med hoga vagor paskyndar avdunstning och dispergering.

Trots omfattande sokatgarder av SOK med flyg (inklusive KBVs sékning den
14 september) och satellit fann man ingen olja efter den 13 september.
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5. Inga anmalningar om oljespill hade kommit in fran fiskare, civil sjofart eller
civilt flyg.

6. Inga anmalningar om oljespill pa den danska vastkusten hade kommit in.

SOK beddmning blev att inget mer kringflytande sanerbart oljespill fanns kvar i
havet.

7.3.2 Kommentarer

SOKs egna uppskattningar vid inspektionen ombord Golden Trader angav att
maximalt utspilld mangd olja kunde ha varit 350 ton men man bedémde efter
helikopterspaning den 11 september att mangden var 150 ton. Enligt
besattningen ombord Golden Trader var utslappet endast nagra ton.

Nagon revidering av uppskattningen av utslappt mangd olja gjordes inte av SOK
efter den 11 september.

Den utspillda oljan var en tung bunkerolja, vilket SOK visste. Egenskaperna hos en
sadan olja dr hog densitet — ndra vattnets-, hog viskositet dvs trogflytande och den
bildar klumpar nar den kommer ut i vattnet samt ar avdunstningen relativt lag
cirka 5%. Kraftig vagbildning trycker ner oljeklumparna under vattenytan en effekt
som forstarks av att oljan emulgerar med vattnet och blir dirmed tyngre.

Det innebdar att i den vadersituation som géllde dagarna efter utslappet var risken
stor att oljan (i form av klumpar) skulle tryckas ned under vattenytan. SOK
beaktade endast avdunstning och dispergering, daremot inte
nedtryckningseffekten. Speciellt kan SOK ha évervdrderat avdunstningseffekten.

Det kan noteras att vadersituationen med hart vader och héga vagor férmodligen
minskade mojligheterna att se oljespill.

Kombinationen av faktorerna av att oljan var tung, hart vader med hoga vagor
samt underskattning av oljespillets verkliga storlek ledde till det som senare skulle
visa sig vara den felaktiga bedémningen att inget sanerbart oljespill fanns kvar i
havet.

Det som saknades i SOKs bedémningsgrunder var att beakta oljans egenskaper
vilket gjorde att avdunstningen férmodligen dvervarderades men framfor allt togs
inte hansyn till att oljan kunder sjunka under vattenytan i de radande
vaderleksforhallandena. Se dven vidare under avsnitt 7.4.2.
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7.4 Oljans vag fran kollisionsplatsen till oljepaslaget pa Tjorn

7.4.1 Oljespillets utbredning

Vid kollisionen skedde ett ndara nog momentant spill av en ”oljeklump” om cirka
400 ton olja. Fallhojden (fran tanken till vattenytan) var cirka 3 meter och det ar
rimligt att anta att storre delen av "klumpen” dék under ytan och inte flot upp pa
grund av att dess densitet vara mycket nara det omgivande vattnet. Det kan dven
forvantas att mindre delar av oljan splittrades fran huvudklumpen och fl6t upp till
ytan. Efter kollisionen fortsatte Golden Trader i en cirkelbana som lag séder om
kollisionspunkten och stannade inte férran hon var nara kollisionspunkten. Under
cirkelbanan och efter att fartyget stoppat spilldes mer eller mindre kontinuerligt
ytterligare en mangd olja (betydligt mindre &n initialspillet) pa grund av
krangning/rullning, vilket ar omvittnat av SOKs fartyg som kom till
kollisionsomradet. Oljespillet kan ha pagatt upp till ca 2,5 timmar efter tidpunkten
for kollisionen och resulterat till ett oljebalte som hade en utstrdackning i nord-
sydlig riktning om 2 till 3 sjomil (baserat pa att stromsattningen var upp till 1 knop)
och en bredd pa cirka 1 sjomil. Observationer 4 timmar efter kollisionen anger ett
cirka 2000 m langt oljebalte. Oljebaltet var formodligen mer eller mindre
sammanhangande.

Den i efterhand hittade satellitbilden fran omradet (se 3.6.1) kan indikera ett
oljespill fran Golden Trader, som dock ansags for osaker for att utgora grund for
ett larm fran EMSA den 10 september 2011.

7.4.2 Situationen den 13 september

e Den sista observationen av olja utanfér den danska vastkusten gjorde SOK
vid flygspaning den 13 september, varvid SLAR indikerade spar av olja pa
ytan medan visuellt kunde ingen olja observeras.

e SOKs oljedriftberdkningar i perioden 10 — 13 september visade att oljan
skulle driva norrut och i princip folja den danska vastkusten.
Observationerna av oljan éverensstamde i huvuddrag med berdkningarna.
Det kan noteras att de prognostiserade driftbanorna endast omfattade ett
dygn framat.

e Viadersituationen med kraftig vagbildning medférde att huvuddelen av den
utslappta oljan ("huvudklumpen”) férblev under ytan, vilket inte SOK
beaktade vid sin bedémning att det inte fanns nagon mer olja drivande i
havet.

7.4.3 Kommentarer

Omfattningen av ett oljeutslapp ar manga ganger svar att bestamma, bade initialt
och senare nar viss mangd bekdampats och det samtidigt sker avdunstning,
dispergering och/eller emulgering. | detta fall férsvarades uppskattningen av
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utslappets storlek av att fartyget inte gav en korrekt uppgift om hur mycket olja
som fanns i den skadade bunkeroljetanken vid kollisionen (se dven 7.5 nedan).

SOKs oljedriftberdkningar var begransade till ett dygn framat. En prognos
omfattande tva till tre dygn hade formodligen visat att det fanns en risk for att
oljan skulle kunna beréra den svenska vastkusten.

Varken SLAR spaning fran flygplan eller satellitovervakning kunde upptéacka olja
som befinner sig under ytan. Férbipasserande fartyg i havsomradet mellan Skagen
och Tjorn rapporterade inga observationer av olja i perioden 13 — 15 september.
En bidragande faktor kan ha varit vadersituationen med hart vader och hoga
vagor.

7.5 Utslappt mangd olja

7.5.1 Uppgifter om utslappt oljemdngd

Uppgifterna om utsldappt mangd olja har varit motstridiga. Ett priméart problem var
att inga sakra uppgifter om utslappt oljemangd kunde erhallas fran Golden Trader,
en bidragande orsak var att fartygets oljedagbok var ofullstandig samt att
befdlhavaren hdavdade att det endast var sma mangder — nagra kubikmeter — som
spillts vid kollisionen. SOK bedomde utslappet till cirka 150 ton, dven om man
konstaterade att teoretiskt kunde 6ver 350 ton spillts. Efter saneringsarbetets
avslutning pa Tjorn kan det konstateras att utslappet fran Golden Trader snarare
var i storleksordningen 500 ton.

For klassificering av storleken av ett oljespill ir de av ITOPF*® anvinda
avgransningarna tillampliga:

® < 7ton betraktas som ett mindre spill
e 7-700 ton ar ett medelstort spill
e > 700 ton &r ett stort spill

Uppskattningarna av oljespillet fran Golden Trader I3g i intervallet for medelstort
spill.

7.5.2 Kommentar

En korrekt bedomning av ett oljeutslapps omfattning ar vasentlig fér de insatser
som gors for att bekdampa utslappet. Om nagon osdkerhet rader om utslappta
mangder bor man enligt forsiktighetsprincipen snarare dverskatta mangden, och
utga ifran denna intill dess att sdkra uppgifter om utslappt mangd erhallits. | fallet
Golden Trader skulle det ha inneburit att man borde ha utgatt fran den maximalt
mojliga mangden 371 ton, se tabell 3 (avsnitt 3.5). | detta fall hade det anda

** The International Tanker Owners Pollution Federation Limited
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inneburit en underskattning eftersom de uppgifter om den skadade tanken som
SOK fick vid inspektionen ombord var felaktiga.

7.6 Riddningstjinstinsatsen pa Tjorn

Den framsta slutsatsen som kan dras av raddningstjanstinsatsen ar att alla
involverade ar néjda med sin organisations insats. Samarbetet har flutit dver
organisationsgranserna, och man har inte hallit hart pa strikt organisationsansvar,
utan hjalpt till dar man har behovts. Tata stabsmoten med alla involverade
organisationer har lovordats, dven om kommunikationen ibland har varit
begransad och ibland uppfattats som bristféllig.

Nagra reflektioner som uppkommit under analysen ar:

® lLarmsystem — olika larmsystem bor vara konvertibla, for att underlatta
maojligheterna till samarbete. Vikten av detta visar sig t ex i det namnda
problemet med samverkan mellan JRCC och SOS Alarm, vilket papekades
av Tjoérns kommun.

e Samverkan —samverkan mellan organisationer ar avgérande for att na ett
lyckat genomfdérande.

e Kommunikationssystem — det system som anvdnds av myndigheter for
dokumentation och rapportering bor vara anvandarvanligt, och inte skapa
onodigt merarbete i en krissituation. | detta fall har det interna system
som anvands av KBV ansetts ta for mycket tid i ansprak och inte vara
tillrackligt anvandarvanligt.

* Hjdlpmedel och verktyg — flera av de intervjuade organisationerna har
konstaterat att allt material som fanns tillgangligt fran depderna anvandes.
Farhagor har ocksa lyfts fram om det skulle intrdffa storre oljepaslag langs
svenska kuster. | ett sddant lage anser man att de materiella resurserna
inte kommer att racka till. Man menar att man boér se 6ver forrad och
utrustning och ev. utrusta dessa med mer material for att ha en beredskap
for storre paslag. Samtidigt finns ett stort lager av material hos tillverkare,
vilket bor uppmarksammas. Skulle det svenska férradet helt ta slut finns
ocksa mojligheten att fa internationell hjalp via Emergency Response
Coordination Centre (ERCC). ERCC koordinerar medlemslandernas begaran
om hjdlp samt meddelar det drabbade landet vilken hjdlp som finns att
tillgad. MSB ar kontaktpunkt gentemot ERCC for civilskyddsfragor

® Beredskap och oljeskyddsplaner — enligt LSO (Lag om skydd mot olyckor)
ska kommuner gora en risk- och sarbarhetsanalys, med vilken det sedan
utformas en handlingsplan eller oljeskyddsplan fér kommunen. Manga
kommuner har redan gjort detta, och fler andra haller pa att genomfora
eller uppdatera sin plan. MSB och Lansstyrelsen har har en viktig roll att
stotta kommunerna i arbetet, och att stota pa de kommuner som annu
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inte paborjat arbetet. Erfarenheterna fran Tjorn har visat att det ar av
storsta vikt att ha en uppdaterad och 6vad plan, sa att de olika kommunala
avdelningarna vet vilka uppgifter de har vid liknande situationer.

Se dven MSB/HaV 2014.
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8 REFERENSER OCH KALLOR
8.1  Skriftliga kallor
Internet

Koépenhamnsavtalet
Bonnavtalet
HELCOM

http://www.ust.is/kph/

http://www.bonnagreement.org/

http://www.helcom.fi/

EMSA (SafeSeaNet och CleanSeaNet)
Katastrofhjalp for Vilt och Fagel
Fagelcentralen i Kungalv

http://www.emsa.europa.eu/
http://www.kvf-riks.se
http://fagelcentralen.se/index.htm

Rapporter och dokumentation

MSB (Myndigheten for Samhallsskydd och Beredskap) och HaV (Havs- och
Vattenmyndigheten), 2014, Oljepdslaget pé Tj6rn 2011 — En utvérdering av
férberedelser, formdgor och hantering.

MSB (Myndigheten for Samhallsskydd och Beredskap), 2011, Utvdrdering
Oljepdslag Tj6rn September 2011.

MSB (Myndigheten for Samhallsskydd och Beredskap), 2010, Kommunens
oljeskydd.

MSB, 1997, Oljan dr I6s — Handbok i kommunalt oljeskydd, ISBN 91-88890-73-2,
forfattare Bjorn Forsman, SSPA Sweden AB.

SKL, Statens Kriminaltekniska Laboratorium, Sakkunnigutldtande, 2013-08-22

SMHI, 2011, “Driftberdkningar av oljeutsldppet frén Golden Trader 10 september
20117, 2011-10-03.

SSPA Sweden AB, 2012, Utredning av hdndelseférlopp och orsaker till oljeutslépp
pd vdstkusten september 2011, Rapport Nr 20116069-1.

SSPA Sweden AB, 2011, Uppgradering av oljeskyddsberedskapen vid svenska
strdnder, Rapport Nr 20095118, pa uppdrag av MSB.

Sydostra Skanes Raddningstjanstforbund, 2011, Personliga reflektioner fran
oljeinsatsen pd Vdstkusten, Eva Ljungkvist.

Tjorns kommun, 2012-01-31, Utvérdering av rdddningstjdnstens insats vid
oljeutsldppet 2011, Raddningstjansten Tjorn, Carl-lan Bissmark/ RCH.

Tjorns kommun, 2012, Oljeutsldpp Tjérn 2011, Sammanfattning av utférd sanering
under perioden 15 oktober 2011 till 29 februari 2012, Structor Miljo Goteborg,
Uppdrag 712-008.
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Presentationer vid seminarium 2012-01-19 — 20 i Goteborg angaende
oljespillsolyckan pa Tjorn, arrangerat av Havs- och Vattenmyndigheten i Goteborg

Kustbevakningen

Flygspaningsrapport, den 10 september — den 15 september 2011
Presentation av Operation Kyrkesund, ppt, den 22 november 2011
Presentation av Kustbevakningen, ppt, den 22 november 2011
Raddningstjanstplan, 2009

Sitrep 01, den 10 september 2011

Sitrep 03, den 12 september 2011

Sitrep 04, den 12 september 2011 (feldaterad, skickades den 20 september
2011)

Sgvaernets Operative Kommando,SOK

Presentation av SOK, ppt, den 30 januari 2012

Sgveernets Operative Kommando (SOK) Rapport 7060

MAS (Maritime Assistance Service Danmark) logg fran SOK

Mail fran MAS DK till FU-ledare KBV

Mail fran MAS till Kystverket No, den 10 september 2011 17.59 UTC

Upplysningar till KBV fran Vakthavande Maritime Assistance Service
Danmark

Sitrep 01, den 10 september 2011
Sitrep 02, den 11 september 2011
Sitrep 03, den 12 september 2011

Sitrep 04, den 12 september 2011 (feldaterad, skickades den 20 september
2011)

Submerged Oil

BMT Cordah, 2009, “RP595 Sunken and submerged oils — 70ehavior and
response”, Maritime and Coastguard Agency, England.

Coastal Response Research Center, 2007, “Submerged Oil — State of the Practice
and Research Needs”.
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Elliott, J., S. Lehmann och S. Richey, 2007, “ The Largest Submerged Oil Spill
Response in U.S. history: Lessons Learned and Recommendations for the Future”,
2008 International Qil Spill Conference, Savannah, Georgia, USA, pp 249-254.

Madsen, M., 2007, ASMA Final Report, “Analyses of Survey, modeling and remote
sensing techniques for Monitoring and Assessment of environmental impacts of
submerged oil during oil spill accidents”, 07.030900/2005/429195/SUB/A5.

Michel, J., 2008, “Spills of nonfloating oil: Evaluation of response technologies”,
2008 International Qil Spill Conference, Savannah, Georgia, USA, pp 261-267.

Michel, J., 2006, “Assessment and Recovery of Submerged Oil: Current State
Analysis”, Research and Development Center, U.S. Coast Guard.

Pfeifer, C., E. Brzozowskioch R. Markarian, 2008, ”Long-term monitoring of
submerged oil in the Gulf of Mexico following the T/B DBL 152 Incident”, 2008
International Qil Spill Conference, Savannah, Georgia, USA, pp 275-278.

Redman, R., C. Pfeifer, E. Brzozowskioch R. Markarian, 2008, “A comparison of
methods for locating, tracking and quantifying submerged oil used during the T7B
DBL 152 incident”, 2008 International Oil Spill Conference, Savannah, Georgia,
USA, pp 255-259.

8.2 Muntliga Kkallor
Intervjuer med raddningsledare, stabschefer, OSC och TiB, Kustbevakningen
Intervjuer med flyget, Kustbevakningen
Intervjuer med SMC, Kustbevakningen
Intervjuer med ansvariga pa SOK Danmark, raddningsledare och stabschefer
Intervjuer med Sj6fartsverket
Intervjuer med Raddningstjansten, Tjérns kommun
Intervjuer Tjorns kommun
Intervjuer med MSB
Intervjuer med Lansstyrelsen
Intervjuer med norska Kystverket
Intervju med Fagelcentralen i Kungalv

Intervju med Structor Milj6 Goteborg AB
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8.3

Forkortningar

EEZ Exclusive Economic Zone

EMSA European Maritime Safety Agency

EU European Union

HaVv Havs- och Vattenmyndigheten

HELCOM Helsinki Commission

ITOPF The International Tanker Owners Pollution Federation
Limited

JRCC Joint Rescue Coordination Center

KBV Kustbevakningen

LSO Lag om skydd mot olyckor

MSB Myndigheten for samhallsskydd och beredskap

0sC On Scene Commander

POLREP Marine Pollution Report

POLWARN Marine Pollution Warning

POLINFO Marine Pollution Information

POLFAC Marine Pollution Facilities

RL Raddningsledare

SITREP (Sitrep)

Situation Report

SKL Statens Kriminaltekniska Laboratorium

SLAR Side Looking Airborne Radar

SMC Swedish Maritime Clearance

SMHI Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut
SSN SafeSeaNet

TiB Tjansteman i Beredskap (svenska myndigheter)
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uTC

Universal Time Coordinated
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