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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att undersdka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt.

En undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att
en liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan
handelse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en beddmning av de
insatser som samhéllets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

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

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhandertagande eller krishantering efter héandelsen.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 15 oktober 2012 kl. 12.35
om att en olycka intréffat vid Nockebybron, Malaren i Stockholms lan, samma
dag kl. 12.00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Mikael Karanikas,
ordférande, Ylva Bexell, utredningsledare t.0.m. 15 januari 2013, darefter
Richard Blomstrand t.0.m. 3 maj 2013. J6rgen Zachau, utredningsledare fr.o.m.
22 november 2013, Fred Hansson, sjoteknisk utredare samt Rikard Sahl,
sj0operativ utredare.

Undersokningen &r begransad till att framst omfatta de forutsattningar for en
saker sjofart och skydd for infrastruktur som radde vid tillfallet och som
berérda myndigheter ansvarar for.

Undersdkningen har féljts av Transportstyrelsen genom Jérgen Zachau, senare
Erik Sandberg.

Utredningen har letts av SHK och genomforts gemensamt med Transport
Accident and Incident Investigation Bureau of Latvia som &ar
utredningsmyndighet i fartygets flaggstat, National Nr: 6-02/08/2012, genom
Aigars Krastins.



Sammanfattning

Pa resa Liepaja — Hasselby via Landsort/Sodertélje kolliderade det lettiska
fartyget Liva Greta med dykdalber strax innan passage av Nockebybron den 15
oktober klockan 12.02 lokal tid. Vid kollisionen ramlade en byggnadsarbetare i
vattnet dock utan att skadas. Tva av dykdalberna som ska halla ledverket pa
plats skadades. Ledverket, som ar ett paseglingsskydd med avsikt att skydda
brokonstruktionen fran skador om passerande fartyg av nagon anledning skulle
avvika fran sitt tankta spar, var bortmonterat vid handelsen.

Befalhavaren, som inte k&nde till arbetet i farleden under bron, kom ganska fort
och gjorde en ganska kraftig neddragning pa farten for att sedan sla back, vilket
ledde till att styrférmagan reducerades. Fartyget kom da snett i leden och kérde
emot och skadade tva dykdalber. Fartyget fortsatte darefter till sin kajplats i
Hasselby dar skador pa bogen ovan vattenlinjen upptacktes.

Vid tiden for handelsen pagick arbeten med att byta ut ledverken mellan
dykdalberna. Fartyget hade inte lots ombord under nagon del av den dryga 6,5
timmar langa resan inomskérs fore incidenten och var inte lotspliktigt. VTS
informerade inte fartyget om pagaende broreparation vid Nockebybron. Notis
var inférd i Underréattelser for sjéfarande (Ufs) om pagaende broreparation och
att forsiktighet anmodas vid passage, dock spreds inte denna information som
Notices to Mariners av UKHO, vars sjokort fartyget anvande. VVadret var
halvklart, temperatur +9 grader, sikt >10 km med sydostlig vind ca 3 meter per
sekund.

Trafikverket hade noterat att Nockebybrons ledverk var i stort behov av
renovering. Upphandling av arbetet sattes igang med Trafikverkets
mangdbeskrivning som grund. Vissa kontakter togs mellan Trafikverket och
Sjofartsverket innan upphandling, dock genomfdrdes ingen direkt riskanalys i
samband med planeringen av reparationsatgarderna.

Over tid har det forekommit flera handelser dar fartyg har haft kontakt med
broar vilket foranleder SHK att ge rekommendationer avseende dversyn av
brosékerheten i de allménna farlederna.

Orsaksfaktorer

e Pa fartyget kande man inte till det pagaende arbetet med brons ledverk
pa grund av utebliven information fran VTS och utebliven NtM fran
sjokortsproducenten.

e Fartyget beaktade inte gallande fartbegransning i omradet runt
Nockebybron.

e Fartygets gir in i brohalet misslyckades och backmanovern ledde till en
okontrollerad gir som inte havdes.

Rekommendationer

United Kingdom Hydrographic Office rekommenderas att:
o sakerstélla sina rutiner avseende inforande av Sjofartsverkets Ufs-notiser
i Brittiska Notices to Mariners. (RS2014:01 R1)



Transportstyrelsen rekommenderas att:
e i samrad med Sjofartsverket verka for att ett nationellt heltackande
regelverk rérande VTS-verksamhet infors. (RS2014:01 R2)

Sjofartsverket rekommenderas att:
o sékerstélla att relevant VTS-information lamnas. (RS2014:01R3)

Trafikverket rekommenderas att:
e i samrad med Sjofartsverket sakerstélla att broar i de storre farlederna har
tillrackliga skydd for att undvika allvarliga skador vid pasegling.
(RS2014:01 R4)

Sjofartsverket och Trafikverket rekommenderas att var for sig och i samrad:

e se Over rutiner och regelverk gallande byggarbeten i eller i anslutning till
farleder for att sékerstélla att berdrda aktorer har tillracklig information,
att adekvata riskbedémningar genomfors, samt att relevanta
sakerhetsatgarder vidtas till skydd for sjofarten, infrastrukturen och andra
som kan beroras. (RS2014:01 R5)
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FAKTAREDOVISNING

Uppgifter om fartyget och handelsen

Flaggstat/fartygsregister Lettland

Identitet
IMO-nummer/ 8801072/ YLCJ
anropssignal

Fartygsdata
Typ av fartyg Torrlast
Byggnadsar 1988
Registertonnage 851 brutto
Langd, dver allt 64,33 meter
Bredd 10,5 meter
Djupgaende, max 3,4 meter
Huvudmaskin, effekt 638 kW

Framdrivnings-
arrangemang

Propeller, hdgergangad

Sidopropeller

Nej

Servicefart

9,2 knop

Agarforhallanden och drift

Delta products Ltd / Aquarius Ship management Ltd

Klassningssallskap

Bureau Veritas

Séakerhetsbesattning

5 man

Anlépshamnar

Liepaja — H&sselby via Landsortsleden

Typ av resa Internationell sjoresa

Lastuppgifter/antal Trépellets i bulk
passagerare

Bemanning 6 man

Typ av sjoolycka/tillbud

Kollision med dykdalb’

Datum och klockslag

15 oktober 2012 klockan 12.02 lokal tid

Position och plats for
sjoolyckan/tillbudet

Nockebybron i Stockholms [&n
Position: 59°19,7N 017°54,5E

Vader

Halvklart, + 9°, vind sydost ca 3 m/s,
Sikt >10km

Ovriga omstandigheter

Pagaende underhallsarbete, byte av ledverk

Konsekvenser
Personskador Nej
Miljoskador Nej
Fartygsskador Hal i bogen ovan vattenlinjen
Ovrigt En dykdalb forstord, ersattes med en ny konstruktion

och den andra dykdalben erhéll sprickor som kunde
repareras.

1 Dykdalber &r en bottenfast anordning for att fortdja eller béra av, det vill s&ga styra undan, fartyg.
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© J.Dohrn
Marinefiraffic.com

Fig. 1. M/S Liva Greta. Foto: J. Dohrn.

Redogdrelse for handelseforloppet

Torrlastfartyget Liva Greta var pa resa fran Liepaja, Lettland, till Hasselby med
en last av trapellets. Fartyget hade en besattning bestaende av 6 personer, varav
tvd med nautisk behérighet. Overstyrman hade gjort resan till Hasselby
tidigare, men for befalhavaren var det forsta gangen han passerade
Nockebybron. Fartyget var pa grund av sin storlek inte lotspliktigt inom
lotsomrade Sodertélje, till vilket Malaren hor.

Liva Greta anropade VTS? Sodertalje p& VHF-kanal 68 vid passage av
anropspunkten vid Landsorts angéring kl. 05.20 och lamnade bl.a. information
om sin position, destination och sitt aktuella djupgaende. VTS Sodertéalje
lamnade i sin tur information om att Liva Greta skulle fa mote med fartyget
Tarndal som var pa utgdende samt att ett annat fartyg (Sternd) stod pa grund
vid Sankhéllan.

Befalhavaren borjade sin ordinarie vakt pa bryggan klockan 06.00 och
navigerade sedan fartyget hela vagen fram till Nockebybron, en resa pa ca 50
nautiska mil inomskars som tog drygt 6,5 timmar inklusive slussning i
Sodertalje. Liva Greta anmalde sig vid varje rapporteringspunkt pa vagen upp
mot Hésselby och VTS Sodertélje bekréftade att de mottog informationen.

Vid Nockebybron pagick ett omfattande underhallsarbete av ledverket under
bron (se fig. 2). Vid forandringar i farleder ska dessa meddelas Sjofartsverket
som publicerar informationen om dem i Underréttelser for sjofarande (Ufs).
Underhallsarbetet hade annonserats den 18 juli 2012 i Ufs 2012:409/8033(T).
Enligt notisen skulle bron passeras med forsiktighet. Ombord pa Liva Greta
anvéandes BA-sjokort (British Admiralty Chart) och en elektronisk

2 VTS betyder Vessel Traffic Service och &r centraler som ger bl.a. trafikinformation och service till
sjotrafiken i hart trafikerade eller miljokansliga omraden.
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sjokortsplotter. Informationen om ombyggnadsarbetena pa Nockebybron fanns
inte att tillga i NtM (Notices to Mariners, BA:s motsvarighet till de svenska
Ufs-notiserna). Inte heller lamnade VTS Sddertalje nagon information om
ombyggnadsarbetena till Liva Greta nér fartyget anmalde sig vid de olika
rapporteringspunkterna under resan mot Hasselby.

L

[

m, ”\
N~
\,f‘r_ \

-

Fig. 2. Oversiktsbild av handelseplatsen tagen vid en tidpunkt nér ledverken var pa plats. Foto:
© Lantmateriet dnr R61749_130002.

Nér Liva Greta ndrmade sig Nockebybron styrde hon ner mot de réda prickarna
pa babordssidan av farleden och lag langt ut i sidan av denna. Fartyget hade
enligt A1S%-inspelning en fart p& 9,2 knop forbi den forsta roda pricken som lag
2 kabellangder* frén bron. Darefter minskades farten till ca 8,6 knop, samtidigt
som en kursandring at babord skedde (se fig. 3).

3 AIS (Automatic Identification System) &r ett system som gor det mojligt att identifiera ett fartyg och
folja dess rorelser fran andra fartyg och fran VTS.
41 kabellangd ar 185,2 m (1/10 nautisk mil).
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Fig. 3. AlS-inspelning vid passage av andra réda pricken.
© Sjofartsverket nr 10-01518.

En generell fartbegransning om 5 knop borjar gélla ca 4 kabellangder (omkring
750 m) fore bron. Liva Greta holl en stadig kurs 301° och fart 8,6 knop till dess
att den andra pricken hade passerats ca 1 kabellangd fran bron, da fartyget
borjade minska fart och andra kurs &t styrbord.

—

-

Fig. 4. Paseglad dykdalb som flyttats ca 1,5 m ur sitt lage.

Fartyget fortsatte att minska fart och kursandringen ckade at styrbord tills
kollisionen var ett faktum. Fartygets akter térnade forst i en dykdalb varefter
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fartyget fortsatte Gver pa andra sidan farleden och gick in med staven i en
annan dykdalb (se fig. 4). Farten vid kollisionsdgonblicket var dryga 4 knop
vilket medforde att det blev en kraftig kollision (se fig. 5).
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Fig. 5. AlS-inspelning vid kollisionstillfallet.
© Sjofartsverket nr 10-01518.

Pa de bada ledverken vid bron befann sig ett dussintal personer som var
sysselsatta med olika reparationsarbeten. De hade uppméarksammat fartyget och
de konstiga man6vrarna och insag att Liva Greta skulle kollidera med deras
arbetsplats. De sprang for att komma undan fartyget. En av personerna foll i
samband med detta i vattnet, men kunde sjalv ta sig upp oskadd. Flera
flytpontoner rérde sig och gungade till varvid baracker ombord pa dessa
forskats, i nagot fall ca 30 cm.

Enligt ndgra av de personer som uppeholl sig pa arbetspontonerna gick
befalhavaren, eller nagon annan person, ut pa bryggvingen efter paseglingen.
Fartyget stannade dock inte utan fortsatte sin resa mot Hasselby.

Vid en intervju uppgav befalhavaren att han och dverstyrman hade befunnit sig
pa bryggan, att fartyget varit under handstyrning och att nagot plotsligt hade
hant med styrningen vilket medférde att man tappade kontrollen éver fartyget.
| samband med detta slog man full back varvid fartyget kastade at styrbord och
kolliderade med ledverket.

Fartygets tekniska chef uppgav att han sprang upp pa bryggan nar han hérde att
fartyget borjade backa och fick dar muntlig information att styrningen inte
fungerade tillfredstallande. Han sprang da genast ner till styrmaskinrummet
men kunde inte finna nagot fel pa styrningen. Vid en senare okularbesiktning
av roderlagesvisaren pa bryggan, kunde han heller inte finna nagot fel pa
denna.
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Beféalhavaren har i en skriftlig rapport till rederiet sagt att man holl
fartbegransningen och saktade ner till ca 4,7 knop innan passage av bron.
Befalhavaren uppgav i samma rapport att han inte fatt information fran VTS
Sodertalje om att det pagick byggarbeten vid bron. Inhamtad radiotrafik mellan
fartyget och VTS Sodertélje stoder denna utsaga.

Olyckan intraffade pa position 59°19,7N 017°54,5E.

Personskador

En person foll i vattnet, utan skador som féljd.

Skador pa fartyget

Fartygets skador begransades till ett hal i forpiken ovan vattenlinjen strax
under styrbords ankare (se fig. 6). Skadan reparerades under hamntiden i
Hésselby.

Fig. 6. Skada pé Liva Greta,

Andra skador

Skador pa tva dykdalber varav en maste ersattas med en nykonstruktion, medan
den andra erholl sprickor som reparerades.

Besattningen

Befalhavaren var vid tillfallet 62 ar, rysk medborgare och hade lettisk
behdrighet som befalhavare. Han hade arbetat till sjoss i 35 ar varav som
befalhavare i 23 ar och varit anstéalld ombord pa Liva Greta i 1 manad och 3
dagar.
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Overstyrman var 52 ar, lettisk medborgare och hade lettisk behorighet som
befalhavare. Han hade arbetat till sjoss i 33 ar varav som dverstyrman i 15 ar
och varit anstalld ombord pa Liva Greta i 8 manader.

Den tekniske chefen var vid tillfallet 43 ar, rysk medborgare och innehade
behdrighet som fartygsingenjor klass 2 kategori B. Han hade arbetat till sjoss i
18 ar varav som teknisk chef i 7 ar och varit anstalld ombord pa Liva Greta i
4 ar.

Ovrig driftbesattning bestod av tva matroser och en befalselev, varav den ena
matrosen &ven tjanstgjorde som kock ombord.

Sjokortsrattelser

Underréattelser for sjofarande (Ufs) innehaller bland annat rattelser av sjokort
och andra uppgifter om férandringar och forhallanden till sjoss. Informationen
kan antingen sokas direkt i Sjofartsverkets dagligen uppdaterade Ufs-databas
eller lasas i de PDF-filer som publiceras varje vecka (samma som
veckotidskriften Ufs).

Rattelser i BA-sjokort och annan information av betydelse for sjofarten
publiceras i Notices to Mariners (NtM) av United Kingdom Hydrographic
Office vilka hamtar uppgifter géllande svenska farvatten fran Ufs.

Information om de aktuella reparationsarbetena vid Nockebybron infordes i
Ufs nr 409 den 18 juli 2012. | notisen angavs féljande.

Malaren och Sodertélje kanal / Lake Mélaren and Sodertélje kanal
* 8033 (T) Sjokort/Chart: 111

Sverige. Mélaren. Stockholm. Nockebybron. Underhallsarbeten.

Tidpunkt: 1 augusti 2012 - 31 januari 2013

Stockholm Hamnentreprenad kommer att genomfdra byte av ledverk och renovering
av dykdalber vid Nockebybron.

Forsiktighet anmodas vid passage.

Position: 59-19,7N 17-54,5E

Bsp Malaren 2010/s35, Mdlaren 2012/s37

Sweden. Lake Malaren. Stockholm. Nockebybron. Maintenance.

Time: 1 August 2012 - 31 January 2013

Stockholm Hamnentreprenad will do maintanance works on the bridge Nockebybron.
Caution adviced when passing the bridge.

Position: 59-19,7N 17-54,5E

Stockholm Hamnentreprenad.

Publ. 18 juli 2012

Notisen fanns tillganglig bade pa Sjofartsverkets hemsida och i
pappersversionen av Ufs-haftet. Notisen atergavs emellertid inte i NtM.

Meteorologisk information
Halvklart, + 9°, vind sydost ca 3 m/s, Sikt >10 km.

Navigationshjalpmedel, fard och ljudregistratorer

Fartyget var utrustat med radar, GPS® samt AlS (Furuno FA-100) kopplad till
en elektronisk sjokortsplotter med BA-sjokort.

VDR?® var inte installerad och erfordrades inte eftersom fartyget understeg

5 GPS-mottagare, ett globalt satellitnavigationssystem.
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3000 brutto’ (se 3 kap. 26 § Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad
om navigationssékerhet och navigationsutrustning [TSFS 2011:2]).

Sjotrafikinformationstjanst, VTS (Vessel Traffic Service)

Enligt 2 § 13 p. forordning (2007:1161) med instruktion for Sjofartsverket ar
en av Sjofartsverkets huvuduppgifter att tillhandahalla
sjotrafikinformationstjénst (VTS). For de fartyg som trafikerar det berérda
VTS-omradet tillhandahaller VTS Sodertélje sjotrafikinformation via VHF-
kommunikation.

VTS Sodertélje anvande VHF-kanal 68 som arbetskanal i trafikomradet.
Samma kanal anvéndes dven av Sodertélje kanal och de rorliga broarna
(férutom Liljeholmsbron) i VTS-omradet.

Inom VTS-omrade Sodertélje var vissa rapporteringspunkter frivilliga om
fartyget hade en paslagen och uppdaterad AlS, dar AlS-informationen visas
grafiskt i fartygets ECDIS®, ECS® eller i radarbilden.

Hur fartyg ska samverka med VTS Sodertalje (som organisatoriskt var en del
av VTS Eastcoast) framgar av Transportstyrelsens vid handelsen gallande
foreskrifter och allmanna rad om sjétrafikinformationstjanst, TSFS 2009:56.
Narmare bestammelser om informationstjanst och dess innehall finnsi 6 § i
namnda foreskrifter.

6 § Informationstjanst ges till ett fartyg da det anméler sig, vid bestamda
tidpunkter, vid behov eller nar fartyget begar det.
Genom informationstjansten kan fartyget fa uppgifter om:
1. 6vriga fartyg inom VTS-omradet, som kan paverka dess framforande,
2. fel eller brister i sjosékerhetsanordningar,
3. begransningar i framkomligheten,
4. vaderleks- och isforhallanden,
5. vattenstand och andra hydrologiska forhallanden,
6. andrade forhallanden for VHF-kommunikation, rapporteringspunkter och
andra obligatoriska anmélningsrutiner, samt
7. dvriga omstandigheter som kan vara av betydelse for sékerheten i
fartygstrafiken.
Nar det ar pakallat av siakerhetsskal kan ett visst fartyg fa varningar och rad av
betydelse for dess framférande.

Nuvarande VTS-foreskrift riktar sig framfor allt till fartygen som anvéndare av
VTS-tjansten och enligt Transportstyrelsen saknas bemyndigande att narmare
foreskriva hur Sjofartsverkets VTS-verksamhet ska bedrivas. Det pagar ett
arbete dar Transportstyrelsen tillsammans med Sjofartsverket ser dver
ansvarsfordelningen for att pa sikt fa fram ett forslag till hur ett nationellt
regelverk, med beaktande av IMO Resolution A.857(20) Guidelines for Vessel
Traffic Services, bor se ut.

6 VDR (Voyage Data Recorder) ar utformad for att registrera och lagra uppgifter om fartygets position
och rorelser i syfte att underlétta utredningar av olyckor och tillbud.

" Brutto ar ett enhetslost jamforelsetal som baseras pé fartygets totala inneslutna volym.

8 ECDIS (Electronic Chart Display and Information System), standard for elektroniska sjokort. Ett certifi-
erat och godkant ECDIS-system far ersatta anvandandet av papperssjokort.

9 ECS (Electronic Chart System) ar en mindre variant men far inte ersétta anvandandet av papperssjokort.
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Plats for handelsen

Farleden och lotsplikt

Lotspliktsgrans inom lotsomrade Sodertalje dar Malaren ingar var, enligt
Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad om lotsning (TSFS 2012:38),
for aktuell typ av fartyg 70/14/4,5 meter (langd/bredd/djupgaende). Liva Greta
med matten 64,33/10,5/3,4 meter var saledes inte lotspliktig och hade heller
inte lots ombord under den aktuella resan. Aven om det inte foreligger lotsplikt
bor, enligt de allménna raden till 2 kap. 1 8§ TFSF 2012:38, en beféalhavare
anlita lots om han eller hon beddmer att det behévs med hansyn till
sj0sakerheten eller skyddet av miljon. Transportstyrelsen kan &ven i sérskilda
fall besluta om skyldighet for befalhavaren att anlita en eller tva lotsar, om det
beddéms nddvéandigt med héansyn till sjosékerheten eller skyddet av miljon.

Det ar Sjofartsverket som ansvarar for att farleder halls 6ppna, ar sakra och i
gott skick. Sjofartsverket skoter ocksa drift och underhall av
sj0sakerhetsanordningar i de allmanna farlederna.

Farleden under Nockebybron har normalt en fri bredd om 24 meter och en
segelfri hojd av 12,5 meter. Brofundamenten narmast farleden skyddades for
pasegling genom ledverk pa bada sidorna av farleden vilket dven utgor ett
visuellt hjalpmedel som ocksa syns bra pa radar vid nedsatt sikt.

Vid tillfallen da det kravs en kursandring innan passage av ett smalt parti som
t.ex. en bro, da farledsstrackningen och bropassagen kréaver olika kurser, ar det
en fordel om fartyget har girat klart och ligger pa stadig kurs i sa god tid som
mojligt fore det smala partiets borjan. Denna teknik kan bendmnas att ”6ppna
upp brohalet” (se fig. 7).

) mf’ )

ig. 7. Nockebybron sedd fran ovan. Pilarna pé fotot illustrerar den nddvandiga kursandringen
med syfte att "6ppna upp brohdlet” och darmed erhalla storsta farledsbredd for fartyget under
bropassagen. Foto: © Lantmaéteriet Dnr: R61749 130002.

Nockebybron

Allmant

Nockebybron byggdes 1973 och foérbinder Drottningholm med Bromma i
Stockholms lan (se fig. 8). Bron ar 694 meter lang och &r éppningsbar via ett
svangspann.
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Bron har ett teoretiskt medeldygnsfléde 6ver bron om 19 500 fordon och utgor
en viktig del av infrastrukturen pa land i regionen.

-
?

-

Fig. 8. Nockebybron sedd fran sidan. Foto: Holger Ellgaard.

Reparationsarbeten

Vid tidigare inspektioner av Nockebybron konstaterades stora skador pa
ledverket. For att uppratthalla dess framtida funktion att skydda bropelarna fran
pasegling av fartyg, avsag Trafikverket att reparera ledverket. Reparationen
omfattade betongreparationer av 23 stycken dykdalber och utbyte av 21
stycken ledverksbalkar. Planerad entreprenadtid var mellan den 29 augusti
2012 och den 30 januari 2013. Arbetet kom dock igang tidigare &n planerat
med byggstartméte den 13 juni 2012 och etablering av utrustning vid
Nockebybron den 2 juli 2012.

Gamla ledverksbalkar av tra togs bort pa bada sidor av farleden och bron.
Ledverksskyddet var till storsta delen bortmonterat vid tillfallet for handelsen.
Ledverksskyddet skulle enligt plan darefter ersattas med nya skydd av stal.
Vid tiden for kollisionen fanns det trabalkar som férband dykdalberna.
Daremot var sjalva ledverksskyddet bortmonterat pa den nordvastra sidan av
bron. Saledes fungerade det inte som skydd men kunde till viss del vara till
visuell hjalp for passerande fartyg.

Pa den sydvastra sidan av bron, dar kollisionen intréffade, var alla
ledverksbalkar mellan dykdalberna bortmonterade vid den aktuella tidpunkten.
Istallet hade man lagt ut stockar i vattnet och surrat fast dem mellan
dykdalberna med avsikten att visualisera farledsstrackningen genom bron for
passerande fartyg, dock utan skyddsfunktion for bron.

Farledsbredden var i praktiken nagot begransad och dessutom férekom en del
arbetsbatar och pramar i omlopp under pagaende arbete jamfort med
normalfallet.

Négon utmarkning av arbetet vid bron med signalflaggor enligt internationella
signalboken™® gjordes, savitt kant, inte.

Riskanalyser infor reparationsarbetena, m.m.

Trafikverket svarar for Nockebybrons tekniska standard. Riskanalysarbetet
gallande sjofarten infor reparationsarbetet bestod av nagra kontakter mellan
Trafikverkets enhet for byggnadsverk och Sjofartsverkets infrastrukturenhet
under januari 2012 med ett mindre informationsutbyte om det planerade
arbetet, att aktuell fartygstrafik i omradet férekom och att reparationsarbetet
inte skulle hindra fartygstrafik fran att passera Nockebybron. Denna informa-

10 Se Kungorelse (1968:536) om ny internationell signalbok for sjofarten och IMCO ICS 1965,
IMO ICS Rev ed 2005.
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tion vidarebefordrades inte, savitt framkommit, till lotsomrade Sodertélje.
Sjofartsverkets infrastrukturenhet erholl aldrig nagon formell remiss fran
Trafikverket och var inte heller med pa byggstartmotet.

Trafikverket har i sin méangdbeskrivning (MB), se bilaga, noterat atgarder som
bor beaktas i samband med reparationsarbeten avseende bl.a. sékerhetsfragor
och papekat vikten av att folja Transportstyrelsens krav betraffande
sjosakerhetsfragor, restriktioner, regler och utméarkning samt dven identifierat
Malarens sjotrafikomrade som ansvarigt for att den aktuella farleden holls
Gppen, var saker och i gott skick samt for drift och underhall av
sjosakerhetsanordningar.

Trafikverket skriver vidare i sin MB att etappvis rivning och byggnation ska
forutsattas for att dels paverka sjofarten sa lite som majligt, dels for att
upprétthélla det skydd av brostdden som ledverket ger.”

Savitt framgatt av haverikommissionens undersokning blev Sjofartsverkets
lotsomrade Sodertélje inte informerat eller kontaktat i planeringsstadiet under
vintern 2012. Nar byggentreprendren Stockholms hamnentreprenad hade
erhallit uppdraget och pabdrjade sin planering, sokte denne kontakt med
lotsomrade Sodertalje i maj manad med fragor rérande utprickning och
minskning av farledens bredd, utan att fa nagot gensvar.

Stockholms hamnentreprenad kontaktade dven Ufs-redaktionen pa
Sjofartsverket angaende arbetet, vilket resulterade i inférandet av notis i Ufs, se
avsnitt 1.7 ovan.

Den 17 augusti 2012, dvs. 6,5 veckor efter entreprendrens inledande etablering
vid Nockebybron, meddelade lotsomradeschefen alla berdrda inom lotsomrade
Sodertalje, sdsom lotsar och VTS, om de pagaende reparationsarbetena vid
Nockebybron. Dérefter forefaller det som att en kontinuerlig dialog uppréttades
mellan lotsomrade Sodertalje och Stockholms hamnentreprenad géllande
farleden, fartygstrafik och rutiner dem emellan.

Vid intervju med foretradare for Stockholms hamnentreprenad uppgavs att i
deras rutiner ingick att halla kontakten med fartyg pa VHF samt visuellt halla
utkik efter fartyg som skulle passera bron for att inte hindra deras bropassage.
Man upplevde att det forelag ett gott samarbete med lotsomrade Sodertélje.
Liva Greta upptacktes visuellt utan tidigare forvarning pa annat satt.

Raddningsinsatsen

Med raddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna skall svara for vid
olyckshandelser for att hindra och begréansa skador pa manniskor, egendom
eller i miljo.

Ingen sarskild raddningsinsats var aktuell i samband med olyckan.
Byggnadsarbetarna vid Nockebybron meddelade sin kontaktperson vid
lotsomrade Sodertalje som informerade VTS Sodertélje, polisen och
Transportstyrelsen om det intraffade. Fartyget kontaktade inte nagon av dessa.
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Ovrigt
Statistik

Det har sedan ar 2000 rapporterats in en del handelser i samband med
bropassager av fartyg. Det har &ven i tidigare utredningar framkommit brister i
berékningar och skyltning av segelfri h6jd under broar samt brister ombord pa
fartyg gallande aktuell masthojd, s.k. air-draft. Kranpramen Lodbroks
pasegling av Essingebron 2005 ar ett av flera exempel pa olyckor som har
rapporterats och utretts (Sjofartsverkets utredning dnr 080201-05-17033).

Enligt tillganglig statistik fran Transportstyrelsen har 18 olika handelser med
broar rapporterats under de senaste 10 aren varav 10 har intraffat i Stockholms
lan. Pasegling av broar kan fa allvarliga konsekvenser for infrastrukturen saval
pa landsidan som for sjotrafiken. Ofta beror liknande handelser pa bristande
rutiner och brister i samverkan mellan de olika inblandade aktorerna.

Ar 2003 grundstétte ett fartyg i Malmo hamn, m/s Oosterbrug. Handelsen
utreddes av Sjofartsverket (Sjofartsverkets utredning dnr 080202-03-16863).
| utredningen konstaterades att bidragande till hdndelsen var att det brittiska
sjokort som anvandes, inte var korrekt uppdaterat. En svensk Ufs om en om-
byggnad i hamnen hade inte publicerats i brittiska NtM.
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ANALYS
Forutsattningar

Planerandet och utférandet av broreparationen

Haverikommissionen kan konstatera att Trafikverket infor reparationsarbetet
identifierade vissa risker under framtagandet av mangdbeskrivningen och att
Trafikverket noterat en del nédvandiga atgarder som borde beaktas gallande
broskydd. Vidare poangterades betydelsen av att folja bade Transportstyrelsens
och Sjofartsverkets krav och rekommendationer avseende sjotrafiken och dess
sékerhet. Det forefaller emellertid som att riskanalysarbetet efter att
mangdbeskrivningen var skriven, till stor del stannade upp.

Nagon mer ingaende analys av riskerna och konsekvenserna av en pasegling av
bron under reparationsarbetet da skyddet for bron var begréansat, synes saledes
inte ha gjorts. En sadan analys skulle ha kunnat leda till att ytterligare
forsiktighetsatgarder, utéver inférande av en notis i underrattelser for
sjofarande (Ufs), hade beddmts som nddvéndiga nar det géller anvandandet av
farleden under vissa perioder av reparationsarbetet, t.ex. nar nagot egentligt
skydd for bropelarna saknades. Det skulle kunna vara fraga om
rekommendationer till befalhavare pa icke lotspliktiga fartyg att anda anlita lots
eller en framstallan till Transportstyrelsen att for viss tid utoka lotsplikten i den
aktuella delen av farleden. Aven en utmirkning av arbetet vid bron enligt
internationella signalboken hade kunnat komma i fraga.

Det kan har noteras att det vid tidpunkten for kollisionen inte fanns nagot
kollisionsskydd i form av ledverk pa plats, undantaget en kort stracka under
sjdlva bron, trots att Trafikverket 1 sin médngdbeskrivning noterat “etappvis
rivning och byggnation ska forutsattas for att dels paverka sjofarten sa lite som
mojligt, dels for att upprétthalla det skydd av brostdden som ledverket ger”.
Denna foresats synes dock inte genomforts fullt ut vid reparationsarbetet.

Haverikommissionen kan dven konstatera att samverkan och
informationskanaler mellan berdrda aktorer infor och i samband med byggstart
inte fungerat helt tillfredstallande. Forst den 17 augusti 2012, dvs. 6,5 veckor
efter entreprendrens etablering vid Nockebybron inleddes, holls ett
samverkansmote mellan entreprendren och lotsomrade Sodertélje da alla
berérda inom omradet, t.ex. lotsar och VTS, blev informerade.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att det funnits brister nar det géller
informationsoverféring mellan de olika aktdrerna nér det galler broreparationen
samt att den information som fanns inte nadde ut till sjcfarten i tillracklig grad.
Detta utgor i sig riskfaktorer i forhallande till en saker sjofart.

Enligt haverikommissionen finns det utrymme for betydande forbattringar
inom detta omrade och rekommenderar darfor Sjofartsverket och Trafikverket
att utifran respektive myndighets ansvarsomrade, arbeta for en 6kad samverkan
for att sékerstalla att de olika akt6rerna har tillrdckligt med information for att
kunna vidta adekvata riskbedomningar och sakerhetsatgarder for att skydda
sjOfarten och infrastrukturen samt andra som kan befinna sig vid byggplatsen.
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Sjotrafikinformationstjanst (VTS)

Enligt befalhavarens uppgifter, som stdds av gjorda VHF-ljudupptagningar,
informerade inte VTS Sodertélje fartyget vid nagon rapporteringspunkt under
resans gang om det storre reparationsarbete som pagick vid Nockebybron, trots
att man hade kontakt vid rapporteringspunkterna och destinationen var kénd for
VTS.

| 6 § Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om sjotrafik-
informationstjanst, TSFS 2009:56, anges att genom informationstjansten kan
fartyget fa uppgifter om bl.a. begransningar i framkomligheten. Dessutom kan
ett visst fartyg fa varningar och rad av betydelse for dess framforande nar det ar
pakallat av sékerhetsskal.

Enligt haverikommissionens mening ger anvandandet av ordet kan utrymme
for tolkningen att det & VTS som avgdr om man ska delge fartyget relevant
information eller inte. Om ordet kan byts mot ordet ska ges inget individuellt
tolkningsutrymme for den enskilde VVTS-operatoren. | det har fallet &r det
uppenbart att fartyget borde ha fatt information om den pagaende reparationen
vid Nockebybron.

Det har dock framkommit att Transportstyrelsen anser sig forhindrade att &ndra
foreskrifterna pa ett sadant satt eftersom Transportstyrelsen saknar
bemyndigande att foreskriva hur Sjofartsverkets VTS-verksamhet ska bedrivas.
Haverikommissionen konstaterar att ett arbete med att utforma ett nationellt
regelverk pagar. Till dess att detta ar klart och har trétt i kraft bor
Sjofartsverket se till att det finns tydliga rutiner som sékerstéller att fartygen
ges relevant och nédvandig information via VTS.

Underrattelser for sjofarande (Ufs)

Befalhavaren var dven ovetande om att det fanns en notis om pagaende arbeten
vid bron i Underrattelser for sjofarande (Ufs) pa saval svenska som engelska
eftersom denna information aldrig repeterades i Notices to Mariners av United
Kingdom Hydrographic Office avseende de brittiska sjokort som Liva Greta
navigerade efter. Detta faktum ser haverikommissionen som en brist.
Haverikommissionen har inte kunnat klarlagga varfor informationen inte
repeterades. Att fartyget var helt ovetande om pagaende reparationsarbete vid
bron har sannolikt paverkat befilhavarens agerande och delvis bidragit till
olyckan.

Enligt haverikommissionens mening bér United Kingdom Hydrographic Office
se dver sina rutiner for att sdkerstélla att viktig, relevant och kand information
publiceras i NtM.

Resan Landsort — Hasselby

Befalhavaren ombord pa fartyget Liva Greta var pa bryggan och navigerade
huvudsakligen sjalv den drygt 6,5 timmar langa och ca 50 nautiska mil langa
resan i skargarden mellan Landsort och Hasselby. Fartyget var inte lotspliktigt,
hade tva nautiker inklusive befalhavaren ombord och resan foretogs utan lots
ombord, vilket var i enlighet med géllande regelverk.
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Nar fartyget narmade sig Nockebybron, positionerade fartyget sig pa babords
(vanster) sida av farleden troligen med avsikt att ”6ppna upp brohalet” innan
fartyget hade for avsikt att gira styrbord mot énskad kurs genom brohalet.

Enligt haverikommissionens uppfattning gjorde befélhavaren en korrekt och
val avvagd beddmning infor bropassagen genom att fartyget positionerades
langt ut pa babordssidan i farleden sannolikt med avsikten att Gppna upp
brohalet i god tid. Dock kom den faktiska styrbordsgiren i ett alltfor sent skede
for att klara av att gira upp i farleden. Farten hade inte heller, enligt AlIS-
inspelningen, reducerats till 5 knop i enlighet med géllande fartbegransning.
Detta kan bero pa att befalhavaren blev 6verraskad nar han sag byggarbetena
och snabbt hade att nd&rmare 6vervéga konsekvenserna for bropassagen, varvid
hastighetsbegransningen glomdes bort. Den hogre farten paverkade troligen
det fortsatta forloppet negativt.

Vid positionen nar brohalet hade ”6ppnat upp sig” tillrickligt lade man
styrbordsroder. Befdlhavaren upplevde att styrningen inte fungerade
tillfredstallande varfor han da slog back i maskin for att undvika kollision med
dykdalben ratt forut.

Enligt haverikommissionens bedémning har det sannolikt skett en relativt
kraftig minskning av gaspadraget i avsikt att fa ner den alltfor hoga farten
fartyget hade strax innan styrbordsgiren initierades. Detta har i sin tur lett till
samre styrverkan eftersom propellervattnet da hade minskat eller upphort helt.
Kvar blev da endast fartvattnet runt rodret vilket kan upplevas som att det blivit
nagot fel pa styrningen da forvantad girhastighet helt eller delvis uteblir.

Detta kan forklara befalhavarens upplevelse av fel pa styrningen vid det
aktuella tillfallet eftersom fartyget inte girade styrbord med av honom
forvantad hastighet. Haverikommissionen kan i detta sammanhang konstatera
att det varken fore eller efter handelsen har kunnat pavisas nagot tekniskt fel pa
fartygets styrinréttning, &ven om befélhavaren uppgett att roderindikatorn inte
gav utslag nar styrbordsgiren initierades.

Né&r onskad girhastighet inte erholls, slog man back i maskin for att undvika
kollision med dykdalben rétt forut. Vid en backmandver i liknande situationer
paskyndas giren som da kommer att ske delvis okontrollerat, i detta fall at
styrbord beroende pa propellerns rotationsriktning. Akterskeppet kom i detta
fall att torna mot den sodra dykdalben vilket medférde sprickbildning i
dykdalbens konstruktion. Darefter fortsatte fartyget mot den norra dykdalben
dar fartyget traffade med styrbords bog och hal uppstod strax under styrbords
ankare.

Kollisionen var kraftig och dykdalben som traffades av fartygets bog, flyttades
ca 1,5 meter ur sin position. Inget paseglingsskydd i form av t.ex. ledverk fanns
vid platsen for kollisionen vid denna tidpunkt.

Under liknande omsténdigheter, nér fartyg ’mister styrningen”, ar ofta den
mest effektiva atgarden att 6ka gaspadraget en kort stund for att pa sa satt fa
mer propellervatten pa rodret och darmed battre roderverkan.

Enligt haverikommissionens bedémning har det forhallandet att befélhavaren
inte var medveten om broreparationen och de forsiktighetsatgarder som
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anmodats i Ufs, sannolikt bidragit till att forutsattningarna for en saker
bropassage under radande forhallanden inte varit optimala.

Tidigare handelser vid broar i Stockholms lan

Héndelser med broar ar enligt tillganglig statistik en inte helt ovanlig
foreteelse. Med hansyn till de stora konsekvenser en kollision kan fa bade for
sakerhet och for infrastrukturen, bor samtliga broar som gar 6ver storre
allménna farleder undersokas for att sékerstélla att de har [ampliga och
tillrackliga paseglingsskydd, antingen under vattenytan eller ovan vattenytan
vid bropelarna, med beaktande av storleken och farten pa de fartyg som tillats
passera.
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SLUTSATSER

Undersokningsresultat

a) Nockebybron hade inget paseglingsskydd i form av ledverk vid tiden for
handelsen.

b) Fartyget hade inte meddelats om reparationsarbetet av VTS.

¢) United Kingdom Hydrographic Office, som var berdrd sjokortsproducent,
hade inte vidarebefordrat Sjofartsverkets Underréattelse for sjofarande
(Ufs) for inférande som Notices to Mariners (NtM).

d) Fartyget beaktade inte géallande fartbegrénsning vid passage av bron.

e) Fartyget forlorade sannolikt styrformagan pa grund av en kraftig
reducering av gaspadraget infor girmandvern.

f)  Sjofartsverkets infrastrukturenhet erholl inte nagon formell remiss fran
Trafikverket angdende broreparationen under planeringsstadiet.

g) Ingen direkt riskanalys avseende risker for bron och foér passerande fartyg
genomfordes i samrad mellan Trafikverket och Sjofartsverket fore
olyckan.

h) Inga begrénsningar eller restriktioner for sjotrafiken hade inforts.

i) Det finns indikationer pa att den interna kommunikationen i Sjofartsverket
inte har fungerat pa ett tillfredsstallande satt i planeringsstadiet och inte
heller under etableringsfasen.

i) Byggentreprendren hade under etableringsfasen svarigheter att uppratta
kommunikation med lotsomrade Sodertalje.

Orsaksfaktorer

e Pa fartyget kande man inte till det pagaende arbetet med brons ledverk

pa grund av utebliven information fran VTS och utebliven NtM fran
sjokortsproducenten.

e Fartyget beaktade inte gallande fartbegransning i omradet runt

Nockebybron.

e Fartygets gir in i brohalet misslyckades och backmandvern ledde till en

okontrollerad gir som inte havdes.
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REKOMMENDATIONER

United Kingdom Hydrographic Office rekommenderas att:
o sikerstilla sina rutiner avseende inforande av Sjéfartsverkets Ufs-notiser
i brittiska Notices to Mariners. (RS2014:01 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e i samrdd med Sjofartsverket verka for att ett nationellt heltdckande
regelverk rorande VTS-verksamhet infors. (RS2014:01 R2)

Sjofartsverket rekommenderas att:
e sikerstilla att relevant VTS-information lamnas. (RS2014.:01 R3)

Trafikverket rekommenderas att:
e i samrad med Sjofartsverket sdkerstélla att broar i de storre farlederna har
tillrdckliga skydd for att undvika allvarliga skador vid pasegling.
(RS2014:01 R4)

Sjofartsverket och Trafikverket rekommenderas att var for sig och 1 samrad:

e se Over rutiner och regelverk gillande byggarbeten i eller i anslutning till
farleder for att sikerstélla att berorda aktorer har tillrdcklig information,
att adekvata riskbedomningar genomfors, samt att relevanta
sakerhetsatgarder vidtas till skydd for sjofarten, infrastrukturen och andra
som kan berdras. (RS2014:01 R5)

SHK emotser besked senast den 13 juni 2014 om vilka atgérder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har l&mnats i
rapporten.

Pa haverikommissionens vignar -”‘\) ’
J | o k
digh
Mikael Karanikas Jorgen Zachau
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Trafikverket

Byggnadsverk Ost/Stockholm
Mangdbeskrivning

MNockebybron, knr 2-228-1

Reparation Nockebybrons ledverk

BCB.T

BCB.7T11

BCB.7T12

BCB.73

och Atgirder m m

Atgard for allmin trafik

Atgarder som medfér begransningar i
framkomlighet skall godkinnas av
bestallare.

Transportstyrelsens krav betraffande
sjosdkerhetsfragor, restriktioner, regler och
utmarkning mm for arbeten till sjgss |
Milarens sjéifrafikomrade skall inhamtas
och efterfdljas. Farkoster och flytetyg skall
visa de signaler som foreskrivs i de
internationella sjdfartsreglerna.

Tillfallig vag, plan o d

Utformning av tillfalliga vagar bestams av
entreprendren | samrad med bestillaren.
Eit uppritat forslag innehallande det
tillfilhga trafiksystemet med tillhérande
trafikanerdningar [3mnas till bestallaren far
godk3nnande fore igangsitining av
arbetet.

Tillfllig bro, gangbrygga, o d

Tillfslliga konstruktioner far ej belasta
befintliga konstruktioner utan bestallarens
medgivande.

Atgard for sjotrafik

Arbete skall bedrivas s att sjGtrafiken inte
paverkas i nAmnvard grad. Farleden ska
vara oppen dygnet runt med de
breddbegrinsningar som géller enligt
sjokort. Eventuella avsteq frin detta
beslutas av Mélarens sjdtrafikomride.

Etappwvis nivning och byggnation ska
farutssttas for att dels paverka sjéfarten =4

lite: som mijligt, dels for att uppratthalla det
skydd av brostdden som ledverket ger.

Fyrlyktoma pa de yttre dykdalbema skall

ersifttas med tillfallig farledsbelysning da
lyktorna ar demonterade.

WAAETTAST 16001_ME_doc

Handling 10.1 2011-09-09 3
Kod Text R/OR | Enhet |Médngd | a-pris (Summa
BC Hjalparbeten, tillfalliga anordningar
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Trafikverket

Byggnadsverk Ost/Stockholm
Mangdbeskrivning

Nockebybron, knr 2-228-1

Reparation Nockebybrons ledverk

Handling 10.1

2011-09-09

Kod

Text

RIOR

Enhet

Mingd

a-pris

Summa

BCE.B

BCE.E7

Farslag till tillfallig faredsbelysning och ev.
andra atgarder i farled skall utarbetas i
samrad med Malarens sjGtrafikomrade i
god tid innan arbetenas planerade start.

Entreprendren ska hdlla personal
antriffbar pa telefon sdval efter
arbetstiden som dver helger och
semesterpenioder fér underhall och skotsel
av arbetsplatsens sjétrafikanordningar.
Lista éver personal med respektive
telefonnummer skall Gverlamnas till
bestillaren samt sjétrafikomradet senast
vid startméte.

Entreprensren skall under arbetstid halla
radiopassning pa VHF kanal 16.

Tillsyn, skijtsel, underhall och eventuella
incidenter ska antecknas sarshilt 1
dagboken.

Utmarkning av temporar farled, pontoner,
bryggor, arbetshatar och andra flytetyg i
samrad med bestillaren och Malarens
sjiitrafikomrade.

Uppratthallande av utmarkning och andra
atgarder for sjGtrafik dygnet runt.

Diverse hjilparbeten i anlaggning

Byggtrafik, anordnande av upplag, eldning,
skamings-, svetsnings-, sagnings- eller
bilningsarbeten o d far inte forekomma pa
eller i sadan narhet av trafiken att skada
uEpst;'lr_ Detta avser alla typer av skador,
saval mekaniska som estetiska, t ex
nedsmutsning och missfargning orsakad
av petroleumprodukter, gnistbildning, rost
eller damm etc.

Om skada uppstar kontaktas bestillaren
eller dennes byggledare och
entreprendren skall pa egen bekostnad
aterstilla till befintliga férhallanden.

Tillfdllig skyltning till allmdnheten

WIOAETTAET 16001_MELdoC






