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Ordlista

Forkortning

Star for

Betydelse

AIS

Automatic Identification System

Automatiskt system for identifiering av andra
farkoster

ARPA Automatic Radar Plotting Aid Automatiskt system for att folja mal pa radar-
skarm

Autopilot Automatstyrning Fartyget styrs automatsikt utan rorgangare

Back Fordack dar bl.a. ankar/fortdjningsspelen
finns

Ballast Tunga substanser som lastas i fartyget for att

forbattra stabilitet, trim, sjdegenskaper och
vattenstrommning runt propeller. Oftast an-
vands sjovatten som lastas i olika s.k. ballast-
tankar.

Bogpropeller

Tvarstalld propeller i forskeppet

Brt

Bruttoregisterton

Bruttodraktigheten ar den sammanlagda
volymen av alla slutna rum i fartyget och
anges i bruttoregisterton. Mattet anvands for
faststallning av ett fartygs storlek, draktighet,
for berakning av fartygsavgifter m.m.

Bunker Benamning pa fartygets bransle for framdriv-
ningen

Call sign Igenkanningssignal Anropssignal/Signalbokstaver

Casing Vanligt forekommande benamning pa inbyggt
trapphus pa/mellan fartygsdack

DB Double Bottom Dubbelbotten. Fartygsskrov ar ofta férsedda

med en yttre och en inre botten som indelas i
olika tankar innehallande framfor allt vatten-
ballast och fartygsbransle.

Deplacement

Vikten [ton] av fartyget och allt som finns
ombord. Berdknas genom att multiplicera den
av fartyget undantrangda vattenvolymen med
medeldensiteten av sjdvatten.

DGPS Differentiell GPS System for korrigering av GPS for battre
noggrannhet
DIP-plan Damage Information and Procedu- | Planscher pa bryggan med diagram &éver hur
res fartygets stabilitet paverkas av olika skador
pa undervattenskroppen
DO Diesel Oil Diesel olja
DP Designated Person Person med sarskilt tilldelat ansvar i ett rede-
ris sakerhetsorganisation
EBL Electronic Bearing Line Elektronisk baringslinjal pa radar
Even keel Fartyget har inget trim, dvs. djupgaendet
férut och akterut &r lika stort
FRS Fartygsrapporteringssystemet Sjofartsverkets fartygsanmalan
FW Fresh Water Farskvatten (dricksvatten)
GM GM Anger avstandet i meter mellan fartygets
systemviktstyngdpunkt och metacentrum
(rérelsecenter)
GPS Global Positioning System Globalt positionsbestamningssystem
HFO Heavy Fuel Oil Benamning pa tyngre bransle for fartygs
framdrivning
IMO International Maritime Organisation | FN:s Internationella Sjéfartsorganisation
IALA International Association of Marine
Aids to Navigation and Lighthouse
Authorities
ISM-koden International Safety Management Internationellt regelverk for saker drift av

Code

fartyg
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Forkortning Stér for Betydelse

Joystick Mandverspak

JRCC Joint Rescue Coordination Centre Gemensam central for sjo- och flygradd-
ningstjanst

Kabellangd En tiondels nautisk mil, dvs. ca 185 meter

Klassningssallskap

Organisation som bl.a. reglerar och éverva-
kar fartygs konstruktion samt utfor besikt-
ningar

Kofferdam Utrymme mellan vattentata skott i fartyg

Lotsport Dorr i fartygssida nara vattenytan fér embar-
kering av lots

M Beteckning for nautisk mil. 1 M = 1852 m

MES Marine Evacuation System System for snabb evakuering av fartyg, en
typ av rutschbana

MRCC Maritime Rescue Co-ordination Sjoraddningscentral

Centre

MTO Manniska Teknik Organisation

Passage plan Fardplan for aktuell resa

Pejla tank Mata niva i tank

Pilot card Informationskort med fartygsdata som delges
lotsen vid bdrjan av lotsning

Poop Poop deck Fartygsdack akterut dar bl.a. fortdjningsspel
finns

Ro-pax Ro-Ro/Passenger ship Fartyg som tar bade passagerare och rullan-
de gods

Ro-ro Roll-on/Roll-off Fartyg konstruerade for att transportera
enheter som pa egna hjul rullas pa och av
fartyget

SHK Statens haverikommission

SJOFS Sjofartsverkets forfattningssamling | Samlingsnamn for nationella regler for fartyg
och sjofart utgivna av Sjofartsverket

Skott Vertikal avdelare av olika utrymmen ombord i
ett fartyg

Slingerkoél Pasvetsade kolar i slagen pa fartyg som skall
ha en rullningsddmpande effekt

SOLAS Safety Of Life At Sea Den internationella konventionen om saker-
heten fér manniskoliv till sjoss

STCW Standard of Training, Certification Internationell kod for sjéfolks utbildning,

and Watchkeeping for Seafarers

certifiering och vakthallning

Stern thruster

Tvarstélld propeller i akterskeppet

TCPA Time to Closest Point of Approach | Tid till minsta passageavstand

Thrustrar Tvarstalld propeller placerad i for- eller akter-
skeppet

Trad Fartygs resemonster t.ex. i linjesjofart

Trim Differensen mellan ett fartygs djupgaende for
och akter

TSFS Transportstyrelsens forfattnings- Samlingsnamn for nationella regler for fartyg

samling och sjofart utgivna av Transportstyrelsen

VB Vakthavande befal

WB tank Water Ballast tank Tank for ballast i form av sjovatten.

VDR Voyage Data Recorder Fardskrivare

VHF Very High Frequency Mycket hdg frekvens, radiofrekvensband

VLCC Very Large Crude Carrier

VRM Variable Range Marker Variabel avstandsring pa radarskarm

WT-dorr Water Tight Vattentét dérr som kan motsta det vattentryck
den kan komma att utséttas for

VTS Vessel Traffic Service Sjotrafikinformationscentral
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Tidpunkt, plats m.m.

Tidpunkt for handelsen 2008-01-10, kl. 19.20 under mérker
Anm.: All tidsangivelse avser svensk nor-
maltid
(UTC + 1 timme)

Plats Gaveskar i Bottoleden, O lan,

(pos. 57°39,65'N 011°46,12'E;)
Vader och sjoférhallanden SSW vind 13-15 m/s med vindbyar upp till
19 m/s samt regnbyar

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 11 januari 2008 om att
en olycka med fartyget Stena Danica hade intraffat i farleden in till Géteborg,
O lan, den 10 januari 2008, Kkl. 19.20.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ordférande,
Ylva Bexell, sjéoperativ utredningschef, Magnus Hammarqvist, sjdoperativ
utredare och av Sanny Shamoun, utredare MTO (samspelet manniska — teknik
— organisation), Understkningen har bitratts av Peder Lafqvist, sjdoperativ
expert och Bjorn Sodal, sjoteknisk expert

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Jorgen Zachau.
Sammanfattning

P& kvallen den 10 januari 2008 strax efter 19-tiden var tva fartyg, torrlastfar-
tyget Dintelborg med lots ombord och ro-ro-fartyget Tor Magnolia i linjetra-
fik, pa ingdende mot Goteborg i Bottoleden. Samtidigt var ro-pax-fartyget Ste-
na Danica, ocksa det i linjetrafik, pa utgaende och pa vég att ga ut genom Bot-
toleden. Vadret var blasigt och regnigt med vind omkring SSV 13-15 m/s med
byar upp till 19 m/s.

Dintelborg var pa vag till Rivafjorden for att bunkra. Vid Brandnasbrotten
borjade hon successivt reducera fart. Tor Magnolia, som lag akter om Dintel-
borg, tog snabbt in pa det framférvarande fartyget. Tor Magnolia borjade da
ocksa reducera farten och tog radiokontakt med Dintelborg. Man kom 6verens
om att Dintelborg, som ocksa meddelade att hon avsag att fortsatta reducera
fart, skulle halla sig vél pa styrbordssidan i leden och att Tor Magnolia skulle
halla sig pa Dintelborgs babordssida.

Dintelborg manovrerade sedan sa att hon kom att framféras mitt i farleden i
Géaveskarssvangen samtidigt som hon reducerade farten ytterligare. Tor Mag-
nolia, som styrde nagot babord om Dintelborg reducerade ocksa farten ytterli-
gare for att inte riskera att kora in i Dintelborg. For Tor Magnolia innebar
kurs- och fartandringarna, tillsammans med den harda vinden, att fartyget
kom 6ver pa fel sida av farleden.

Samtidigt hade Stena Danica girat ner mot Gaveskar och var pa vag att méta
de bada fartygen. Stena Danica, som gjorde ca 15 knop, tog radiokontakt med
Tor Magnolia for att forma detta fartyg att ge mer plats i farleden eftersom en
allvarlig narsituation var pa vag att uppsta mellan fartygen. Stena Danica hade
svart att gora en kraftig fartreducering utan att riskera att forlora kontrollen
Over styrningen.
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Utan att Stena Danica hade reducerat fart, men efter att de bada fartygen for-
sokt oka passageavstandet till varandra genom olika atgarder, mottes Stena
Danica och Tor Magnolia nara Gaveskar med endast 15-30 m marginal och i
en relativ fart pad mer an 20 knop.

Stena Danica befann sig efter motet allt for nara Gaveskar och grundstotte pa
sydvastra sidan av skaret i hog fart, gled éver grundklacken och fortsatte ut i
farleden igen. Fartyget adrog sig omfattande bottenskador liksom skador pa
styrbords propeller och tog in vatten, dock i begransad och kontrollerbar
mangd. Stena Danica vande tillbaka till Gdteborg fér egen maskin och togs
upp pa varv for reparation.

Hela handelseforloppet foljdes av VTS Goteborg som i ett tidigt skede insag att
den situation som var pa vag att utvecklas var orovackande och olamplig, men
som av olika anledningar avstod fran att ta kontakt med fartygen.

SHK:s undersokning av olyckan har omfattat en faktainsamling och analys av
hur handelsen har uppfattats samt hur man har agerat pa de olika inblandade
fartygen och pa VTS. SHK har &ven studerat trafiken i farlederna och hur Sjo6-
fartsverket som infrastrukturhallare hanterar den operativa farledssakerheten,
framfor allt i relation till VTS.

SHK:s slutsatser &r att olyckan orsakades av olika brister i framforhallning och
samspel hos de i narsituationen inblandade fartygen, samt att befalet pa Stena
Danica godtog att méta Dintelborg och Tor Magnolia i ett farledsavsnitt som
var direkt olampligt for moten. Det fanns i detta avseende vissa brister i be-
slutsstodet for befalet pa Stena Danica.

Bidragande var en farledskultur som innebar en acceptans av sma marginaler
for moten och upphinnandesituationer mellan fartyg, ett generellt underut-
nyttjande av vissa farleder samt en VTS-funktion som var underutvecklad i
forhallande till behoven i omradet.

Bidragande var ocksa bristféalliga kommunikationsrutiner i farleden, innefat-
tande bl.a. daligt kommunicerade avsikter fran saval Dintelborg som Tor
Magnolia samt utebliven avhjalpande kommunikation fran VTS. Sjofartsver-
ket hade inte klargjort VTS Goteborgs uppdrag och roll i férhallande till far-
tygstrafiken.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att utfarda foreskrifter om métesforbud i
farlederna till Goteborg, for fartyg av en viss storlek, i de omraden dar det idag
finns rekommendationer om att inte métas (RS 2010:03 R1).

Sjofartsverket rekommenderas att till regeringen begéara en 6versyn av lagre-
gleringen i omradet for VTS roll och befogenheter sa att VTS blir reglerad i lag
(RS 2010:03 R2).

Sjofartsverket rekommenderas att se 6ver kommunikationsrutinerna for de
egna lotsarna, exempelvis sa att mandvrar som bedéms kunna paverka omgi-
vande trafik ar tydligt kommunicerade till omgivningen (RS 2010:03 R3).
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Faktainsamling

SHK &r en statlig myndighet som har till uppgift att undersoka olyckor och
tillbud till olyckor i syfte att forbattra sdkerheten. SHK:s olycksundersékningar
syftar till att sd langt som mojligt klarlagga savéal handelseforlopp och orsak till
handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En undersdkning ska ge underlag
for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse intraffar
igen eller att begransa effekten av en sddan handelse. Rekommendationer rik-
tas darfor till tillsynsmyndigheten.

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 skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning.

Redogorelsen av handelseférloppet och de tidsangivelser som lamnas bygger
pa intervjuer med befél, andra besattningsmedlemmar och lotsar ombord pa
inblandade fartyg samt med tjanstgérande operator pa VTS Goteborg (Vessel
Traffic Service). SHK har dven inhamtat information fran inspelningar av ak-
tuell VHF-trafik fran VTS Go6teborg, uppgifter om fartygens forflyttningar fran
Sjofartsverkets landstationer i det automatiska identifieringssystemet AlS (Au-
tomatic Identification System) och information fran tva av fartygens fardskri-
vare VDR (Voyage Data Recorder), vilka automatiskt spelar in data om farty-
gets kurs, fart och position samt radarbilder m.m. under fard.

I denna utredning har SHK tagit del av VDR-information fran Stena Danica
och Tor Magnolia. VDR-informationen fran Dintelborg sparades inte av be-
falhavaren. SHK har vidare intervjuat féretradare for rederierna Stena Line
och Tor Line, besokt VTS Goteborg och intervjuat personal och chefer pa Sjo-
trafikomradet och VTS West Coast i Goteborg, liksom den centrala handlagga-
ren av VTS-fragor hos Sjofartsverket och chefen for den sjéoperativa avdel-
ningen hos Transportstyrelsens sjofartsavdelning (TSSF).

Tidsangivelserna i handelseférloppet ar inte exakta, utan ska ses som en hjalp
att kunna folja forloppet i kronologisk ordning.

1.2 Handelseforloppet

Pa kvallen den 10 januari 2008 var ro-ro-passagerarfartyget Stena Danica pa
utgdende fran Géteborg for den andra och sista resan for dagen till Frederik-
shamn i Danmark. Fartyget hade vid avgdngen anmalt till VTS (Vessel Traffic
Service) att det skulle ga ut den stdra farleden, Béttoleden. Ungefar samtidigt
befann sig tva fartyg pa ingaende till Géteborg genom samma led. Det forsta
fartyget var ett hollandskt lastfartyg, Dintelborg, som skulle ankra upp pa Ri-
vofjorden och bunkra infor en resa till Ravenna i Italien. Fartyget, som var
fullastat, hade lots ombord. Det andra inkommande fartyget var det svenska
ro-ro-fartyget Tor Magnolia som gick i linjetrafik och som var pa ordinarie
resa fran Gent i Belgien. Vadret var blasigt med vind fran SSV pa mellan 12 —
16 m/s och sikten var tidvis nagot nedsatt pa grund av regnskurar.

Forutom de ovan beskrivna fartygen befann sig ytterligare ett antal fartyg i
omradet, antingen pa vég till eller ifran kaj eller i farvattnet i naromradet. Av
viss betydelse for handelseférloppet kan namnas Stena Foreteller som be-
skrivs nedan.
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Inseglingslederna till Goteborg Overvakas av VTS Goteborg som kommunice-
rar med fartygen och lamnar information om olika fartygsrorelser i omradet
och annan information av betydelse for sakerheten. | detta omrade anvands
VHF kanal 13 for anrop av VTS och for trafikinformation. Alla fartyg éver 300
Brt eller 45 m langd &r skyldiga att kommunicera med VTS och passa kanal 13
och hor darfér alla VTS-utrop och dven varandra. Kommunikationen i farle-
derna skedde vid tidpunkten for olyckan pa svenska, forutom vid direkt kon-
takt med utlandska fartyg utan lots.
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Fig.1 Farledernain till Goteborg med lotsens bordningsplats vid fyren Trubaduren. ©Sj6-
fartsverket nr 10-01518

1.2.1 Inblandade fartyg

En mer detaljerad beskrivning av de direkt berdrda fartygen foljer i kommande
avsnitt.

Stena Danica som gick i fast trafik mellan Goéteborg och Frederikshamn i
Danmark avgick fran sin ordinarie kajplats vid Masthuggsterminalen i Gote-
borg kl. 18.44. Ombord fanns 69 besattningsman och 171 passagerare. Pa
bryggan fanns vid avgang befalhavaren, éverstyrman och en utkik. Befalhava-
ren pa Stena Danica hade dispens fran att anlita lots. Fartyget anmalde av-
gangen till VTS enligt gallande rutiner.

Stena Foreteller ar ett svenskt ro-ro-fartyg, omkring 195 m langt och 27 m
brett, som gick i trafik mellan Goteborg och Kotka i Finland. Fartyget var pa
vag in till Skandiahamnen med lots ombord. Fartyget som lag pa Stena Fore-
tellers kajplats var emellertid forsenat i sin avgang, sa kajplatsen forblev upp-
tagen. Stena Foreteller hade fatt besked av Goteborgs hamn innan Buskaérs
knote om att fartyget som lag pa hennes kajplats skulle bli en timme forsenat. |
hojd med Buskars knote fick man besked om ytterligare en timmes férsening.
Lotsen och befalhavaren diskuterade sinsemellan vad man skulle gora och
man beslot att sakta ga Bottoleden in och lagga sig pa Rivofjorden i vantan pa
att kajplatsen skulle bli ledig. KI. 19.01 meddelade Stena Foreteller VTS att de
lagt sig mellan farledsmarkeringarna No 07 och No 28. VTS meddelade i sin
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tur aktuell trafikinformation. Fartygets valda position for att invéanta kajplats
medforde att det stundtals ocksa tog upp en del av farleden.

Dintelborg, ett hollandskt lastfartyg som kom utifran, var pa vag in till Ri-
vofjorden for att bunkra. Pa grund av vaderforhallandena kunde Dintelborg
inte bunkra ost om Trubaduren som ursprungligen var planerat. Hon hade
darfor tagit lots ute vid Trubaduren for resan in till Rivofjorden. Fartyget gick
inte i fast trafik pa Goteborg men befalhavaren hade gatt med andra fartyg till
Goteborg vid nagot tidigare tillfalle. Forutom befalhavaren och lotsen befann
sig i inledningsskedet dven en styrman pa bryggan. Dintelborg, hade en full
last av pappersprodukter. Djupgaendet var 7,10 m enligt vad befalhavaren
uppgav till lotsen. Fartyget skulle efter avslutad bunkring fortsatta till Ravenna
i Italien.

Kl. 18.57 rapporterade Dintelborg till VTS att hon passerade Buskars Knote,
vilken ar den forsta rapporteringspunkten i leden in till Géteborg. VTS infor-
merade om aktuell trafiksituation.

Tor Magnolia, det svenska ro-ro-fartyget som gick i linjetrafik mellan Gent i
Belgien och Goteborg och var pa ingaende, 1ag akter om Dintelborg. Tor Mag-
nolia rapporterade till VTS kl. 19.04, dvs. 7 minuter senare éan Dintelborg, att
de passerade Buskars Knote pa vag in till Alvsborgshamnen via Bottoleden. Pa
bryggan fanns befélhavaren, som hade lotsdispens, 2:e styrman och en utkik.
VTS besvarade Tor Magnolias anrop och meddelade att Stena Danica och
Stena Carrier var pa vag ut samt att Dintelborg, som lag strax framfoér dem,
skulle in till Rivéfjorden och ankra for att bunkra. VTS lamnade ingen infor-
mation vid detta tillfalle om att Stena Foreteller 1ag pa Rivéfjorden och vanta-
de pa kajplats.

Ett annat av Stena Lines ro-ro-passagerarfartyg, Stena Germanica, meddelade
VTS ca kl. 19.05 att de var klara for avgadng och VTS kvitterade anropet och
meddelade att Stena Foreteller I&g stilla pa Rivéfjorden i vantan pa kajplats,
samt att Dintelborg och Tor Magnolia var pa ingdende.

Nagra minuter senare befann sig bade Tor Magnolia och Dintelborg inne i
Bottoleden. Tor Magnolia holl en fart pa ca 15 knop och var under acceleration
efter giren vid Botto. Dintelborg holl en fart pa ca 10 knop efter att ha paborjat
nedsaktning till halv fart vid Brandné&sbrotten.

1.2.2 Héandelseutvecklingen

Kl. 19.11 rapporterade Stena Danica till VTS att man passerade rapporterings-
punkt tva, som ar belagen ratt syd om Knippelholmen. Vid rapporteringen
uppgav Stena Danica att de passerade "Giveskar”, vilket korrigerades till
Knippelholmen av VTS som ocksa meddelade aktuell trafik enligt foljande:
"Ja, Stena Foreteller ser du dar vid Rivo, och s& kommer Dintelborg och Tor
Magnolia”. Stena Danica, som gjorde en fart av ca 15 knop, svarade: "OK”.

Vid samma tidpunkt befann sig Dintelborg ungefar mitt emellan farledsmar-
kering No 2 och No 4 i Bottoleden, holl en fart av ca 9,5 knop och var under
nedsaktning. Tor Magnolia befann sig tvars Vasskarsgrund i Bottdleden och
hade kommit upp i sin installda fart av ca 15,5 knop.
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Fig. 2 Fartygens positioner klockan 19.11.

KI. 19.14 hade befalhavaren pa Tor Magnolia upptackt att de tog in for mycket
pa Dintelborg. Darfor ropade han upp fartyget och fragade om de saktat ner
ytterligare. Lotsen ombord pa Dintelborg svarade: "Jag kommer successivt
sakta ner har nu for jag skall ner mot sédra Rivo for att bunkra lite”. Tor
Magnolia replikerade: "OK, vi haller oss pa din babordssida da”. Dintelborg
svarade pa detta med: "Jag kommer ligga ganska tatt pa den gréna”. Tor
Magnolia avslutade VHF-konversationen med: "Det &ar fint, tack”. Befélhava-
ren pa Tor Magnolia reducerade till halv fart och lade sin kurs nagot babord
om Dintelborg.

Dintelborg befann sig vid denna tidpunkt mittemellan farledsmarkering No 4
och No 5 och lag ca en tredjedel ifran sin styrbordbegransning i farleden. Far-
ten var ca 8 knop. Tor Magnolia lag ca 5 kabellangder akter om Dintelborg,

med en fart pa ca 15 knop, och tog darfor snabbt in pa det framférvarande far-

tyget.

Nagon minut senare befann sig Dintelborg sydvast om Gaveskar dar hon gira-
de till en ny kurs. Samtidigt reducerades farten till sakta fram. Tor Magnolia
foljde med i Dintelborgs kursandring for att fortsatta halla sin kurs nagot ba-
bord om Dintelborg.

Stena Danica hade ocksa precis girat babord ner mot Gaveskar som da lag ca
1,2 M bort. Med den fart fartyget holl, ca 15 knop, hade hon ca 5 minuter fram
till Gaveskar. Stena Danica fick dessutom halla ut lite extra for att ta sig forbi
Stena Foreteller (se fig.3).

Klockan 19.16 passerade Dintelborg linjen mellan Gaveskar och farledsmarke-
ring No 5. Hon befann sig da néastan exakt i mitten av farleden och hade en fart
pa ca 7 knop. Kursen var satt mot farledsmarkering No 7, som lag 0,7 M bort,
vilken hon med en styrbordsgir skulle runda for att ga in mot ankringsplatsen
pa sodra Rivofjorden.

Tor Magnolia var nu endast drygt 3 kabellangder akter om Dintelborg och
strax norr om farledens tankta mittlinje. Farten hade gatt ner till ca 11 knop
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efter fartreduceringen. Tor Magnolia hade vinden, ca 15 m/s, in pa styrbords
laring.

Samtidigt hade Stena Danica passerat Stena Foreteller och hade Gaveskar
knappt 1 M bort som med aktuell fart, ca 15 knop, skulle nas inom knappt fyra

minuter. Stena Danica hade efter giren ner mot Gaveskar vinden ca 30 grader
in pa babords bog.

R . =
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Fig. 3  Fartygens positioner klockan 19.16.

Omkring kl. 19.16.45 kallade Stena Danica upp Tor Magnolia och fragade:
"Du haller din sida eller nu vid Gaveskar, eller genomskjuter du?”. Tor Mag-
nolia svarade da att: "Forsoker ta oss dver pa den grona, men det blir tajt det
har”. Stena Danica replikerade da att: "Vi haller s& gott det gar pa var réda
sida har, men du far nog hjalpa oss lite grann”. Tor Magnolia svarade: "OK”.

Stena Danica hdoll vid denna tidpunkt fortfarande ca 15 knops fart. Tor Mag-
nolia, som hade saktat ned for att halla avstandet till Dintelborg, hade kommit
ner till ca 9 knop. Tor Magnolia och Stena Danica befann sig pa ett inbordes
avstand av 7-8 kabellangder, vilket i tid motsvarar ungefar 2 minuter med den
aktuella relativa farten.

Knappt en minut senare ropade Stena Danica ater upp: "Tor Magnolia ni far
halla er mer pa er styrbordssida, det gar inte det har. Vi driver mycket in
mot Gaveskar”. Tor Magnolia svarar att: "Vi forsoker har och gor sa gott vi
kan”. Stena Danica replikerade: "Ja, det hjalper inte, vi maste ju komma emel-
lan ocksa. Ni har ju gott om plats ut pa hela sidan dar”.

Efter anropen befann sig Tor Magnolia och Stena Danica drygt tre kabellang-
der ifran varandra och de narmade sig varandra med en relativ hastighet av ca
24 knop. Knappt en minut aterstod innan de skulle moétas. Tor Magnolia be-
fann sig rakt syd om fyren pa Gaveskar pa ett avstand av ca 110 m. Detta inne-
bar att hon befann sig valdigt néra, cirka 50-60 m, réda sidans begransning av
farleden. Farledens totala bredd ar har omkring 1,75 kabellangder vilket mot-
svarar ungefar

320 m.
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Fig. 4

bilden 1,7 kabellangder till Dintelborg.

Tor Magnolia hade samtidigt Dintelborg rakt forut pa knappt 2 kabellangders
avstand. Dintelborgs fart hade minskat ytterligare till ca 5,6 knop och hon lag
ganska precis mitt i farleden fortfarande med kurs mot farledsmarkering No 7.

KI. 19.18.20 hade avstandet mellan Stena Danica och Tor Magnolia krympt
till ca 400 m. Stena Danica holl en kurs pa 222 grader och hade en fart av ca
15 knop, medan Tor Magnolia holl en kurs pa 063 grader och en fart pa ca 9
knop, under fartminskning.
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Under tiden fram till att Stena Danica och Tor Magnolia passerade varandra
utfordes diverse mandvrar ombord i bada fartygen for att undvika en direkt
kollision (se beskrivningar for respektive fartyg). Fartygen passerade varandra,
ca kl. 19.19, med en mycket liten marginal, pa uppskattningsvis 15-30 m, och
med en relativ fart av mer an 20 knop.

Dintelborg befann sig ca 300 m framfér Tor Magnolia och gjorde en fart av ca
5 knop. Kursen som Dintelborg holl hade gjort att hon kommit 6ver pa styr-
bords sida av farleden igen. Tor Magnolia ropade upp Dintelborg for att med-
dela att de var nédra akter om henne, men fick inget svar.

Stena Danica grundstotte pa sydsidan av Gaveskar klockan 19.20 i en fart av
13,5 knop och fortsatte dver grundklacken ut i farleden sydvast om skaret. En-
ligt befalet pa Stena Danica hade ingen fartreducering gjorts innan grundstot-
ningen, men farten hade minskat nagot genom de undanmandvrar fartyget
gjort. Farten minskade med 3 knop till 10, 5 knop till foljd av sjalva grundstot-
ningen.
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Fig. 6 Figuren visar hur Stena Danica grundstoter pa grundklacken sydvast om

Gaveskar. Tor Magnolia har havt styrbordsgiren och bdrjat komma babord. Fartyget
gor 7,6 knop och tar fortfarande in pa Dintelborg.

1.2.2 Efter grundstétningen

KI. 19.20 meddelade Stena Danica VTS att de hade gatt pa vid Gaveskar. An-
ropet gjordes direkt i samband med grundstotningen. VTS kvitterade omgaen-
de och fragade hur illa de trodde att det var. Stena Danica bad att fa aterkom-
ma med information nar de hade hunnit undersdka laget.

Samtidigt fortsatte Tor Magnolia att kalla pa Dintelborg och bad dem att 6ka
farten. Inte heller denna gang fick de svar. Avstandet mellan fartygen fortsatte
att krympa. Efter ytterligare ett anrop fran Tor Magnolia kvitterade Dintel-
borg. Tor Magnolia meddelade att de avsag att passera Dintelborg pa dennes
babordssida. Lotsen uppfattade inte vad Tor Magnolia sade, utan de fick repe-
tera ytterligare en gang att de skulle passera pa Dintelborgs babordssida.
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Strax efter att Stena Danica meddelat att hon gatt pa vid Gaveskar gick VTS ut
med riktad information till de fartyg som befann sig i Bottdleden, om Stena
Danicas grundstétning och bad dessa halla sin sida i leden. VTS kallade ocksa
upp Stena Carrier och Stena Germanica som var pa utgaende for att forhora
sig om att de kénde till situationen, vilket de gjorde. Stena Carrier avsag trots
detta att ga ut via Bottoleden varfor VTS gav dem rekommendationen att ga ut
via Torshamnsleden. Stena Carrier bekraftade da omgaende att de skulle ga ut
Torshamnsleden istallet. Strax darefter bekréaftar Stena Germanica detsamma.

Under tiden passerade Tor Magnolia Dintelborg pa hennes babordssida, och
fortsatte sedan upp till sin kajplats Nr 750 i Alvsborgshamnen.

Stena Danica kallade upp VTS klockan 19.26 och meddelade att de holl pa att
pejla tankar och att de hade beslutat att vanda tillbaka till kaj i G6teborg vid
ett lampligt tillfalle.

Dintelborg rapporterade till VTS klockan 19.29 att de lagt av ankaret vid s6dra
Rivofjorden. Stena Danica fortsatte ut mot Trubaduren dar man planerade att
vanda och var ute ur Bottoleden kl. 19.32.

VTS kallade upp Stena Danica kl. 19.36 och meddelade att de enligt reglerna
masta ta ombord en lots och att han skulle finnas tillganglig inom 20 minuter.
Stena Danica fragade i sin tur om det var OK att de gjorde en langsam rund-
svangning ute vid Trubaduren och vande tillbaka mot Buskérs Knote i vantan
pa lotsen. VTS gav klartecken till detta.

Stena Danica kallade emellertid upp VTS ca kl. 19.40 och meddelade att de
fatt indikeringar pa att styrbords propeller inte fungerade fullt ut och att de
darfor skulle vanda tidigare. VTS bekraftade att de efter giren kunde fortsatta
inat och meddelade samtidigt att lotsen var pa vag ut for att borda.

VTS kontrollerade ocksd med Stena Carrier och Stena Germanica att de hade
fatt den senaste informationen, vilket de bekraftade.

Stena Danica hade fullbordat sin rundsvang ca kl. 19.43 och kl. 19.46 passe-
rade Stena Carrier och Stena Danica varandra, i jAmnho6jd med Buskérs Kno-
te.

VTS kallade upp Stena Danica kl. 19.51 och fragade om eventuella lackor. Ste-
na Danica svarade att efter vad de visste och hunnit understka sa hade de inga
lackor.

Cakl. 19.54 kallade VTS upp Stena Danica igen och meddelade att lotsbaten
var pa gang. Stena Danica bekraftade meddelandet och begarde samtidigt att
en bogserbat skulle ordnas, vilket VTS i sin tur bekréaftade.

Lotsbaten som var pa vag ut till Stena Danica kallade upp dem ca kl. 20.00
och man kom 6verens om att babords lotsport skulle anvandas. Lotsen borda-
de ca kl. 20.05 i Bottdleden, nara Gaveskar.

VTS kallade upp lotsbaten i samband med bordningen och bad dem undersoka
om det lackte nagon olja fran Stena Danica. Lotsbaten lamnade besked att det
inte syntes nagot oljelackage och de atergick darefter till sitt ordinarie upp-
drag.

Svitzer Oden, en bogserbat stationerad i Goteborgs hamn, utrustad med ett
Voith-Shneider aggregat for styrning och framdrivning och med en dragkraft
pa 71 ton, motte Stena Danica ca kl. 20.11 mitt pa Rivofjorden for att folja far-
tyget till kaj.



19

Klockan 20.15 meddelade Tor Magnolia VTS att de fortojt vid sin kajplats i
Alvsborgshamnen. Tor Magnolia blev sedan uppropad av VTS som meddela-
de, pa uppdrag av Sjofartsinspektionen (numera Transportstyrelsen), att Tor
Magnolia skulle spara sin VDR inspelning. Tor Magnolia bekraftade att sa
redan skett.

Samtidigt rapporterade Kustbevakningen att de lamnade Tangudden med ett
fartyg for att ga ut och méta Stena Danica.

Utanfdr Skandiahamnen motte kustbevakningsfartyget Stena Danica som
hade kopplat bogserbaten styrbord akter. Kustbevakningen foljde efter de
bada fartygen in till Masthuggskajen. Inget oljelackage noterades under far-
den.

Stena Foreteller lamnade omkring kl. 20.25 sin position vid farledsmarkering
No 28 for att ga till sin kajplats. Hon hade legat och hallit mellan farledsmar-
kering No 28 och No 7 i ca 1,5 timme.

Stena Danica var val fortojd kl. 21.05 och meddelade detta till VTS nagra mi-
nuter senare. VTS bad i sin tur Stena Danica att spara sin VDR-inspelning.
Detta var dock gjort redan i ett tidigare skede.

Besattningen pa Stena Danica har i intervjuer uppgivit att passagerarna fick
kontinuerlig information via hdgtalarsystemet efter grundstétningen, vilket
aven framgar av VDR-data, och att fa passagerare visade oro.

1.3 Personskador

Inga personskador har rapporterats i samband med handelsen.

1.4 Skador pa Stena Danica

Stena Danica fick betydande skador vid grundstétningen (se dven bilaga 1,
Tankplan). Inget annat av de inblandade fartygen fick skador.

Huvudsakligen deformerades strukturen under tanktaket som lagca 1,7 m
over kol. Mellan bordlaggningen i kélen och tanktaket lag olika tankar, framst
ballasttankar, men ocksé bunkertankar och kofferdammar utan innehall. Tan-
karna hade en inre struktur bestaende av langs- och tvargaende forstyvningar
och platfalt, vilka utgjorde en vasentlig del av skrovstyrkan. Tankarna i dub-
belbotten omgavs i varje vattentat avdelning pa 6mse sidor av skyddande kof-
ferdammar. Dessa var férbundna tvarskepps for att sakerstélla uppratt flytlage
i hdndelse av skada.

1. Bottenplat och inre struktur blev skadad i ett 2-3 m brett strak med sin
inre kant ca 2-4 m styrbord om centerlinjen mellan spant 43 och 131,
dvs. éver en sammanlagd langd av ca 62 m.

2. Bottenplat och inre struktur blev skadad i ett 1,5 — 3,5 m brett strak
med sin inre kant ca 9-11 m styrbord om centerlinjen mellan spant 60
och 89, dvs. éver en sammanlagd langd av ca 20 m.

3. Platskada uppstod pa styrbord sida av centerskeg, dvs. kdlens aktra del,
fran spant 6 till 25.

4. Deformation uppstod pa samtliga 4 propellerblad pa styrbordspropel-
lern, varav en bladspets blev avsliten.
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Den sammanlagda mangden utbytt stal uppgick till 58,5 ton. Bordlaggningen
penetrerades pa fem stéallen, vilket ledde till vattenintrangning i ett flertal tan-
kar och kofferdammar. Tankpejling utférdes kl. 22 den 10 jan och déarefter KI.
12.30 den 12 jan. Totalt trangde ca 250 m=3 vatten in i fartygets tankar, darut-
over fylldes 5 kofferdammar med sammanlagt ca 400 m3. Genom tank 18
skedde aven ett smarre lackage in i sjalva maskinrummet och ca 1 m2 av tank-
taket har fatt bytas ut dar en mindre spricka uppstatt. Inflodet i detta utrymme
skedde langsamt och kunde avhjalpas genom att ansluta en pump till tankens
pejlror i vantan pa fartygets dockning.

Fornyad bordlaggning spant #60-#89

Bortskuren skadad plat

1.5 Andra skador (miljo)

Inga miljoskador uppstod till f6ljd av handelsen.

1.6 Meteorologisk information

Enligt SMHI;

"Allmant vaderlage:

En blasig period bade fore och efter olyckstillfallet. Ett Iagtryck rorde sig under
dagen pa en bana fran Skottland till Sydnorge. Tillhérande fronter med regn
och delvis dalig sikt svepte snabbt forbi svenska Vastkusten och medforde ku-
lingstyrka i medelvind ute Gver 6ppet vatten pa bade Skagerrak och Kattegatt.

Vader 2008-01-10, kl. 18-21 lokal tid, Gaveskar.
Vind: S-SSV/ 13-15 m/s, byvind 16-19 m/s.

Strom:

Strommaétningar existerar ej i omradet. Utifran vattenstandsdata kan man
dock anta en svag nordostgdende strom in mot hamnomradet under kvallen.
Sammantaget vinddriven strom och strom pga 6kande vattenstand bor inte
overstigit 1,0 knop, riktning at nordost.
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Sjo:

Vaghojdsmaétningar finns inte tillgangliga. En kvalificerad gissning &r att de
s.k. vindvagorna inte 6versteg 0,5 meter. Total vaghojd (inréknat viss dyning
fran den grova sjon ute pa Kattegatt) kan ha varit 1,5 — hogst 2,0 meter. Vag-
riktningen blir med detta antagande omkring vastsydvast.

Sikt:
Enligt tillgéngliga observationer langs Vastkusten var sikten under 4 km i
samband med regn, lokalt under 2 km.

Lufttemp: 5 grader.
Vattentemp: Cirka 4 grader.”
Enligt Sjofartsverkets matdata;

Sjofartsverkets vindmatare vid Vinga visade vid tidpunkten for olyckan en me-
delvind pa ca 13 m/s fran SW/SSW med byvind upp till 15 m/s. Mataren vid
Mavholmen visade en medelvind pé ca 12 m/s fran SWS med byar pa 14,6 m/s.
Temperaturen i vattnet var ca +5° C och temperaturen i luften var ca +6° C .
Vattenstandet vid Vinga var +48 cm.

1.7 Stena Danica
1.7.1 Rederiet

Stena Line grundades 1962 och ar idag ett av varldens storsta farjerederier.
Stena Line ar ett helagt dotterbolag till Stena AB som i sin tur &r ett privatagt
foretag med sitt huvudkontor i Géteborg. Stena Line trafikerar totalt 18 farje-
linjer i Skandinavien och Storbritannien med en flotta av 36 fartyg. Linjen
mellan Goteborg och Frederikshamn ar den mest trafikerade med upp till sju
avgangar per dag under hogsasong. Cirka 1,4 miljoner passagerare transporte-
ras per ar pa denna stracka.

Det fanns inga sarskilda instruktioner eller reckommendationer i rederiets sa-
kerhetsstyrningssystem (ISM) till befélet hur man bor kora i lederna in och ut
fran Goteborg. Inte heller hade det inrapporterats nagra incidenter i dessa
farleder fran fartygen under de narmsta aren innan olyckan, annat &n inciden-
ter med fritidsbatar. Rederiet hade fa specifika rekommendationer eller in-
struktioner i ISM-systemet rorande hur fartygen borde framforas i lederna
eller i 6vrigt, och ansdg att detta lag under befalhavaransvaret och bedomdes
béast ombord.

Rederiet har i samarbete med Chalmers Lindholmen satt ihop ett eget 4-
dagars utbildningspaket for bryggbefélet "Maritime Resource Management”
dar man bland annat tranar bryggrutiner och kommunikation. Man har ocksa
tillsatt en arbetsgrupp sedan april 2008 bestaende av sékerhetschefer, befal-
havare och styrmén fran Stena Line och Scandlines. Syftet ar att ta fram en
gemensam standard for bryggrutiner.

Enligt intervjuer har Stena Line har sedan manga ar ett utvecklat program for
att spara bunkerkostnader. Detta innebdr bland annat att man stravar efter att
halla en s& jamn fart som majligt under sjoresorna, vilket medfor att fartygen
ofta avgar nagot fore tidtabell. Besattningen forvantas anvanda den i fartyget
installerade ETA-piloten som automatiskt anpassar farten till resans langd och
onskad ankomsttid. Det &r, enligt rederiets sédkerhetsansvarige, emellertid upp
till befélet att bestdmma nar och hur ETA-piloten ska anvandas.
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1.7.2 Fartyget

Stena Danica byggdes 1983 pa Chantiers du Nord et de la Mediterranee i
Frankrike, och har genomgatt storre ombyggnader bade 1995 och 2003. Farty-
get ar ett ro-ro-passagerarfartyg med tva fasta lastdack och kan ta 2.274 pas-
sagerare. Bryggan ar av konventionell typ placerad forut och med inbyggda
bryggvingar. Fartyget ar utrustat enligt gallande regler. Det finns tva naviga-
tionsplatser bredvid den centralt placerade mandverkonsolen. Radarutrust-
ningen bestar av tvd ARPA-radar av market Kelvin Hughes 6000 och det finns
ett ECDIS system av market Transas Navisailor 3000. Automatstyrningen ar
av modellen Steermaster 2000 och fartyget ar aven utrustat med en ETA-pilot.
VDR ar av mérket Kongsberg och AlS-utrustningen &r av typen SAAB AIS R4.
Det finns tre stycken fasta VHF radiokommunikationsanlaggningar av méarket
Sailor RT 2048, pa bryggan.

STENA DANICA

Fartyg; typ, reg.bet. ro-ro-passagerarfartyg, IMO nr 7907245
sighalbokstaver SKFH

Certifikat Giltiga

Agare/innehavare Stena Line Scandinavia

Nationalitet/Flaggstat Svensk

Klass Det Norske Veritas

Typ av fart/Verksamhet Passagerartrafik

Nybyggnadsar 1983

Bruttotonnage 28727

Langd, 6ver allt 1549 m

Bredd, max 32,4 m

Djupgaende, max 6,70 (1 comp.), 6,32 m (2 comp.)

Huvudmaskin, effekt 4 x 8700 HP

Fart 21 knop

Framdrivning 2 stycken propellrar med variabel stigning

Styrning 2 stycken konventionella roder

Thrustrar 2 stycken bogpropellrar & 900 kW styck

Hogsta antal passagerare 2274

Antal ombord; besattning 69
passagerare 171

Personskador Nej

Skador pa fartyget Betydande skador i dubbelbotten och pa en
utav propellrarna

Skador pa last Nej

Andra skador (miljo) Nej

Vid avgangen den aktuella kvallen fanns ombord pa Stena Danica 69 besatt-
ningsman, 171 passagerare samt ca 2400 ton last, inklusive ca 2 ton farligt
gods, och ca 500 ton bunker. Fartyget hade enligt uppgift vid avgang ett djup-
gaende i aktern pa 6,67 m och i féren 6,58 m.
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1.7.3 Besattningen

Beséattningen pa Stena Danica uppgick till 69 personer. Den normala beman-
ningen pa bryggan vid in- och utgaende i farlederna till Goteborg bestod av
befalhavaren, en styrman och en utkik.

Befalhavaren, 51 ar, hade arbetat en kortare tid i sin befattning som befalhava-
re pa Stena Danica. Han hade emellertid arbetat tidigare pa fartyget i andra,
lagre befattningar. Han hade ocksa arbetat som befalhavare i andra, liknande
fartyg inom Stena Line.

Vakthavande 2:e styrman, 31 ar, hade arbetat i Stena Danica i styrmansbefatt-
ning av och till sedan 2005, och under det sista aret fore olyckan enbart i detta
fartyg.

Matrosen som gick utkik pa bryggan under utresan hade vikarieratica 1,5 ar i
fartyget.

1.7.4 FramfOrandet av fartyget

Stena Danica var pa grund av sin storlek lotspliktig och framférdes under be-
falhavarens dispens fran att anlita lots. Vid avgang fran Masthuggsterminalen
fanns befalhavaren, 6verstyrman och en utkik pa bryggan. Senare, ungefar i
jamnhojd med Alvsborgs fastning, anslét 2:e styrman pa bryggan for att 16sa
av dverstyrman som den som framforde fartyget.

Stena Danica kordes pa resan ut med tva av sina fyra huvudmaskiner igang,
vilket var normalt. Fartygets huvudradar var instélld pa "head up” och "off
center”. Radarskalan var instélld pa 0,75 M. Radarbilden var GPS-stabiliserad
och hade farledsbojarna 6verlagrade i bilden. Vektorlangden var installd pa tre
minuter och &ven s.k. trails var paslaget och installt pa 0,75 min. Det elektro-
niska sjokortet var ocksa i drift och pa det fanns 6verlagrad AlS-information.
Det saknades vindrutetorkare vid utkikens plats.

Den avltsande 2:e styrman var nagot forsenad till bryggan da han blivit uppe-
hallen pa lastdéacket av ett problem med en trasig backspegel pa ett av de las-
tade fordonen under lastningen. Han avloste inte dverstyrman direkt nar han
anlande till bryggan utan fardigstéllde en del pappersarbete innan han tog
over vakten. Avlgsningen, som normalt brukar ske i h6jd med Alvsborgsbron
eller vid bojen Rya nabbe, skedde denna gang strax efter det att Gverstyrman
hade anropat VTS vid rapporteringspunkten Knippelholmen. Fartyget gick pa
ETA-piloten (automatisk anpassning av farten) da 2:e styrman léste av
Overstyrman.
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Av VDR framgar att det pa bryggan utspann sig en diskussion om Stena Fore-
tellers position i farleden, som besattningen tyckte var olamplig. Aven den
skadade lastbilsspegeln diskuterades ratt sa ingaende. Under giren ner mot
Géaveskar konstaterades att vinden var ganska hard och besattningen uppskat-
tade den som sydlig, omkring 20 m/s. Man noterade ocksa att det dynamiska
trimmet pa fartyget var néara noll (even keel) och man beslutade darfor att fylla
100 ton barlast i en akterlig ballasttank for att man ville trimma fartyget mer
pa aktern. Med det jamna trim som fartyget hade vid avgang skulle en kraftig
nedsaktning inneburit att fartyget vid fartminskningen skulle trimma forligt
och darmed skulle bli svart att styra. 2:e styrman ringde ner till maskinkon-
trollrummet for att fa detta gjort. Befalhavaren gick vid nagra tillfallen in och
korrigerade 2:e styrmans framfoérande av fartyget i giren ner mot Gaveskar.
Farten gick ner nagot under giren, men okade efter giren sedan ater till ca 15
knop.

Fig. 7 Radarbilden ombord p& Stena Danica som precis har girat ner mot Gaveskar. Dintel-
borg befinner sig mellan Gaveskar och farledsmarkering No 5. Tor Magnolia har precis passe-
rat stolpparet No 3 och No 4.

For befalet ombord pa Stena Danica utgjorde motet med tva fartyg i Bottole-
den eller pa Rivofjorden inte nagon ovanlig situation eller nagot som de sdg
som en anledning i sig till att valja att ga Torshamnsleden. Fartyget gick myck-
et sdllan i den norra leden. Utkiken hade under sin tid i Stena Danica varit
med om att ga Torshamnsleden vid ett enda tillfalle, da i samband med en be-
falhavares uppkorning for lotsdispens.

Sedan Tor Magnolia och Dintelborg hade haft radiokontakt och Dintelborg
bekréaftat att hon skulle halla sig pa sin styrbordssida, borjade 2:e styrman och
befalhavaren pa Stena Danica att diskutera de annalkande motena. Stena Da-
nica hade da girat till sin nya kurs mot Gaveskar. Av den pa VDR inspelade
konversationen framgar att man uppmarksammade att Tor Magnolia lag pa
fel sida i leden och att man strax darefter beslutade sig for att ropa upp Tor
Magnolia, vilket 2:e styrman gjorde. | beddmningen anvandes forutom radar
aven AlS-informationen i det elektroniska sjokortet, efter vad som framkom
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under intervjuer. Det forsta uppropet skedde ca 3 minuter fore grundstotning-
en. Av bryggkonversationen framgick ocksa att man beslot sig for att "ga ur
programmet” (det vill saga koppla ifran ETA-piloten) och att man strax daref-
ter ocksa tog Over styrningen till en styrspak (over rider) och styrde for hand.
Styrreglaget var placerat vid 2:e styrmans plats. Daremot diskuterades inte
nagon fartreduktion. Svarigheten att styra fartyget vid en kraftigare nedsakt-
ning var, enligt befélet, det huvudsakliga skélet att man behdll farten nar man
nalkades Gaveskar. Befalhavaren tog ytterligare kontakt med Tor Magnolia
over VHF for att forma henne att ge mer plats och sade: "Det har gar inte, ni
maste ge oss mera plats”.

For 2:e styrman, som styrde fartyget med styrspaken, verkade det till en bor-
jan som de skulle kunna hitta en lucka mellan Tor Magnolia och Gaveskar,
men vartefter de ndrmade sig stangdes denna lucka snabbt av Tor Magnolias
bredsida, en féljd av hennes successiva fartminskning, 6kande avdrift nordvart
och kursandring at styrbord. 2:e styrman kunde darfor inte langre se nagon
Oppning mellan Tor Magnolia och Gaveskar men foljde strategin att férstka
undga kollision genom att gira hart styrbord, undan fran Tor Magnolia, for att
sedan komma babord och mycket tatt folja aktern pa detta fartyg. Detta for att
vinna all tillganglig plats i leden och for att forsoka undga en paféljande
grundkanning vid Gaveskar. Befalhavaren och 2:e styrman har i intervjuer
berattat att de var mycket samstammiga i sitt satt att se pa och hantera situa-
tionen. Utkiken sattes pa styrbordssidan for att fortlopande bedéma avstandet
till skaret. | det sista skedet lade 2:e styrmannen, ocksa pa befalhavarens or-
der, hart styrbordsroder for att stotta upp babordsgiren bort fran Gaveskar for
att forsoka halla undan akterskeppet fran skaret.

I VDR-inspelningen fran Stena Danica hérdes i bakgrunden Tor Magnolias
upprepade forsok att under tiden fa kontakt med Dintelborg pa VHF for att
forma detta fartyg att oka fart.

Stena Danica grundstotte kl. 19.20 pa uppgrundningen pa sydsidan av Gaves-
kar pa en grundklack med ett sjokortsdjup pa 4,8 m.

I efterhand har befalhavaren pa Stena Danica beréttat att han var éverraskad
Over hur de andra fartygen hade mandvrerat vid Gaveskéar och éver hur kraf-
tigt Dintelborg drog ner farten i Gaveskarssvangen. Han hade i de inledande
intervjuerna ocksa uppfattningen att Dintelborg var ett “ganska litet fartyg”.

1.7.5 Efter grundstétningen

Befalhavaren beordrade handstyrning direkt efter grundstétningen och utki-
ken stallde sig till rors. Befalhavaren kontrollerade ocksa omedelbart pa pane-
len pa bryggan att samtliga WT-dorrar var stangda och reducerade farten.
Inget officiellt utrop éver hogtalare gick ut for att aktivera fartygets nédorgani-
sation, men besattningen hade markt grundstotningen och forefaller att anda
ha agerat utifran inévade nédrutiner. Kontakt etablerades i ett tidigt skede
bade med maskinchefen och informationsdisken i passagerarutrymmena och
alla parter var inforstadda med att fartyget hade gatt pa grund. Maskinchefen
hade omgaende skickat ut personal for att paborja skadekontroll av fartyget.
Eftersom olyckan intraffade ndra ordinarie vaktavldsning i maskinrummet
fanns det gott om personal pa plats.

Befalhavaren gick ocksa inom nagra minuter efter grundstétningen ut med ett
meddelande till passagerarna att fartyget hade grundstott, att skadekontroll av
fartyget hade inletts och att han beslutat att vanda tillbaka till Géteborg. De
bada vaktfria styrménnen anslot, enligt befalhavaren, ocksa snabbt pa bryggan
for att avlasta och hjalpa till. Checklistan fér grundstétning togs fram och far-
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tygsstabiliteten kontrollerades via lastdator. Rederiet kontaktades ocksa i ett
tidigt skede.

Omkring kl. 19.26 ropade Stena Danica upp VTS och meddelade att de holl pa
att pejla tankar och att de hade beslutat att vanda ater till kaj i Goteborg. Tio
minuter senare kallade VTS upp Stena Danica och meddelade att de enligt
reglerna masta ta ombord en lots och att denne skulle finnas tillganglig inom
20 minuter. Stena Danica bekraftade detta och meddelade samtidigt att de
planerade att sakta svanga runt ute vid Trubaduren for att véanda tillbaka, och
att de avsag att ga in igen via Bottoleden.

Nar fartyget narmade sig Bottokroken pa utgdende mot Trubaduren inkom de
forsta rapporterna till bryggan fran skadekontrollen i fartyget. Besattningen
hade kontrollerat 200-dack och gymmet, utan att man kunde se nagon vatten-
intrangning. Maskinavdelningen rapporterade att styrbords propeller formod-
ligen skadats och att man foreslog att fartyget skulle vanda tidigare.

Stena Danica ropade upp VTS kl. 19.40 och meddelade att de fatt indikeringar
pa att styrbords propeller inte fungerade fullt ut och att de darfor avsag vanda
tidigare. VTS bekraftade att de kunde fortsatta inat och meddelade samtidigt
att lotsen var pa vag ut for att borda.

Fartyget vande i farledsavsnittet sydost om Buskérs knote. Nar fartyget full-
bordat rundsvangningen omkring 19.46, och vant in mot Géteborg, var i stort
sett hela skadekontrollen klar med avseende pa eventuell vattenintrangning.
Tankpejlingarna visade pa vattenintrangning i ett flertal tankar i dubbelbotten.
En mindre intréangning ovan dubbelbotten hade ocksa konstaterats i en verk-
stad i maskinavdelningen.

1.8 Tor Magnolia
1.8.1 Rederiet

DFDS Tor Line ar ett av Nordeuropas storre linjerederier och ar en del av
DFDS Group, som bildades redan 1866, och som &r noterat pa den danska
borsen. Dagens flotta bestar av fler an 60 fartyg som till storsta delen trafike-
rar Nordsjon och Ostersjon. | Sverige finns dotterbolaget DFDS Tor Line AB
och for narvarande seglar fem fartyg med svensk flagg. Fran Goteborg trafike-
ras bland annat Gent med fem ankomster/avgangar per vecka, och UK med
nio ankomster/avgangar per vecka.

Rederiets ISM-system innehaller enligt uppgift inga detaljerade anvisningar
om hur fartyget bor koras i lederna, utan rederiet anser att det ar upp till be-
falhavaren. Det fanns inga avvikelserapporter om narsituationer i farlederna in
till Goteborg inrapporterade under senare ar. Det stélldes inga krav vid tid-
punkten pa att befalet skulle ha genomgatt nagon Bridge Resource Manage-
ment-utbildning, men man holl pa att ta fram en sadan utbildningsplan.

1.8.2 Fartyget

Tor Magnolia ar ett av sex seriebyggda fartyg som byggdes for Tor Line pa
Flensburger Schiffbau Gesellschaft, Tyskland. Fartyget ar ett ro-ro-fartyg med
fyra lastdack och med fartygshuset placerat ungefar midskepps. Bryggan har
en konventionell design med en centerkonsol med tva navigationsplatser, in-
byggda bryggvingar, ar valutrustat och enligt gallande regler. Det finns ett in-
tegrerat bryggsystem fran SAM Electronics med tva radar av typen Radarpilots
Atlas 1000 och en Trackpilot Atlas 9401 som autopilot. Fartyget ar utrustat
med en VDR av market Rutter VDR-100 och en AlS av typen UAIS DEBEG
3400. Det finns tre fasta VHF:er pa bryggan.
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TOR MAGNOLIA

Fartyg; typ, reg.bet. ro-ro-fartyg, IMO nr 9259496
signalbokstaver SKZN

Certifikat Giltiga

Agare/innehavare DFDS Tor Line AB

Nationalitet/Flaggstat Svensk

Klass Lloyds Register

Typ av fart/Verksamhet Fast ro-ro-trafik mellan Géteborg och Gent i
Belgien

Nybyggnadsar 2003

Bruttotonnage 32289

Langd, over allt 199,80 m

Bredd, max 26,53 m

Djupgaende, max 7,35m

Huvudmaskin, effekt 20070 kwW

Fart 23,8 knop

Framdrivning En propeller med variabel stigning

Styrning Ett konventionellt centralt placerat roder *

Thrustrar Tva bogpropellrar 4 1100 kW styck
Tva stern thrustrar 4 880 kW styck

Hogsta antal passagerare 12

Antal ombord; besattning 20
passagerare Nej

Personskador Nej
Skador pé fartyget Nej
Skador pa last Nej
Andra skador (miljo) Nej

* Rodret &r numera bytt till ett s.k. high lift roder, ndgot som var planerat men
ej genomfort vid tiden for handelsen.
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Vid avgangen hade Tor Magnolia ca 5600 ton last som bestod av trailers, bilar
och containers samt ca 724 ton bunker. Aktuellt storsta djupgaende var 7,35 m.



28

1.8.3 Besattningen

Fartygsbeséattningen uppgick till 20 man. Normal bryggbemanning vid kor-
ning i farleden till Goteborg var befélhavare, vaktstyrman och utkik.

Befalhavaren, 46 ar, var erfaren i sin befattning och hade arbetat som befélha-
vare i rederiet i drygt nio ar nar handelsen intraffade. I Tor Magnolia hade
han varit sedan fartyget flaggades in frdn Danmark i augusti 2006.

Den vakthavande 2:e styrman, 32 ar, hade innan handelsen tjanstgjort som
styrman i ca 6 manader. Han hade behorighet som fartygsbefal klass V. Han
hade inte arbetat i rederiet tidigare och hade ett vikariat pa tre veckor i Tor
Magnolia. Han hade varit ombord i tva veckor nar handelsen intréaffade.

Utkiken, 45 ar, hade varit anstalld i fartyget sedan fartyget flaggades in fran
Danmark 2006.

1.8.4 Framforandet av fartyget

Tor Magnolia var lotspliktigt pa grund av sin storlek och framférdes under
dispens fran att anlita lots. Den normala arbetsordningen pa bryggan var att
styrman korde i leden in mot Goteborg under éverinseende av befalhavaren.
Styrman satt da i styrbordsstolen dar denne hade néarhet bade till fartreglage
och manuell styrning, medan befalhavaren satt i babordsstolen och hade en
overvakande funktion. Eftersom 2:e styrman var ny pa fartyget och hade kort
tid i befélsbefattning hade han emellertid bett befalhavaren att kdra vid detta
tillfalle. De hade darfor bytt roller och stolar sa att befalhavaren satt i styr-
bordsstolen under inresan och framforde sjalv fartyget.

Fartygets huvudradar var installd pa "North up” och "off center” samt pa rela-
tiv rorelse (RM) . P4 huvudradarn fanns ocksa AlS-information fran andra
fartyg inlagd. Vid ingang i Bottleden anvandes skalan 1,5 M.

Nar befdlhavaren anlande till bryggan, i samband med att man kom in i trafik-
omradet, fick han information om omgivande fartygsrorelser av 2:e styrman.
Han visste darfor att det framforvarande fartyget, Dintelborg, skulle in pa Ri-
vofjorden for att bunkra. Han foljde fartygets rorelser pa det elektroniska sjo-
kortet och konstaterade att Dintelborg, som da befann sig ca 2 M langre fram i
farleden, 6kade farten till 13,5-14,0 knop efter att ha tagit ombord lots. Befal-
havaren planerade att halla sig akter om Dintelborg under hela resan genom
Bottoleden for att senare ga forbi fartyget nar detta skulle gira ur farleden och
in pa Rivofjorden. Han satte Tor Magnolias fart till 15 knop. Befalhavaren var
vid det forsta intervjutillfallet av den uppfattningen att Dintelborg inte var
lastat och att hon enligt AlS-informationen hade ett djupgaende pa 4,4 m.

VDR-inspelningar fran Tor Magnolia har visat att stamningen pa bryggan var
glad och skamtsam fram till att 2:e styrman ropat upp VTS vid Buskars knote
klockan 19.04. VTS trafikinformation hordes tydligt och stérningsfritt. Infor-
mationen bestod av att Stena Danica och Stena Carrier var pa vag ut och den-
na information kvitterades genom upprepning av 2:e styrman. VTS meddelade
ocksa att fartyget som 1&g for om Tor Magnolia, dvs. Dintelborg, var pa vag in
till Rivofjorden for att bunkra.

I ssmband med VHF-kontakten avtog konversationen pa bryggan och resan
fortsatte under tystnad. Befalhavaren uppfattade att Stena Danica var pa véag
ut, men da fartyget annu inte ropat vid Knippelholmarna raknade han med att
de sjélva skulle hinna passera Gaveskéar innan ett mdte med Stena Danica
skulle bli aktuellt.
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Vid giren runt Bott6 évergick man till s.k. ’manoevering mode”, vilket bland
annat innebar att fartygets thrustrar startades. Nar Tor Magnolia passerade
Brandnasbrotten fick besattningen pa Tor Magnolia for forsta gangen in Stena
Danica pa sin radarbild pa 1,5 M skalan. Annalkandet av Stena Danica namn-
des inte ndgon gang pa fartygsbryggan. Over lag kommunicerade inte befalet
sarskilt mycket kring navigationen. Det forekom ingen fortlépande rapporte-
ring mellan befalhavaren och styrmannen rérande avstandet till Dintelborg,
och closed-loop kommunikation anvandes inte pa bryggan, vilket framgick av
VDR.

Efter giren runt Botto har befalhavaren berattat att hans uppmarksambhet rik-
tades mot Stena Foreteller som 1ag och héll pa Rivofjorden. Han visste inte
varfor hon lag dar, men en teori var att det blaste sa pass mycket att fartyget
valt att invanta bogserbatsassistans for att ga till kaj. Han tittade darfor pa
vindmataren for att férsoka bilda sig en uppfattning om hur kraftig vinden var.
Nér han tittade upp igen hade avstandet till Dintelborg snabbt minskat fran ca
8 till omkring 4 kabellangder. Detta gjorde honom nagot éverrumplad da han
hade raknat med att Dintelborg skulle sakta ner forst i samband med giren
runt Gaveskar.

Ml video Data - Channel 1

Fig. 8 Bild fr&n Tor Magnolias huvudradar strax innan skalan skiftas ner till 0,75 N.
Radarekot av Stena Danica syns inte har, men AlS-symbolen av Stena Danica syns tydligt,
men saknar vektorinformation. Séder om symbolen syns radarekot av Stena Foreteller.

Tor Magnolia befann sig pa strackan mellan Brandnasbrotten och Makrill-
grund och kunde avlasa Dintelborgs fart till 7,7 knop pa radarplotten. Radar-
skalan skiftades till 0,75 M och befalhavaren @ndrade maskinreglaget till ca
60-65%. Befalhavaren ropade darefter upp Dintelborg och fragade: "Har du
saktat ner ytterligare, eller?”. Lotsen ombord pa Dintelborg svarade att: "Jag
kommer successivt att sakta ner har nu och ga in pa sodra Rivo har, och
bunkra lite”, Befalhavaren pa Tor Magnolia, som har uppgivit att han inte
hade for avsikt att kdra om, konstaterade att Dintelborg vid denna tidpunkt
lag val pa styrbordssidan i farleden och svarade att: "Jag haller pa din ba-
bordssida”. Lotsen pa Dintelborg kvitterade med att: "Jag kommer att ligga
ganska tatt pa den grona, givetvis”. P4 Tor Magnolia andrades kursen daref-
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ter till 067 grader och farten reducerades strax efter ytterligare, till 50%. Unge-
far samtidigt anlande éverstyrman till bryggan i ett arende.

Fig. 9 Radarbilden pd Tor Magnolia ca kl. 19.16 strax efter kursandringen &t babord.
Radarekot av Stena Danica har precis kommit in pa radarskarmen p& 0,75 M skalan och syns
tydligt bredvid ekot av Stena Foreteller.

Néar Tor Magnolia hade passerat bojen Makrillgrund fick man in ekot av Stena
Danica pa fartygets huvudradar. Omkring en halv minut senare ropade 2:e
styrman pa Stena Danica upp Tor Magnolia for forsta gangen och fragade:
"Du haller din sida eller nu vid Gaveskar eller genskjuter du?”

Av VDR-inspelningen kan det utléasas att Tor Magnolia tydligt paverkades av
radande vind och att denna paverkan 6kade nar fartyget saktade ner och for-
satte fartyget nordvart i farleden (se bild ovan). Tor Magnolia fick ocksa tydli-
ga girtendenser at styrbord som kompenserades med babordsroder om 15-20
grader pa automatstyrningen.

Stena Danica ropade inom loppet av en minut ater igen pa VHF for att forma
Tor Magnolia att ge mer plats i farleden. P4 Tor Magnolia beslutade man att
sla over till handstyrning. Overstyrman stallde sig till rors. Man bérjade med
att lagga rodret midskepps medan man férde en kort diskussion om det var
béast att gira styrbord eller babord, men befélhavaren bestamde sig snabbt for
styrbord. Fartyget bdrjade kort darefter gira styrbord.

Tor Magnolia hade samtidigt Dintelborg férut, strax om styrbord, pa knappt 2
kabellangders avstand. Dintelborgs fart hade minskat ytterligare till ca 6 knop
och hon lag ganska precis mitt i farleden fortfarande med kurs mot farleds-
markering No 7. Trots att &ven Tor Magnolia tappade i fart fortsatte avstandet
till Dintelborg stadigt att minska. Beféalhavaren slog stopp i maskin och férsok-
te fa fartyget at styrbord genom att kéra med bade bog- och akterthrustrar.
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2:e styrman stallde sig pa babordssidan for att halla uppsikt 6ver Stena Dani-
cas och Tor Magnolias inbdrdes lagen och konstaterade att "det blir mycket
tajt” med Stena Danica och att man maste forsoka fa ver aktern at styrbord
for att ga klar. Order gavs omgaende av befalhavaren om att lagga babords
roder, man gav ocksa extra maskinpadrag och kérde med thrustrarna, men
fartyget fortsatte att ligga i en styrbordsgir under utvecklingen av nérsituatio-
nen innan giren kunde havas. Tor Magnolias 2:e styrman bedomde fran sin
plats att minsta avstandet mellan fartygen var ca 10 m. Han varskodde ocksa
nar fartygen var forbi varandra. Nar styrbordsgiren havts lag Tor Magnolia pa
en kurs av 085 grader, efter detta borjade fartyget komma babord igen. Detta
skedde ungefar samtidigt som Stena Danica grundstotte pa Gaveskar. Tor
Magnolia hade fortfarande bara en knapp kabellangd till Dintelborg som, pa
grund av Tor Magnolias gir, nu befann sig en bit ut pa babords bog. Befalha-
varen kérde fullt med bogpropellrarna for att komma babord samtidigt som
man ropade upp Dintelborg ett antal ganger, for att forma dem att 6ka farten.
Efter ett antal anrop svarade lotsen pa Dintelborg. Tor Magnolia passerade
sedan Dintelborg och fortsatte till sin kajplats.

Ombord pa Tor Magnolia har man efter olyckan inskarpt rutinen som sager
att den som sitter i babordsstolen aktivt ska gna uppmaérksamhet at vad som
hander langre fram i leden for att bistd med planering av korningen.

1.9 Dintelborg

1.9.1 Rederiet

Wagenborg &r ett stort Hollandskt logistikféretag och Wagenborg Shipping BV
ar rederidelen av foretaget. Rederiet har ca 150 fartyg inom torrlastsegmentet.

1.9.2 Fartyget

Dintelborg, som ar seriebyggt, har 6ppna bryggvingar men saknar runtomsikt
inne pa bryggan. For kunna se akterover kréavs att man lamnar styrplatsen i
centerlinjen, flyttar sig ut mot fartygssidan och tittar ut genom en fonsterventil
i akterkant av bryggan vid sidan av skorstenen. Fartyget var utrustat med
VDR och AIS, men det var inte utrustat med elektroniska sjokort varfor AlS-
informationen presenterades pa en liten separat skarm utan geografiska refe-
renser. Den egna AlS-informationen som man sande ut till andra fartyg var,
bland annat i fraga om djupgaendet, inte korrekt. Det djupgdende som kunde
avlasas av andra fartyg och pa Transportstyrelsens AlS-upptagning var 5,0 m.
Enligt lotsen hade befalhavaren angett djupgaendet till 7,10 m, medan VTS
hade registrerat 7,5 m i sitt dvervakningssystem. Befalhavaren har i intervju
uppgivit att fartyget var fullastat. Dintelborgs storsta tillatna djupgaende
(sommarfribordet) var 7,11 m.
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DINTELBORG

Fartyg; typ, reg.bet.
signalbokstéaver

Certifikat

Agare/innehavare

Nationalitet/Flaggstat

Klass

Styckegods/containerfartyg,

IMO nr 9163685, PEAA

Ej undersokt

Dintelborg B.V./ Wagenborg Shipping B.V.
Hollandsk

Bureau Veritas

Typ av fart/Verksamhet World Wide/Styckegods, containertrafik
Nybyggnadsar 1999
Bruttotonnage 6235
Langd, over allt 133,38 m
Bredd, max 15,85 m
Djupgaende, max 711 m
Huvudmaskin, effekt 2 580 kW
Fart 16 knop
Framdrivning En propeller med variabel stigning
Styrning Ett beckerroder
Thrustrar En bogpropeller a 590 kW
Hogsta antal passagerare N/A
Antal ombord; besattning 12
passagerare Nej
Personskador Nej
Skador pa fartyget Nej
Skador pa last Nej
Andra skador (miljo) Nej

Enligt befalhavaren hade fartyget dockat strax innan handelsen. Man hade

dock kvarstdende problem med att reglera propellerstigningen och att hand-

styra pa de vanliga manoverdonen pa bryggan. Istallet maste man anvanda sig

av olika back-up system for att kontrollera fartyget. For handstyrningen an-
vandes tillerspaken och maskinmandvrarna utférdes med hjélp av en knapp-

sats pa instrumentpanelen.
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1.9.3 Besattningen

Besattningen i Dintelborg var anstalld av olika bemanningsforetag och den
utgjordes av en hollandsk befélhavare, ryskt seniorbefél (varav tre styrman)
och 6vrig besattning som kom fran Filippinerna.

Befalhavaren hade arbetat som dacksbefél sedan 1995 och som befalhavare
sedan 2005. Han hade ett kontrakt med bemanningsbolaget for tjanstgoring i
fartyget som l6pte pa tre manader och hade varit ombord i ca fem veckor vid
héndelsen. Kontraktet med bemanningsbolaget innebar att han séallan kom
tillbaka till samma fartyg. Detta gallde ocksa for den 6vriga besattningen.

Bryggbemanningen vid gang i tranga farleder bestod, enligt befalhavaren, av
honom sjalv och en styrman. Fartyget hade normalt inte vaktgaende utkik pa
sjoresorna. Utkik anvandes normalt inte heller pa fartyget vid gang i tranga
farleder, inte heller rorgangare. Detta skotte befélet sjalva.

1.9.4 Lotsen

Lotsen, 40 ar, hade anstallts av Goteborgs sjotrafikomrade ett och ett halvt ar
tidigare och lotsat sjalvstandigt i ca ett ar innan handelsen. Han hade styrsedel
21 sedan ett halvar. Lotsen kunde inte pAminna sig om att ha lotsat just Din-
telborg tidigare, men eftersom fartyget ar seriebyggt och andra fartyg i samma
serie regelbundet anloper Goteborg var lotsen fortrogen med fartygstypen.

Dintelborg var lotsens andra lotsningsuppdrag denna dag. Han hade ytterliga-
re ett uppdrag sent samma kvall.

Lotsen var vid intervjutillfallet kraftigt forkyld. Han uppgav att han varit dalig
de senaste tva veckorna, och fortlépande blivit samre beroende pa att han
misskatt sin forkylning genom att arbeta. Han ansag sig emellertid ha varit i
"acceptabelt skick” for att lotsa den aktuella dagen.

1.95 Framférandet av fartyget

Pa bryggan befann sig befalhavaren, lotsen och, under en viss del av resan,
ocksa en vaktstyrman. Framme pa backen befann sig 6verstyrmannen och
batsmannen for att forbereda for ankringen.

Beskrivningen av hur lotsningen till ankarplatsen pa Rivofjorden avlopte skil-
jer sig nagot i detaljer mellan lotsen och befalhavaren. Lotsen intervjuades av
SHK néagra dagar efter handelsen medan befalhavaren inte kunde nas for en
intervju forran i juni 2008, drygt fem manader efter handelsen. Det har, enligt
dem béagge, skett ett utbyte av information i inledningsskedet av lotsningen,
innehallande standardprocedur med utvaxling av information enligt fartygets
Pilot Card och lotsens foértryckta presentation av farled och tankt fardvag.

Enligt lotsens utsaga var lotsningen problemfri. Han uppfattade inte att det
fanns tekniska problem i fartyget med styrningen eller med kontrollen av
framdrivningen, utan menade sig ha fatt uppgiften om att allt fungerade nor-
malt. Han har uppgivit att, forutom befalhavaren, fanns det ocksa en styrman
narvarande pa bryggan. Fartyget togs upp till full fart, 13-14 knop, efter att
lotsen bordat vid Trubaduren, och han har uppgivit att han styrde fartyget
sjalv med hjalp av automatstyrningen under storre delen av resan tills det var
dags att gira ner pa Rivofjorden vid boj nr 7. Befalhavaren skotte maskinma-
ndévern.

1 Se avsnitt 1.11.1.
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Befalhavaren och lotsen kommunicerade med varandra pa engelska spraket.
VHF-trafiken med VTS och med omgivande fartyg skedde pa svenska och en-
ligt befalhavaren dversatte inte lotsen vad som sades dver radion. Lotsen tala-
de, enligt befalhavaren, ocksa en del i mobiltelefon under den tidigare delen av
resan. Befalhavaren har uppgivit att han i viss man var distraherad fran att
overvaka fartygets framforande pa grund av andra uppgifter sdsom intern-
kommunikation med maskinrummet, forberedelser for ankringen, och av far-
tygsmanovreringen. Han har uppgivit att han darmed var delvis last till en
plats pa bryggan dar han inte hade fri sikt akteréver. Han har ocksa uppgivit
att han skickade ner sin vaktstyrman fran bryggan for att denne inte klarade av
att handstyra med tillern (styrspaken) och for att styrmannens kunskaper i
engelska var sa daliga att det var svart att kommunicera effektivt med honom.

Vid Brandnasbrotten begarde lotsen "halv fart” i maskin, en order som befal-
havaren utférde. Lotsen har uppgivit att fartyget drev lite grand men menar
att han holl sin sida av farleden pa ett bra sétt och att han inte upplevde att
han var i vagen. Precis innan giren vid Gaveskéar begarde han ”sakta fart”.

Lotsen uppgav att han vid Gaveskarssvangen girade till den nya kursen néar
den elektroniska baringslinjalen, som utgick fran fartygets lage pa radarskér-
men och som instélldes pa samma gradantal som nya kursen, slappte Gaves-
kar. Denna metod &r en vanlig radarnavigeringsmetod som lotsarna i Goteborg
anvander sig av.

Normalt sett ar kursen efter Gaveskar 046 grader men lotsen uppgav att han
holl ca 050 grader for att komma mer at styrbordssidan. Lotsen har uppgivit
att han inte anvande den variabla avstandsringen (VRM) pa radarn for att
mata avstandet i sidled, exempelvis till Gaveskar.

Lotsens rekonstruktion i papperssjokort av hur Dintelborg har gatt i farleden
skiljer sig fran det spar som visas i inspelningar bade av Sjofartsverkets AlS-
inspelning och de bada andra fartygens VDR-upptagningar. Enligt lotsens
uppfattning av situationen har fartyget framforts narmare farledskanten pa
styrbordssidan i Gaveskarssvangen an vad som visas i det inspelade materia-
let. Hans uppfattning av fartygets fart stammer daremot val 6verens med in-
spelningarna.

Lotsen har ocksa sagt att han inte uppfattade att Tor Magnolia forsokte ropa
upp dem for att fa dem att oka fart efter att de passerat Gaveskar, utan att det-
ta var nagot som han beordrade sjalv nar han sag hur nara Tor Magnolia var
och hur situationen hade utvecklats mellan de tre fartygen. Inte heller befalha-
varen kunde dra sig till minnes att han hort Tor Magnolia ropa pa dem vid
detta tillfalle. Beféalhavaren var medveten om att Tor Magnolia fanns akter om
dem, men han var inte medveten om hur néara fartyget var innan en batsman
kom upp pa bryggan och gjorde dem uppméarksamma pa narsituationen akter-
ut.

Enligt lotsens uppfattning hade Tor Magnolia inte for avsikt att kéra om Din-
telborg, medan befélhavaren uppfattade Tor Magnolia, framst med ledning av
hennes hoga fart, som ett fartyg som var pa vag att kéra om.

Da Dintelborg sa smaningom girade styrbord ur farleden, in pa Rivofjorden,
slog man enligt lotsen dver till handstyrning och befélhavaren stallde sig till
rors. Enligt bade befalhavaren och lotsen var Dintelborgs successiva fart-
minskning i farleden bade normal och val anpassad till fartygets aktuella last-
kondition och nérheten till ankringsplatsen.

VDR-data fran fartyget sparades inte i samband med handelsen. Enligt befal-
havaren var anledningen till detta att det fanns en instruktion fran rederiet att
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inte spara VDR-data ifall ingen uttryckligen begér detta. Inte heller Transport-
styrelsen begarde att VDR skulle sparas.

1.10 VTS-Goteborg

Den VTS-operatdr som var i tjanst under eftermiddagen och kvéllen hade ar-
betat ca tre &r som VTS-operator (se daven dvriga avsnitt om VTS). Han borjade
till sjoss 1984 och avlade sjokaptensexamen 1996. Efter detta tjanstgjorde han
som styrman och éverstyrman, mestadels i ro-ro-fartyg, fram till 2005 da han
gick iland och borjade som VTS-operattér. Han hade egen erfarenhet av att
kora i farlederna in till Goteborg och upplevde sig sjalv som trygg i sina kun-
skaper.

Operatdren var aven utbildad for att skota VTS for Marstrandsomradet, vilket
gors fran arbetsstationen bredvid. Marstrandsstolen ar en lugnare arbetsplats
an Goéteborgsstolen som har mer trafik.

Den aktuella dagen bdrjade VTS-operatéren sitt arbetspass kl. 15.00 och skulle
arbeta fram till kl. 23.00. | bdrjan av arbetspasset var det lite trafik. Trafiken i
farlederna 0kar och minskar med jamna intervall éver dygnet och vid tiden for
olyckan var trafiken mer intensiv.

VTS-operatoren foljde handelseutvecklingen mellan fartygen pa sina skarmar
och reagerade vid flera tillfallen. Han noterade att Stena Danica, som hallit ca
13,5 knop, 6kade farten till ca 15 knop efter giren vid Knippelholmarna. Han
kunde se pa fartygens vektorer att det skulle bli ett mote mellan flera fartyg i
omradet kring Gaveskér och att detta inte riktigt var tillfredsstallande. Redan
innan Tor Magnolia ropade upp Dintelborg forsta gangen for att fraga om hon
hade saktat ned, funderade VTS-operattren pa att ta radiokontakt. Nar sedan
Tor Magnolia sade: "Jag haller pa din babordsida” uppfattade VTS-
operatdren det som att fartyget tankte kéra om det framforvarande fartyget
Dintelborg, vilket han tyckte var direkt olampligt med tanke pa utgaende tra-
fik. Aterigen dvervagde han att ta radiokontakt och pétala att den situation
som holl pa att utvecklas inte sag bra ut. Innan han hade gjort nagot utrop
horde han Stena Danica ropa upp Tor Magnolia for att forma henne att ge
mer plats i farleden. Efter detta avstod han fran att lagga sig i da han bedémde
att situationen hade utvecklats sa langt att det inte skulle vara bra att ga in
som ytterligare en part i kommunikationen, nagot som han bedémde sannolikt
skulle ha stort fartygen mer an varit till hjalp.

Enligt VTS-operatdren respekteras inte alltid de generella rekommendationer-
naz om att inte mota storre fartyg i girarna i Bottéleden. Han menar att det &r
vanligt att framfor allt Stena Lines fartyg accepterar moten vid Gaveskar, me-
dan Tor Lines fartyg ar nagot mer restriktiva. Denna bild bekraftas ocksa av
andra VTS-operatorer. Betraffande Stena Foretellers placering pa norra Rivof-
jorden kunde han beratta att det i detta fall var olyckliga omstandigheter som
hade forsenat fartyget som lag pa Stena Foretellers kajplats, men att det inte
ar helt ovanligt att fartyg med lots ombord gar in i lederna och lagger sig att
vanta utanfor hamnléget. Det &r emellertid vanligare att fartygen lagger sig
utanfor Skandiahamnen &n pa Rivofjorden.

VTS-operatdren uppgav i intervjun att han ocksa reagerat pa att Stena Foretel-
ler som véantade pa kajplats l1ag och tog plats i farleden vilket storde 6vrig tra-
fik, och pa att inget av fartygen valde att ga Torshamnsleden trots att det skulle
bli mycket trafik i Bottdleden samtidigt. VTS-operattren uppgav att han inte
hade mandat att exempelvis kunna beordra Stena Danica att sakta ner och

2 Se avsnitt 1.11.3.
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slappa ut de andra fartygen. Han berattade ocksa att det saknades riktlinjer for
hur VTS skulle arbeta med avseende pa olika trafiksituationer.

Efter grundstétningen gick VTS-operatéren ut med rekommendationer till
Stena Carrier och Stena Germanica att ga norra leden i stéllet for Bottoleden,
liksom med riktad information till inkommande fartyg om att Stena Danica
hade grundstott och att fartygen skulle halla sin sida i farleden. Detta gjordes
for att ge sakert manoverutrymme at den skadade Stena Danica att vanda in
till Goteborg. Han kontaktade ocksa sin chef, chefen for sjotrafikomradet, Sjo-
fartsinspektionen (numera Transportstyrelsen)och MRCC for att informera
om det intraffade. Darefter bistod han, tillsammans med sin kollega, dessa och
andra aktérer med information och hjalp till samordning.

1.11 Vastkustens sjotrafikomrade

Vastkustens sjotrafikomrade omfattade ett omrade fran Halmstad upp till
norska gransen, samt Gota alv upp till Géteborgs norra hamngrans. Sjotrafik-
omradet hade som huvuduppgift att serva sjofartsnaringen och tillvarata all-
manhetens intressen framforallt genom att tillhandahalla lotsning, farledsser-
vice och sjoraddning. Sjotrafikomradet utférde ca 13 000-14 000 lotsningar
per ar och skotte om narmare 2 000 olika s.k. farledsanstalter (olika typer av
farledsutmarkningar) langs vastkusten. Omkring 110 personer var sysselsatta
inom omradet som hade fyra lotsstationer, varav Goteborg var den storsta.

Sjotrafikomradet leddes av en sjotrafikomradeschef som, tillsammans med sin
stab, bestdende av 2 driftledare och 6 administratorer, var placerad i Skandia-
hamnen i Goteborg. Till hjalp for sitt beslutsfattande i fragor som ror sjétrafi-

ken inom ett lotsomrade fanns ett nautiskt rad, bestaende bland annat av nag-
ra av omradets lotsar. Dessa bidrog med kunskap och synpunkter pa exempel-
vis farledsfragor.

Tidigare ingick dven olika VTS-centraler langs vastkusten i sjotrafikomradet,
men i samband med en nationell omstrukturering av VTS under 2004-2005,
brots dessa ut fran trafikomradena, samlokaliserades och fick en egen ledning
och egna ansvarsomraden. De ansvarsomraden som lag under den nya chefen
for VTS var lotsplanering och sjotrafikinformation, medan trafikomradesche-
fen fortsatt var sjosakerhetsansvarig samt resurshallare av lotsar och batman.

1.111 Lotsning av fartyg

I Sverige galler en generell lotsplikt pa sa kallat inre vatten. Till de storre ham-
narna i Sverige finns lotsleder dar sarskilda lotspliktsgranser galler. Befélhava-
ren pa ett fartyg i dessa farvatten maste anlita lots om dennes fartyg for last
eller lastrester av en viss typ, och/eller ifall fartyget éverskrider ett visst storsta
matt i fraga om langd, bredd eller djupgaende.

For ett fartyg i lotspliktskategori 3, dvs. som inte for en sarskilt farlig last, gall-
er lotsplikt om langden 6verskrider 90 m eller 110 m, beroende pa vilken del
av hamnen som fartyget ar destinerat till. Inom VTS-omrade Goteborg fram-
fors darmed ett stort antal fartyg som pa grund av sin begrénsade storlek inte
ar skyldiga att anlita lots.

Lotsens uppgift ar att bista befalhavaren med rad och anvisningar for fartygets
sakra framfdrande i leden. Lotsningen innebar emellertid inte att lotsen tar
over ansvaret for fartygets framforande fran befalhavaren.

For att bli antagen som lotselev kravdes sjokaptensbrev och aktuell tjanstgo-
ring i handelssjofarten minst som 6verstyrman, men helst som beféalhavare.
Urval skedde genom arbetspsykologisk lamplighetstest. Efter antagning pa-
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borjade lotseleven olika internutbildningar. En stor del av utbildningen hand-
lade om att memorera farlederna mer eller mindre i detalj, savél ovan som
under vattenytan. Lotseleven foljde ocksa med mer erfarna kollegor for att fa
praktik fran de aktuella lederna. Efter ett visst antal resor, och efter att lotsele-
ven beddmts mogen for det, skedde olika teoretiska och praktiska prov som
ledde fram till lotsexamen. Néar lotsexamen var avlagd fick lotsen en s.k. styr-
sedel som visade att han/hon var behorig att lotsa fartyg upp till en viss stor-
leksklass. Vartefter lotsen sedan férvarvade egen praktik och skicklighet upp-
graderades sedan styrsedeln till att galla for allt storre fartyg. Totalt fanns fyra
nivaer av styrsedlar i Goteborgs lotsomrade.

Pa grund av att de lotsade fartygen hade olika standard pa sina navigations-
hjalpmedel och radaranlaggningar anvande lotsarna oftast ganska enkla ra-
darnavigeringsmetoder som byggde pa basfunktioner som var gemensamma
for alla typer av radaranlaggningar. Framst anvande man sig av den elektro-
niska baringslinjalen (EBL) och den rérliga avstandsringen (VRM). En viss
baring till ett ként radareko anvandes exempelvis for att initiera en gir. Av-
standsringen anvandes for att kontrollera att man lag pa ratt sida i farleden.
En gir runt en udde kunde ocksa kontrolleras eller initieras med avstandsring-
en.

De fartyg som var inblandade i handelsen; Stena Danica, Tor Magnolia, Din-
telborg och Stena Foreteller, var samtliga lotspliktiga pa grund av sin storlek
och sitt djupgaende. Dintelborg och Stena Foreteller hade lots ombord vid
handelsen, medan de andra tva fartygen framfordes under respektive befalha-
vares dispens fran att anlita lots.

1.11.2 Lotsdispens

For fartyg som gar i regelbunden trafik pa en hamn blir det i langden kostsamt
och krangligt att anlita lots i den led som efter en tid ar val kand av det egna
fartygsbefélet. Darfor fanns mojligheten att anséka om en personlig lotsdis-
pens. Lotsdispens utfardades av Transportstyrelsen (tidigare Sjofartsinspek-
tionen) for en sarskild led och for ett visst, eller nagra vissa fartyg. En ledan-
knuten lotsdispens gallde normalt 3 ar efter utfardandet och férnyades nor-
malt utan provning ifall tillrackligt manga resor gjordes i leden under giltig-
hetstiden.

Utbildningen och proven som ledde till en lotsdispens liknade den procedur
som anvandes for att utexaminera Sjofartsverkets egna lotsar. Férutom blind-
kortstester, som visade att den sékande hade god kunskap om farledernas ak-
tuella geografiska information och om dess farledsutmaérkning, gjordes ocksa
tester av dennes kunskaper i de regler, bestammelser och rekommendationer
som fanns for farlederna. Liksom vid lotsexaminering fick &ven den som an-
sokte om lotsdispens visa sin skicklighet genom praktiska prov i att framfora
fartyget i den aktuella leden.

1.11.3 Hamnen och farlederna

Goteborg ar Skandinaviens storsta hamn med omfattande internationell sjo-
fart, framst inom olje-, container,- ro-ro- och passagerarsjofart. Omkring half-
ten av all raolja som skeppas till Sverige kom till Torshamnen. Goteborgs
hamn, som hade omkring 900 anstéllda, dgdes av Goteborgs stad och drevs
som aktiebolag. Géteborgs hamn upptradde badde som hamnmyndighet och
hamn. Det innebar att hamnen utfardade egna foreskrifter inom sitt hamnom-
rade. For 6vrigt vattenomrade, exempelvis farlederna in till Goteborg, var det
Transportstyrelsen och Lansstyrelsen som utfardade foreskrifter.
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Det finns tva huvudleder in till Goteborg; den norra leden som aven kallas
Torshamnsleden, och den sddra leden som aven kallas for Bottoleden.

Lederna skiljer sig 4t genom att Torshamnsleden ar bredare och dven betydligt
djupare an Bottoleden. Den ar ocksa en knapp nautisk mil langre. Ur naviga-
tionssynpunkt anses Bottoleden lite bekvamare att kora, da den bestar av tva
val avgréansade och likvardiga girar med rakstrackor emellan, medan Tor-
shamnsleden kréaver ett antal mindre kursandringar for att fartyget ska komma
igenom en stor, flack och oregelbunden krékning av leden. Vid sydliga vindar
ar Bottoleden ocksa nagot mer skyddad an Torshamnsleden.

Det radde fri fart i bagge farlederna fram till hamnomradets grans vid Nya
Alvsborgs fastning. Begransningar for framférande av fartyg fanns i bada le-
derna vid nedsatt sikt och morker, liksom vid vindhastigheter éver 15 m/s,
men dessa begransningar gallde endast for fartyg av betydligt storre storlek
och djupgaende an de fartyg som var inblandade i denna handelse.

I 6vrigt fanns vissa rekommendationer utarbetade av Sjotrafikomradet réran-
de moten med andra fartyg i farlederna. Dessa rekommendationer ingick i
sjotrafikomradets interna procedurer for lotsutbildning och aven for informa-
tionsresa samt provning for lotsdispens;

e "] god sikt &r det oftast olampligt att méta ett "bilfartyg” eller annat
storre fartyg i Gaveskars-, Botto- eller Mavholmskroken.”

e "Vid nedsatt sikt bor mote undvikas i alla stérre girar och dar det ar
sma marginaler som t.ex. vid Brandnasbrotten och nord Dynan.
Framfor allt galler detta mellan passagerarfartyg och tankfartyg.”

De bada farlederna hade genomgatt ombyggnationer och forbattringar under
2000-talet i syfte att hoja sakerheten och gora lederna tillgangliga for stérre
fartygsstorlekar. Bland annat for att kunna ta in VLCC (Very Large Crude Car-
rier) dvs. mycket stora tankfartyg. | detta fall med en langd upp till 350 m och
en bredd av 60 m) Torshamnsleden breddades och ratades ut samt forsags
med en vantplats for fartyg vid Mavholmskroken pa Danafjord. Bottdleden
breddades i Gaveskarssvangen och gjordes djupare.

Ombyggnationerna foregicks av en riskanalys utford av SSPA (Projekt ”Séker
farled” 2000-2004, daterad 2000-11-28). Se &ven avsnitt 1.12.6.

1.11.4 Fordelning av fartygstrafiken mellan farlederna

SHK har gjort en sammanstallning av fartygstrafiken mellan den 1 och 20 ja-
nuari 2008 for en bedémning av i vilken utstrackning de bada lederna anvan-
des vid tiden for olyckan. Totalt fanns hos VTS West Coast 980 registrerade
passager av fartyg med en langd 6verstigande 45 m for denna period. Trafiken
i Bottdleden var avsevart storre an i Torshamnsleden. Av inkommande fartyg
gick 94 % i Bottoleden. Motsvarande siffra for avgaende fartyg ger vid handen
att 91 % gick ut fran Goteborg via Bottoleden.

Av samtliga 980 passager var det 25 som skedde med fartyg som hade ett
djupgéende av 10 m eller mer. Fem av dessa gick i Béttoleden och de 6vriga 20
i Torshamnsleden.

Enligt VTS-operatdrerna varierade trafikintensiteten in och ut fran Goteborg
under dygnet med tva tydliga trafiktoppar; en tidigt pa morgonen och en pa
eftermiddag/kvall, med lugna perioder daremellan.

Vid det nautiska radets moten fran hosten 2005 till hosten 2006 diskuterades
nya och mer langtgaende regleringar i farlederna in till Goteborg och att pa
prov mer eller mindre enkelrikta de bagge lederna sa att inkommande trafik
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skulle ga i Bottoleden medan utgaende trafik skulle ga i Torshamnsleden. Ett
av de tyngst vagande skéalen for att man inte gick vidare med forslaget om en
trafikseparering i farlederna var att farlederna inte kunde anses likvérdiga i
storlek, och att vissa mycket stora fartyg endast kunde framféras i Torshamns-
leden, vilket skulle medféra att en trafikseparering darmed regelbundet maste
frangas.

1.12 Vessel Traffic Service (VTS)

I Sverige finns det ett antal VTS-omraden (Vessel Traffic Service) langs den
svenska kusten och i Méalaren i anslutning till olika storre farleder och hamnar.
Vid rapportens utgivande opereras VTS-omradena fran tre olika VTS-centraler
belagna i Goteborg (VTS West Coast), Sodertélje (VTS East Coast) och Malmé
(VTS Sound). Den sistndmnda drivs i ett gemensamt projekt med Danmark
och omfattar endast Oresund.

VTS-centralens roll och syfte ar att bidra till att férhindra kollisioner och
grundstétningar genom att samverka med trafiken och hantera de trafiksitua-
tioner som uppstar inom omradet. VTS-tjansten kan indelas i tre olika typer;

e Informationstjanst som syftar till att information gors tillganglig vid vissa
tider eller nar VTS eller fartyget bedomer att det &r viktigt.

e Navigeringsassistanstjanst som vanligtvis ges pa begaran av ett fartyg,
eller nar VTS beddmer detta vara viktigt. Denna tjanst avser att stédja be-
falhavaren ombord och ges framst vid svara navigatoriska eller meteorolo-
giska forhallanden eller i handelse av fel och brister ombord pa fartyget el-
ler farleden.

¢ Trafikorganisationstjanst som utfors for att leda och planera fartygstrafi-
ken t.ex. sa att trafikstockning och riskfyllda situationer undviks.

I Sverige tillhandahalls, enligt Transportstyrelsens foreskrift (TSFS 2009:56),
enbart informationstjanst. En sadan tjanst innebéar bl.a. att VTS vid lamplig
tidpunkt ska lamna information av betydelse for beslut géallande fartygens séak-
ra framforande. Informationen kan t.ex. innehalla férvantade moten, korsande
eller medgaende fartyg, fel pa séakerhetsanlaggningar och begransningar i
framkomligheten. I de fall som det behdvs lamnas dven information om is- och
vaderleksforhallanden, vattenstand, risker eller andra faktorer som &r av bety-
delse for fartygens sékra framférande.

Pa VTS-centralen fanns, forutom VTS-operatorer, ocksa s.k. lotsoperatorer
vars arbete huvudsakligen bestod i att ta emot lotsbestéllningar och se till att
lotsar fanns pa ratt plats vid ratt tillfalle.

Kommunikationen mellan fartygen och VTS-centralerna skedde genom VHF-
radio pa sarskilda kanaler. Samtliga VTS-centraler hade en mojlighet att via
datornatverk fa information fran fartygens AlS-transpondrar (Automatic Iden-
tification System) om fartygens positioner och rorelser som presenterades pa
datorbaserade elektroniska sjokort. For VTS-omrade Goteborg fanns aven ra-
dartackning.

All radiotrafik, AIS- och radarinformation sparades och tidigare fartygsrorel-
ser kunde rekonstrueras.

VTS-tjansten i Sverige har under senare ar varit foremal fér omfattande omor-
ganisationer och strukturrationaliseringar, och ar det &nnu vid denna rapports
utgivning.
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1.12.1 VTS West Coast

VTS West Coast var samlokaliserat med sjotrafikomradets ledning och stab.
Omkring 28 VTS-operatdrer och lotsoperatorer var anstallda och dessa leddes
av en VTS-chef. Denne férfogade inte Over egna administrativa resurser, men
hade ratt att anvanda sjotrafikomradets administration for vissa uppgifter. |
intervju med VTS-chefen uppgav han att mycket av hans arbetstid fick laggas
pa schemaléaggning av lotsar.

Tidigare skottes VTS-tjansten av aktiva lotsar inom sjotrafikomradet som var-
vade tjansten som lots med tjansten som VTS-operatdr. Nar denna ordning
gallde var VTS i Goteborg unik for Sverige eftersom lotsarna gick in med en
viss auktoritet och styrde trafiken i farlederna. Nar VTS-tjansten organisato-
riskt brots ut ur sjotrafikomradena pa vastkusten i slutet av ar 2005 och i stal-
let bildade en egen organisatorisk enhet, upphdrde bemanningen med omra-
deslotsar.

Den nya VTS-personalen var inte representerade i det Nautiska radet déar fra-
gor rorande farledsutformning och farledssakerhet diskuterades, men VTS-
chefen adjungerades till métena da fragor som sjotrafikomradeschefen be-
domde berdrde VTS-verksamheten skulle avhandlas.

VTS West Coast var uppdelad pa tva enheter: VTS Goteborg som gav sjotrafik-
information for vattenomradet ost om en halvcirkel med 6 M radie och cent-
rum i Vinga, in till Gota alvbron, och VTS Marstrand som gav trafikinforma-
tion till 6vriga delar av sjotrafikomradet.

Fartyg 6ver en viss storlek (mer &n 300 Brt, eller 6ver 45 m langd) skulle rap-
portera till VTS nar de kom in i VTS Goteborg trafikomrade och nar de avgick
fran kaj inom omradet. Dessutom fanns i farleden in till Géteborg flera s.k.
rapporteringspunkter vid vilka fartygen var skyldiga att rapportera nar de pas-
serade. Fartyg pa ingaende mot Goteborg rapporterade i narheten av Buskars
Knéte och fartyg pa utgaende rapporterade néar de narmade sig Knippelhol-
marna. Bada dessa rapporteringspunkter var placerade innan farleden delar
sig i den norra leden (Torshamnsleden) och den sddra leden (Béttdleden).
Rapporteringspunkterna har ocksa flyttats isar nagot efter olyckan s att anro-
pen numera sker tidigare, vilket ger storre utrymme for fartygsbefalet att géra
aktiva vagval baserade pa den VTS-information de far vid rapporteringspunk-
terna.

1.12.2 Arbetsuppgifter och teknisk utrustning

VTS-centralerna var alltid bemannade och arbetet utfordes pa schemalagda
tider, sdval dag som natt. VTS-operatéren maste vara standigt uppdaterad pa
trafikbilden och pa eventuella faror eller forandringar i farleden. Till sin hjalp
hade denne information som hamtats ur Sjéfartsverkets olika interna system
liksom information som kom via sjéfarten eller allmanheten. Till de tekniska
hjalpmedlen horde elektroniska sjokort med AlS-information, viss radardver-
vakning och information fran vaderstationer och vattenstandsmatare. Att
kunna prioritera vilken information som ar viktigast att sprida vid ett givet
tillfalle var en viktig del i arbetet.

VTS-operatdren tog emot och gav trafikinformation till fartygen nar dessa tog
kontakt med VTS vid rapporteringspunkterna. VTS-operatéren hade informa-
tion presenterad pa bildskarmarna om fartygens kurs och fart och kunde ta
fram information om var ifran fartygen kom, vart de skulle, langd, djupgdende
m.m. Fartygens kurs och fart presenterades dven som vektorer i det elektro-
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niska sjokortet och med hjalp av vektorerna kunde denne rékna ut var och nar
fartygen skulle komma att motas.

Det var periodvis en intensiv radiotrafik dd manga fartyg samsades om samma
anrops- och trafikkanal.

1.12.3 Arbetsmiljé och utformning av VTS-operatdrens arbetsplats

For en VTS-operator kunde det vara en mycket stor variation i arbetet under
ett arbetspass. Det kunde under vissa perioder vara mycket intensivt medan
det under andra perioder kunde vara mycket lugnt, arbetet bestod da mesta-
dels av enbart dvervakningsarbete som inte kréavde nagra atgarder fran VTS-
operatoren. Aven da arbetet enbart utgjordes av dvervakning var operatoren
last till sin arbetsplats och maste standigt vara uppdaterad pa trafikbilden.
Enligt VTS-chefen bor VTS-operattren vara bra pa att ha "langtrakigt”- efter-
som arbetet kunde innehalla langa pass da inget hander. Operat6ren skulle
emellertid snabbt kunna stélla om ifall en situation uppstod.

Det fanns heller inga majligheter till arbetsrotation for VTS-operatoren, nagot
som skulle hjalpt till att uppratthalla en hog koncentrationsniva. Operatérerna
hade ingen maojlighet till en langre rast utan kunde endast ga ifran en kortare
stund for att t.ex. varma mat i mikron. Ata maten fick de gora vid skrivbordet
under arbetspassen.

Det kunde ocksa ibland vara en hog ljudniva pa VTS och VTS-operatoren stor-
des nagot av den intilliggande arbetsstationen som betjanade Marstrandsom-
radet och vise versa.

Vid skiftbyten skedde 6verlamningen genom muntlig information om trafik-
bilden.
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Fig. 10 Arbetsstation for VTS Goteborg.

Det har ocksa framkommit i intervjuer att VTS-operatorernas status uppfatta-
des som lag inom sj6trafikomradet. | samband med omorganisationen av VTS
Goteborg i slutet av 2005 slutade man, som namnts, att bemanna VTS med
aktiva lotsar vilket ledde till att det uppstod motsattningar mellan lotsar och
VTS-personal.

Motsattningarna tog sig bland annat uttryck i att VTS-personalen hade svart
att, i utbildningssyfte, fa folja med pa lotsningar i farlederna. VTS-personalen
har uppgivit att det aven forekom brist pa respekt for VTS tillsagelser fran vis-
sa lotsar och vissa befalhavare med lotsdispens pa fartyg i reguljar trafik.

Ett exempel pa bristen pa respekt for VTS rekommendationer, som framkom-
mit vid intervjuer, var nar ett ro-ro-fartyg i reguljar trafik for nagra ar sedan
korde genom sodra leden trots att den var full med fritidsbatar som skulle
mota segelfartyget Gotheborg. VTS papekade att det var olampligt att ga den
sddra leden och rekommenderade fartyget att ta den norra leden istéllet. Detta
ignorerades av fartyget. Nar VTS sedan aven papekade den hoga farten (17
knop) som fartyget holl kom samma svar: Vi vet sjalva vad vi gor”.

Denna och liknande handelser har, enligt flera intervjuade, medfort en ovilja
hos VTS-personalen att ga in och "styra” trafiken mer aktivt. Om de ser att ett
fartyg ligger fel s informerar de fartyget, men de vill inte vara pastridiga da de
inte har nagot forfattningsstod for att ga langre an s, men ocksa for att de kan
riskera ett otrevligt bemdtande. Den enda direkta styrningen av trafiken som
skedde vid tiden for olyckan gjordes nar det kom VLCC (Very Large Crude
Carrier) fartyg.

1.12.4 Utbildning, fortbildning och kompetens for VTS operatorer

For att arbeta som VTS-operator i VTS West Coast vid tidpunkten for handel-
sen kravdes sjokaptensexamen och aktuell sjopraktik. Urval skedde bland an-
nat genom arbetspsykologiskt lamplighetstest. VTS-operatdrer utbildades se-
dan internt vid Sjofartsverket. Utvecklings- och karridrméjligheterna for VTS-
operatorer var fa vilket ocksa bidrog till att operatérerna hade 1ag status som
yrkesgrupp. Kravet pa sjokaptensexamen for att arbeta som VTS-operator i
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Goteborg har idag frangatts. For lotsoperatorer, som skoter administrering av
lotsar till och fran fartygen, fanns inget utbildningskrav.

Det fanns inget svenskt dokument som specificerade vilka krav som skulle
stallas pa en VTS-operator, och darfor fanns heller ingen formell behorighet.
En av orsakerna till detta har sagts vara att utbildningen inte fullt ut foljde
internationella rekommendationer. Andra lander, bl.a. Finland och Norge, har
en sarskild VTS-behorighet baserad pa IALAs rekommendationer.

1.125 Uppdraget och verksamhetsstyrningen

Den internationella SOLAS-konventionen (Safety of Lifes at Sea) som utarbe-
tats av IMO (International Maritime Organization), ett internationellt FN-
organ, har bestammelser om VTS-verksamheten. Enligt SOLAS, ska de ratifi-
cerande staterna etablera VTS dar det, enligt statens asikt, ar berattigat utifran
trafiktathet och riskniva. | Sverige ar det Sjofartsverket som pa regeringens
uppdrag har ansvaret for att Sverige har en sjétrafikinformationstjanst (VTS).

Enligt SOLAS Ch.V/R.12 ska staten sa langt det ar mojligt folja de riktlinjer
som utarbetats av IMO och som aterfinns i Resolution A.857(20). I riktlinjerna
anges att staten ska faststalla behovet av VTS-verksamhet pa olika platser och
sOrja for att det finns en laglig grund for VTS att arbeta utifran. Behovet av,
liksom typen av, VTS-tjanst ska bedémas med hjalp av olika uppstéallda kriteri-
er och genom analys av olyckor och riskvardering.

Det har under utredningen framkommit att bilden av vad VTS Gdéteborg hade
for uppdrag och befogenhet varierade vid tidpunkten for olyckan beroende pa
vem som tillfragades, bade internt och externt. Den bild av VTS som SHK fick i
samband med intervjuer av fartygsbesattningarna och rederierna visade att
"kundkretsen” inte hade klart for sig hur VTS uppdrag sag ut, exempelvis om
VTS hade ndgot mandat att styra trafiken eller inte. Man upplevde att kvalite-
ten pa saval trafikinformationen som "trafikstyrningen” varierade avsevart och
var i stora delar beroende pa vem som satt i VTS-stolen. Inte heller VTS-
personalen kunde uttala sig om vilket uppdrag de hade, utan upplevde detta
som oklart.

Da SHK besokte VTS Goteborg i maj 2008 framkom att det saknades verk-
samhetsstyrande dokument vid tidpunkten for olyckan. Det fanns en del ru-
tinbeskrivningar for VTS-personalen, men dessa var enligt personalen delvis
foraldrade och i behov av omarbetning.

Det dokument som kunde presenteras som angav vilket uppdrag VTS Gote-
borg hade vid tidpunkten fér olyckan var en Ufs-notis, 3028, (Underrattelser
for Sjofarande) utfardad den 1 december 2005 i samband med omorganisatio-
nen av VTS-tjansten for hela vastkusten. I denna kunde man l&sa att ”inom
samtliga omraden tillhandahalls informationstjanst. Inom Goteborgs VTS-
omrade kan &ven navigeringsassistans och trafikorganisation tillhandahallas
vid behov.” Denna notis som utlovade vissa tjanster till sjofarten sattes i april
2008, det vill saga nagra manader efter olyckan, formellt i kraft genom ett
centralt fattat CSS-beslut (beslut av chefen for avdelningen Sjofart och sam-
hélle pa Sjofartsverket).

Den davarande VTS-chefen i Goteborg sag det emellertid som problematisk att
leva upp till denna serviceniva. Detta pa grund av att det juridiska atagandet
inte var 16st och att inneborden av CSS-beslutet stod i strid med innehallet i
den dé& gallande sjotrafikkungorelsen (SJOFS 1994:21) som sade att de upplys-
ningar som VTS lamnade "ar endast att betrakta som information och utgor
inte nagra bindande anvisningar eller direktiv gentemot fartygen”. Det fram-
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gick inte av CSS-beslutet vem det var som skulle avgora huruvida det forelag
nagot behov eller inte att tillhandahalla dessa tjanster.

Vid intervjun framkom det ocksa att det inte fanns sadana personella, tekniska
och ekonomiska resurser som kravdes for den verksamhetsutveckling som var
nodvandig for att kunna tillhandahalla dessa ytterligare tjanster.

1.12.6 Forvantningar pa VTS roll och mandat

SSPA (Statens skeppstekniska provningsanstalt) genomforde pa uppdrag av
Sjofartsverket en sadkerhetsanalys av farlederna in till Goteborg i samband med
den planerade ombyggnaden av de bada lederna (Projekt "Saker farled”, 2000-
11-28). | denna rapport, under rubriken sakerhetshéjande atgarder, sades
bland annat att "V TS-centralens befogenheter ar idag begransade till radgiv-
ning. Befogenheterna bor ses éver och om majligt 6kas for att ge dem storre
auktoritet och mojlighet till effektivare trafikdirigering.”

I riskanalysen utgick man fran att VTS Goteborg skulle fa 6kade befogenheter
att dirigera trafiken och att detta, i kombination med farledsforbattringarna
och de forbattrade mdjligheterna for fartyg att ligga stilla och vanta, skulle
"reducera risknivan med en faktor 3”. Upprustningen av Torshamnsleden for-
vantades ocksa leda till att Bottéleden skulle avlastas.

| Sjofartsverkets interna utredning som foregick omorganisationen av VTS-
verksamheten (VTS-utredningen 2004-04-07) foreslogs att for VTS Goteborg
skulle ocksa trafikorganisationstjanst tillhandahallas. Som stod for detta for-
slag redovisades statistik fran aren 1999 — 2002. Utredningen visade att under
denna period hade VTS Gdteborg bidragit, genom olika ingripanden, till att
direkt forhindra olyckor i 32 fall. VTS-utredningen tog ocksa fram en uppgifts-
beskrivning for VTS-operatorer och beskrev vilka kompetenskrav som skulle
stéllas vid rekrytering. For trafikorganistationstjanst och navigeringsassistans
skulle sjokaptensexamen kravas. Till VTS Goteborg rekryterades darfor per-
soner med sjokaptensexamen och aktuell beféalspraktik vid tiden for olyckan.

| oktober 2006 sammankallade VTS West Coast till en branschdag med syftet
att bland annat ta reda pa om branschen ville ha en VTS som mer aktivt gar in
i de olika trafiksituationerna eller en mer nedtonad VTS. Vid branschdagen
deltog flera fartygsbefal fran bl.a. Stena Line och Tor Line. Branschdagen
sammanfattades bland annat i en intern rapport (2006-11-01) dar det sades att
branschen “satter ocksa varde pa var évervakning och vara synpunkter vid
olika trafiksituationer.”

Aven fragan om riskfyllda omraden och situationer togs upp dar méten i girar-
na vid Botto och Gaveskar diskuterades. Ur protokollet kan lasas; "Rent all-
méant haller man med om att girarna vid Botto och Gaveskar ar olampliga som
mdotesplatser. Man valkomnar en forvarning om att ett kommande mote ser ut
att komma mitt i en av girarna. Som tumregel anser man att det utgdende far-
tyget vid Gaveskar och det ingaende fartyget vid Botto forst bor uppmark-
sammas pa det kommande motet. Detta motiverar man med att det oftast ar
dessa fartyg som "sladdar” 6ver pa fel sida i leden.”

Rapporten tog ocksa upp att det framfordes kritik mot att VTS Goteborg inte
var tillrackligt enhetlig i sitt arbetssatt, utan att “man upplever stora skillnader
i arbetssattet mellan de olika operatorerna.”

Beséattningarna pa de inblandade fartygen, liksom de sakerhetsansvariga pa
rederierna, har i intervjuer varit mycket samstdmmiga i sin uppfattning att
VTS bor ha en aktiv roll i farlederna och lamna rad och varningar da olika risk-
situationer ar pa vag att uppsta. Fler av de intervjuade har liknat VTS vid den
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som sitter pa laktaren vid en fotbollsmatch och kan se hela spelplanen ovan-
ifran.

1.12.7 VTS idag

Davarande Sjofartsinspektionen brots ur Sjofartsverket den 1 januari 2009 och
bildade istallet Transportstyrelsens sjofartsavdelning. Separationen fran Sjo-
fartsverket var slutet pa en process som paborjats flera ar tidigare genom in-
terna omorganisationer som hade till syfte att samla myndighetsutévningen pa
Sjofartsinspektionen. Sjofartsverket och Transportstyrelsens sjéfartsavdelning
ar vid rapportens utgivande fortfarande samlokaliserade. Samarbetet mellan
myndigheterna ifraga om VTS var omfattande och informellt. Rollférdelningen
uppfattades inte som helt klarlagd av foretradare for verksamheten. Uppdraget
att tillhandahalla VTS 1ag pa Sjofartsverket, medan uppdraget att utfarda fore-
skrifter for sjofarten lag pa Transportstyrelsen.

I januari 2009 tradde nya foreskrifter (SJOFS 2008:80)3 for VTS-tjansten i
kraft dar det slogs fast att det i Sverige enbart tillhandahalls informations-
tjanst. Dock fick VTS Goteborg ett tillaggsmandat som sade att "Ett fartyg far
inte avga fran kaj eller ankarplats inom VTS-omrade Goteborg utan att forst ha
fatt VTS-centralens tillstand.” Sjofartsverket har inlett ett arbete med att ta
fram arbetsinstruktioner i enlighet med Transportstyrelsens féreskrift och
menar att det i dag ar mer tydligt vad VTS ska gora.

Skalen till att sla fast att Sverige enbart erbjuder en informationstjanst har, av
foretradare for Transportstyrelsen, angetts vara i forsta hand tolkningsmassiga
och juridiska. Enligt Transportstyrelsen hade man inte internationellt kunnat
faststélla vad en trafikorganisationstjanst innebar i form av bland annat an-
svarspatagande for VTS-operatorerna. Beslutet att enbart erbjuda informa-
tionstjanst hade inte foregatts av ndgon genomford konsekvensanalys med
avseende pa de sjosékerhetsmassiga effekterna.

Synen pa vad som ryms inom en informationstjanst var inte helt enhetlig mel-
lan foretradarna for de bada myndigheterna da SHK traffade dessa under va-
ren 2010. Transportstyrelsens representant menade att olika sakerhetsmassiga
rekommendationer kunde rymmas inom informationstjansten, medan Sjo-
fartsverkets representant menade att det behovs ett samlat synsatt inom bran-
schen for att de rekommendationer som lamnas av VTS ska uppfattas pa ratt
satt av fartygen.

Sjofartsverket skulle under varen 2010 inleda en utredning om hur informa-
tionstjansten ska organiseras i Sverige, utifran olika behov i olika hamnar.
Sjofartsverkets tredrsplan beskrev ramarna for uppdraget enligt foljande;
"Sverige har mot den bakgrunden, i foreskriftsform (SJOFS 2008:80)4, slagit
fast att den typ som bendmns Informationstjanst ska erbjudas i Sverige, lik-
som inom vilka geografiska omraden tjansten ska erbjudas. Det ar emellertid
Sjofartsverkets uppgift att som utférare ndrmare bestamma vilken utform-
ning, eller serviceniva som Informationstjansten ska ges i olika omraden”.

Sjofartsverket beslutade ocksa under 2009 att sla ihop de kvarvarande VTS-
centralerna (utom VTS Sound) till en enda central som ska vara placerad i S6-
dertélje och som &r tankt att betjana alla de nio rapporteringsomraden som
finns runt den svenska kusten. Ett tungt vagande skal till beslutet var ekono-
miskt, men det ansags aven finnas andra praktiska fordelar med att ha all
VTS-verksamhet samlokaliserad. Flytten ar tankt att genomféras under 2011.

3 Numera TSFS 2009:56.
4 Numera TSFS 2009:56.
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Beslutet har, efter vad SHK erfarit, inte foregatts av nagon risk- och konse-
kvensanalys rorande vilken paverkan detta kan fa pa sakerheten.

For VTS Goteborg har Sjofartsverket ocksa frangatt rekryteringskravet pa sjo-
kaptensexamen och stéller numera samma, lagre, krav pa alla VTS-operatorer
oavsett vilket VTS-omrade de betjanar.

I Finland och Norge har man, till skillnad fran Sverige, valt att reglera VTS-
verksamheten i sarskild lagstiftning. | Finland regleras den i Lag om fartygs-
trafikservice 5.8.2005/623, som innehaller krav och befogenheter for VTS
samt definitioner av de olika VTS-tjansterna. Lagen innehaller ocksa anvis-
ningar for sarskilda VTS-behdrigheter och rekryteringskrav i form av hogre
nautiska behorigheter (vaktstyrman) for VTS-operatorer som ska tillhandahal-
la trafikorganisation eller navigeringsassistans. Aven i Norge, som tillhanda-
haller alla tre typer av VTS-tjanster, finns tydliga krav pa behdrigheter i form
av operatorscertifikat, liksom hogre rekryteringskrav (sjokapten) an i Sverige.

1.13 Medicinsk information

Lotsen ombord pa Dintelborg var vid olyckan forkyld sedan en tid tillbaka,
men upplevde sig vara i “acceptabelt skick”. Ovriga inblandade har uppgivit att
de kénde sig friska och tillrackligt utvilade for sina uppgifter. SHK har i évrigt
inte narmare undersokt nagra medicinska aspekter.

1.14 Raddningsinsatsen

Ingen sarskild raddningsinsats var aktuell i samband med olyckan. VTS Géte-
borg underrattade MRCC om det intraffade. Kustbevakningen gick ut med ett
fartyg och motte Stena Danica for att finnas pa plats och kunna gora en insats
vid ett eventuellt oljelackage. SHK har inte narmare undersdokt larmvéagar, be-
démningar eller 6vriga eventuella insatser gjorda i samband med handelsen.

1.15 Gallande bestammelser

1.15.1 Sjovagsregler och farledsspecifika bestammelser

Sjovagsregler

De av den internationella sjéfartsorganisationen IMO beslutade internationel-
la sjovégsreglerna &r implementerade i svensk lagstiftning genom Sjétrafikfor-
ordningen (SFS 1986:300). Dessa regler aterfanns i Sjofartsverkets kungorelse
(SJOFS 1989:15) men har nu flyttats till Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2009:44) om sjovagsregler.

Sjoévagsreglerna reglerar fartygs inbérdes upptradande gentemot varandra
under olika forhallanden for att undvika narsituationer och kollision. Reglerna
innehaller ocksa bestammelser om utkik, séker fart och fartygs upptradande i
nedsatt sikt, etc.

Sjotrafikkungorelsen

Sjotrafikkungorelsen (SJOFS 1994:21) reglerade vid tidpunkten for olyckan
tillagg och avsteg fran de internationella sjovéagsreglerna for svenskt inre vat-
ten. | tillagg fanns bland annat 2 kap. 8 § som sager att "Nar tva fartyg kom-
mer att motas i ett farvatten som ar sa trangt att motet inte kan ske utan fara
for kollision, skall det senast anldnda fartyget vanta till dess det andra hunnit
passera.”
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Denna regel &r fortfarande i kraft men & numera dverford till Transportstyrel-
sens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2009:44) om sjovagsregler.

Det finns ocksa av Transportstyrelsen utfardade lokala foreskrifter for vissa
omraden, sasom Vanern och Stockholms skargard dar métesforbud eller tra-
fiksepareringar regleras. Nagon motsvarande foreskrift finns inte for Gote-
borgs skargard.

1.15.2 Foreskrifter rorande VTS och sjotrafikinformation

Enligt SOLAS, Chapter V, Regulation 12, ska staterna se till att etablera VTS
dar, enligt deras uppfattning, trafikvolymen eller risknivan motiverar en sadan
service. Vid planering och genomférande av VTS ska staterna, dar det & moj-
ligt, folja de guidelines som finns i resolution A.857(20) som utfardats av IMO.
I Sverige finns VTS-tjansten reglerad i en sarskild foreskrift; Transportstyrel-
sens foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2009:56) om sjotrafikinformations-
tjanst (VTS) och sjotrafikrapporteringssystem (SRS).

Gallande VTS-foreskrifter vid tiden for olyckan
Sjotrafikkungorelsen reglerade aven utbyte av sjotrafikinformation mellan
fartyg och VTS.

Sjotrafikkungorelsen namnde ingen annan typ av service an sjotrafikinforma-
tion, men stallde krav pa att fartygen rapporterade vid avgang fran kaj, an-
komst till omradet och vid vissa givna rapporteringspunkter, "bl.a. for undvi-
kande av mote i tranga farledsavsnitt”. Krav fanns ocksa pa att fartygen skulle
rapportera "vid andring av fardvag, vid ankring och lattning, samt vid intraffad
grundstotning, kollision, eller annan sjoolycka, vid fel eller skada pa maskine-
ri, anlaggning eller instrument, som vasentligt kan forsamra fartygets sékra
navigering och mandvrering.”

Nu géallande foreskrifter for sjotrafikinformation

Sjotrafikkungorelsen har sedan 1 september 2009 ersatts av en ny foreskrift;
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2009:56) om sjotra-
fikinformationstjanst (VTS) och sj6trafikrapporteringssystem (SRS). | denna
slas fast att "I Sverige utovas sjotrafikinformationstjanst (VTS) fran Sjofarts-
verkets VTS-centraler.”

| foreskriften definieras sjotrafikinformationstjanst (VTS) som; "En tjanst for
Overvakning och organisation av samt information och assistans till fartygstra-
fiken for att forbattra dess sakerhet och for att skydda miljon inom ett fast-
stallt VTS-omrade.”

Vidare framgar att: "Néar det ar pakallat av sakerhetsskél kan ett visst fartyg fa
varningar och rad av betydelse for dess framférande.”

Rapporteringskraven i nu géallande forfattningar skiljer sig inte fran tidigare
krav i sjotrafikkungdrelsen. Dock har paragrafen ett sarskilt tillagg som sager
att "Ett fartyg far inte avga fran kaj eller ankarplats inom VTS-omrade Gote-
borg utan att forst ha fatt VTS-centralens tillstand.”
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1.16 Sarskilda prov och undersdkningar

1.16.1 Stena Danicas stabilitetsmarginal efter skada

En berakning av stabilitetsdata® vid olyckstillfallet visade foljande:

- Fartyget hade efter skadan betryggande stabilitetsmarginaler.

- Vid ett antagande om maximala fria vatskeytor (50% fyllning) i samtliga
skadade kofferdammar uppnaddes ett GM pa 6ver 2 m (jfr regelkravet 0,15
m efter skada).

- God marginal uppratthdélls dven vid ett antagande darutdéver om vattenfyll-
ning av maskinutrymmet mellan spant 99 - 117.

1.16.2 Simulatorkdrning

For att fa battre forstaelse for olycksforloppet, genom att se forloppet visuellt
fran olika bryggor, kordes de inblandade fartygen i simulator pa Chalmers
Lindholmen. Kérningar gjordes med utgangspunkt fran Stena Danicas respek-
tive Tor Magnolias bryggor med simulering av samma forhallanden saval i
dagsljus som i mérker och regn. Resultatet av simulatorkérningen var att det
var markbart svarare att skapa sig en tydlig bild av situationen i morker an i
dagsljus, framfor allt betraffande fartygens lage i farleden.

1.17 Ovrigt
1.17.1 Jamstalldhetsfragor

Ej aktuellt i utredningen.

1.17.2 Miljoaspekter
Det forekom inget oljespill fran Stena Danica.

5 NAPA-utskrifter 2008-05-20: Stena Danica Loading Condition 080110-3.
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2 ANALYS
2.1 De olika aktorerna
211 Dintelborg

Dintelborg, som var ett tungt lastat och ganska maskinsvagt fartyg, hade ett
behov av att i god tid sakta ner infor giren in pa Rivofjorden. Storleken pa fart-
reduceringarna var inte ovanliga for ett fartyg med Dintelborgs deplacement.
Det forhallandet att lotsen inte aktivt kommunicerade sina intentioner till om-
givande fartyg bidrog emellertid till det 6veraskningsmoment som nedsakt-
ningarna utgjorde for dessa.

Den information som lotsen lamnade om hur han avsag att framfora fartyget i
farleden, dvs. "hélla tatt pa den gréna sidan” stamde heller inte med det fak-
tiska framforandet. Dintelborg kom istéllet att framféras mitt i, eller till och
med pa babordssidan i farleden da hon passerade Gaveskar, vilket innebar
ytterligare en 6verraskning for framfor allt Tor Magnolia.

Sammantaget kom Dintelborgs manévrar syd om Gaveskar att bli den utlo-
sande faktorn for den komplexa situation som sedan uppstod for de bada far-
tygen Stena Danica och Tor Magnolia, vilka annalkades Gaveskar fran var sitt
hall.

Befalhavaren och lotsen har i intervjuer lamnat delvis motstridig information
och det har heller inte funnits VDR-inspelningar fran bryggan att tillga varfor
olika utsagor inte helt gar att belagga. Med ledning av intervjuerna kan emel-
lertid foljande forutsattningar och forhallanden urskiljas som, forutom bris-
terna i den externa kommunikationen, torde ha bidragit till och paverkat han-
delseutvecklingen;

Det fanns brister i den interna kommunikationen pa bryggan, delvis beroende
pa spraksvarigheter och delvis beroende pa brister i kommunikationsrutiner-
na. Befalhavaren forstod inte farledsspraket, som vid tiden for olyckan var
svenska, och lotsen kommunicerade inte vad som sades pa VHF, vilket paver-
kade befalhavarens mojligheter att gora en helhetsbedémning av trafiksitua-
tionen. Styrmannen behéarskade, enligt befalhavaren, engelska sa daligt att det
var svart att kommunicera med honom kring fartygets framférande. Lotsen
gjordes inte medveten av befdlhavaren om att det fanns tekniska brister i far-
tyget som paverkade hur detta kunde styras och mandévreras fran bryggan.

Bryggan pa Dintelborg var bristfalligt bemannad. Det saknades utkik vilket var
ett brott mot saval svenska som internationella regelverk. Befalhavaren hade
ocksa skickat ner sin styrman, delvis pa grund av dennes bristande sprakkun-
skaper, men ocksa for att denne inte kunde styra fartyget med de metoder som
stod till buds. Detta medforde att befélhavaren och lotsen under vissa delar av
resan inte hade nagon hjalp att skaffa sig tillracklig uppsikt 6ver situationen,
framfor allt akterdver.

Befalhavaren fick skdta manga uppgifter samtidig eftersom bryggbemanning-
en var otillracklig. Det innebar att befdlhavaren sjalv skotte det manovertek-
niska, samtidigt som han forberedde fartyget och besattningen for att ankra
och paborja bunkring. Befalhavaren blev genom dessa sysslor last, dels till
vissa platser pa fartygsbryggan och dels koncentrationsmassigt till vissa ar-
betsmoment, vilket forsvarade for honom att 6vervaka hur fartyget framfor-
des.
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Lotsen var forkyld den aktuella dagen och hade varit det en tid. Det ar inte
otankbart att hans arbetsformaga var nagot nedsatt pa grund av detta eftersom
inte heller han hade tillracklig uppsikt, framfor allt akterut, och pa grund av
detta svart att samspela med 6vrig trafik.

Den valda navigeringsmetoden, att gira in pa den nya kursen nar baringslinja-
len slappte Gaveskar, var en vedertagen metod som lardes ut vid utbildningen
av lotsar. Resultatet av denna metod stammer val 6verens med det spar av
fartyget som finns inspelat pa AlIS. Att utga fran denna metod och att sedan
kompensera med en nagot ostligare kurs, utan att kombinera den med andra
kontrollmetoder, visade sig vara otillrackligt for att sakerstalla fartygets sidle-
des placering i farleden under radande forhallanden.

2.1.2 Tor Magnolia

Som upphinnande fartyg var Tor Magnolia vajningsskyldig fér Dintelborg,
och pa bryggan pa Tor Magnolia var besattningen helt inférstadd med att Din-
telborg skulle ga in pa Rivofjorden. Det var heller inte ovanligt att fartyg gick
in och ankrade déar. Det fanns enligt befdlhavaren ingen tidspress och han
hade planerat att ga om Dintelborg forst i samband med att detta fartyg skulle
gira in pa Rivofjorden, men inte tidigare, vilket ocksa 6verensstammer med
informationen fran VDR.

Trots att Stena Danica inte explicit uttalade att hon skulle ga Bottéleden i
samband med att hon ropade vid Knippelholmarna, far man anta att befalet pa
Tor Magnolia anda kunde forutsatta att hon skulle ga denna vég. Stena Dani-
ca gick i stort sett alltid Bottéleden och de bada fartygen mottes regelbundet.

Befalhavaren pa Tor Magnolia 6verraskades av Dintelborgs nedsaktningar
som kom bade tidigare och var kraftigare &n han hade forvantat sig. Med den
ganska hoga fart som Tor Magnolia hallit under resan i Béttéleden, och som
lett till att hon tagit in pa Dintelborg, fanns ingen riktig majlighet eller bered-
skap att ta hand om den situation som uppstod.

Valet av fart i Bottoleden bidrog till att marginalerna till Dintelborg blev for
sma, och begransade Tor Magnolias mojligheter att planera och halla ett sa-
kert avstand till Dintelborg.

Det fanns heller ingen egentlig strategi betraffande var och hur métet med
Stena Danica skulle ske. Befalhavarens fokus lag, forutom pa Dintelborg, ock-
sa pa Stena Foreteller och pa att utrona de aktuella vindforhallandena. Att
studera aktuella vindforhallanden ar naturligt for en befalhavare infor tillagg-
ning med fartyget till kaj.

Avsaknaden av ett tydligt radareko under nagon del av tiden fran det att Stena
Danica kom in pa 1,5 M skalan till det att befalhavaren strax darefter andrade
till en mindre skala, kan ha paverkat perceptionen av att Stena Danica annal-
kades i farleden och vad detta skulle innebéra. Stena Danica var heller inte
presenterad pa huvudradarn med nagon vektorinformation som gav ledning
om fartygets kurs, fart och var det kunde bli aktuellt att motas.

Ombord i Tor Magnolia har féljande forutsattningar och férhallanden sanno-
likt bidragit till och paverkat handelseutvecklingen;

Styrmannen och befélhavaren bytte plats och roller i samband med att man
gick in i Bottoleden. Befalhavaren kom i och med detta att bli upptagen med
framférandet av fartyget.
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Styrmannen var relativt oerfaren som styrman och hade bara varit ombord en
kort tid i fartyget (ca 2 veckor), vilket kan bidragit till att en del av den dverva-
kande funktionen som han skulle uppratthalla foll bort. Det fanns heller inget
tydligt kommunicerat uppdrag i ombordrutinerna som sade att den som éver-
vakar framforandet (dvs. sitter i den stol som befélhavaren normalt sitter i)
ocksa ska planera och ha framforhallning i farleden, ndgot som faller sig natur-
ligt for en befalhavare, men kanske inte lika naturligt fér en mindre erfaren
styrman. Det ar SHK:s bedémning att bytet av uppgifter och roller mellan be-
falhavaren och styrmannen har lett till att befalhavaren har fatt for manga
uppgifter att I6sa samtidigt, vilket har paverkat saval planering som framfor-
hallning i kérningen.

Tor Magnolia hade heller inte en sarskilt valutvecklad bryggkommunikation,
vilket kan ha bidragit till att styrmannen forholl sig mer tyst och passiv an om
det hade funnits mer tydliga krav pa kommunikation.

Tor Magnolia paverkades ocksa kraftigt av den radande vinden da fartyget har
ett stort vindfang. Fartyget kom att paverkas av vindavdrift nordvart i farleden
nar hon gick i Béttdleden. Avdriften (i riktning mot Gaveskar) dkade nar hon
tvingades till snabb nedsaktning for att undga kollision med Dintelborg. Dess-
utom gav vinden fartyget girtendenser at styrbord.

2.1.3 Stena Danica

Det fanns av Sjofartsverket uppstéllda rekommendationer som sade att moten
mellan storre fartyg skulle undvikas i Gaveskarssvangen. Stena Danica hade
enligt 2 kap 8§ i sjotrafikkungorelsen® en skyldighet att sékerstélla att de bada
andra fartygen hann ut ur Gaveskarssvangen innan man sjalv kom dit.

Att Stena Danica hade moétande fartyg i farleden och aven vid Gaveskar var
emellertid ingen ovanlighet. Det fanns heller inga inarbetade rutiner for att
gora aktiva farledsval utifran trafiksituationen. De méten man véantade lag
inom ramen for vad besattningen uppfattade som normalt. Det var forst nar
Tor Magnolia ropade upp Dintelborg, och befélet pa Stena Danica strax dar-
efter kunde konstatera att Tor Magnolia bérjade komma éver pa fel sida i far-
leden, som situationen uppmarksammades som potentiellt kritisk. Befalet pa
Stena Danica framforde vid denna tidpunkt fartyget med ETA-pilot som au-
tomatiskt reglerade farten. Stena Danica kom darmed att kéras in i en situa-
tion dar det sedan blev svart att reducera farten i den takt som kravdes och
med bibehallen kontroll dver fartygets styregenskaper. Ingen fartreducering
gjordes darfor av befélet pa Stena Danica innan narsituationen och den efter-
foljande grundstdtningen.

Den situation som utvecklades vid Gaveskar var ocksa svarbedomd fran Stena
Danicas brygga eftersom forhallandena inte var statiska, utan utvecklades
over tid. Fran att ha varit en ganska normal motessituation kom métet att,
vartefter tiden gick, gradvis bli allt mer svarhanterligt for befalet pa Stena Da-
nica eftersom Dintelborg och Tor Magnolia bade minskade fart och kom allt
langre nordvart i farleden i en omfattning som inte gick att férutsiga, under
samma tidsrymd som man sjalv narmade sig.

Att situationen upplevdes som normal sa pass lange ombord pa Stena Danica
hade sannolikt sin grund i en vana att acceptera mycket sndva sakerhetsmar-
ginaler liksom méten vid Gaveskar, nagot som SHK menar ar ett avgorande

6 Numera TSFS 2009:44, bilaga 2, avsnitt 7.3, rérande méten i tranga farvatten; "Néar tva fartyg
kommer att motas i ett farvatten som ar sa trangt att motet inte kan ske utan risk for kollision,
ska det senast anlanda fartyget vénta till dess att det andra har hunnit passera.”
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sakerhetsproblem. Utredningen har visat att detta forhallningssatt inte var
unikt for denna beséattning eller ombord i detta fartyg.

Befélet pa Stena Danica hade ocksa haft en mojlighet att helt undvika en risk-
situation genom att valja att ga Torshamnsleden i stallet for Bottoleden. Ett
sadant val hade inneburit manga sakerhetsmaéssiga fordelar genom att Stena
Danica inte hade stérts av Stena Foreteller och vice versa. Stena Danica hade
ocksa sluppit moten pa resan ut och samtidigt lamnat ett betydligt battre ma-
noverutrymme at bade Tor Magnolia och Dintelborg.

Ombord i Stena Danica har, enligt SHK:s beddmning, féljande forutsattningar
och forhallanden sannolikt bidragit till och paverkat handelseutvecklingen;

Den forsenade vaktavlosningen, handelserna pa lastdéack i samband med av-
gang, fyllandet av barlast samt den distraktion som Stena Foretellers placering
i farleden utgjorde, bidrog till en minskad koncentration och minskad fram-
forhallning i kérningen.

Maorker och regn gjorde ocksa att Tor Magnolias och Dintelborgs placering i
leden var svara att bedoma visuellt, vilket i sin tur sannolikt har bidragit till att
man pa Stena Danica reagerat i ett nagot senare skede an om det hade ratt
dagsljus och Klar sikt.

Valet att, trots ovrig trafik, ga Bottéleden har sannolikt paverkats av farledens
kortare langd, av vanan att ta denna vag, men kanske i viss man ocksa av att
Torshamnsleden ar ndgot mer omstandlig att kora, i synnerhet i harda sydliga
vindar. Det saknades ocksa interna riktlinjer inom rederiet for hur aktiva far-
ledsval kunde anvandas for att undvika snava moten och sma sakerhetsmargi-
naler.

Aven om det troligen inte &r den enda forklaringen, ar det SHK:s uppfattning
att det regelmassiga bruket att anvanda ETA-pilot i farleden sannolikt ¢ver tid
har paverkat befalet ombord i Stena Danica till att acceptera moten pa olamp-
liga platser sasom i Gaveskarssvangen. Detta genom att befalet i hogre grad
torde ha dragit sig for att aktivt anpassa farten till omgivande trafik nar ETA-
piloten ar inkopplad. Det ar ocksa tankbart att den praxis som fanns rérande
anvandning av ETA-piloten paverkade handelserna direkt genom att befélet,
efter att ha valt att ga Bottoleden, inte reglerade sin fart i ett tidigt skede trots
kunskapen om att de hade flera méten i narheten av Gaveskar. Stena Lines
ambititsa bunkerbesparingsprogram har sannolikt ocksa utgjort ett tungt va-
gande skal for befalet att ocksa konsekvent valja den kortaste farleden.

SHK har funnit att det saknas ett beslutstod till befalhavarna for att underlatta
bedémningen av nar det ar olampligt att anvanda ETA-pilot, exempelvis i
trdnga och hart trafikerade farleder.

Aven Stena Danica paverkades av den radande vinden som bidrog till att
trycka fartyget upp mot Gaveskar.

Nodorganisationen ombord pa Stena Danica har inte studerats i detalj av SHK
men inget tyder pa annat an att den har fungerat val efter olyckan.

214 VTS Goteborg

Den tjanstgérande VTS-operatoren foljde handelseutvecklingen mellan farty-
gen pa sina bildskarmar, dar han hade tydligt presenterad information om
fartygens kurs och fart i form av vektorer. Han uppmarksammade bade att Tor
Magnolia mycket snabbt tog in pa Dintelborg och att Stena Danica var pa vag
ner mot Gaveskér och skulle mota de bada inkommande fartygen nara Gaves-
karssvangen. Han dvervagde att ta radiokontakt med fartygen vid tva tillfallen
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i ett tidigt skede, da han fortfarande kunde ha bidragit till en annan handelse-
utveckling, men valde att avsta.

Naér situationen hade blivit kritisk valde han att inte ingripa da han bedomde
att han skulle bli ytterligare en stérande faktor i den pagaende kommunikatio-
nen mellan fartygen. Det ar SHK:s uppfattning att detta sista beslut var en
riktig bedomning som foljer vél de internationellt utarbetade guidelines Res.
A.857(20) 2.3.4 som finns. Dessa sager att VTS roll snarare bér handla om att
uppratthalla faststallda barriarer, an att ingripa i ett sent skede i situationer
som hunnit utvecklas till att bli kritiska.

SHK har identifierat féljande faktorer och omstandigheter som sannolikt har
paverkat VTS-operatdrens bedomningar och agerande;

VTS-operatdren saknade mandat att stélla krav saval i friga om Stena Foretel-
lers placering som att Stena Danica skulle sakta ner eller ga en annan vag
(Torshamnsleden).

Det fanns en stor osdkerhet om vad rollen som VTS-operatdr innebar, och det
var inte klarlagt hur han skulle arbeta, vilket resulterade i att arbetsséttet vari-
erade mellan olika VTS-operatdrer och medférde att han saknade stod i den
egna organisationen for att agera.

Det forekom Oppet attitydproblem fran vissa fartygsbefal och vissa lotsar ifra-
ga om vad man uppfattade vara VTS-operatérernas uppdrag och var man an-
sag att gransen for uppdraget gick.

Vid tidpunkten for olyckan arbetade VTS-personalen under férhallanden som
maste anses vara mycket otydliga med avseende pa organisation, malsattning
och styrning av verksamheten. Oklarheterna rérande VTS Goéteborgs roll och
uppdrag harrorde fran oklarheter pa central niva i Sjofartsverkets organisation
och i avsaknaden av styrdokument for verksamheten. Det saknades ocksa re-
surser pa lokal niva att utveckla VTS arbetsbeskrivningar och arbetsmetoder.

Att VTS-personalen saknade forutsattningar for att utfora ett adekvat saker-
hetsarbete maste, enligt SHK, ses som en allvarlig brist.

2.2 MTO-faktorer
2.2.1 Yttre faktorer

Néarvaron av Stena Foreteller som var stillaliggande delvis i farleden, delvis pa
Rivofjorden, bedommer SHK ocksa ha paverkat handelseforloppet. For be-
sattningarna bade pa Tor Magnolia och pa Stena Danica utgjorde fartyget ett
patagligt orosmoment som kravde deras uppmarksamhet i en kritisk fas av
handelseutvecklingen. Det ar heller inte otéankbart att storleken pa Dintelborgs
nedsaktning vid Gaveskar i viss man ocksa paverkades av Stena Foretellers
placering néra den punkt dar Dintelborg skulle gira ur farleden och ner pa
sddra Rivofjorden.

Stena Foretellers placering innebar ocksa ett uttalat riskmoment aven i andra
tankbara utvecklingsscenarier. Ifall Dintelborg och Tor Magnolia hade hunnit
forbi Gaveskar innan Stena Danica hunnit dit, skulle i stallet alla fyra fartygen
ha befunnit sig farledsavsnittet nordést om Gaveskar. Detta hade ocksa inne-
burit en hogrisksituation med tva fartyg som mots och ytterligare tva fartyg
som mandvrerar inom ett tamligen begransat omrade.
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Morker, regn och forekomsten av bakgrundsljus har ocksa paverkat den visu-
ella perceptionen pa fartygsbryggorna. Dessa forhallanden var inte pa nagot
satt onormala, men i forhallande till dagsljus gjorde morkret det svarare att
bedéma andra fartygs lage och placering i leden och gjorde att befélet i forsta
hand fick s6ka sadan information pa radar och AlS. Detta har sannolikt paver-
kat planeringen och aven forskjutit den tidpunkt da befalet har haft en tillrack-
ligt klar bild av situationen for att kunna besluta om att vidta atgarder, nagot
som ocksa framkom vid simulatorkdrning av handelsen.

En acceptans av allt for sma marginaler vid moéten i tranga farleder medfor att
en storning, sdsom en plotslig nedsaktning, en ovantad mandver eller ett fel pa
ett fartyg, snabbt kan satta flera fartyg i en mycket farlig situation. Skalet till
att fartyg bor undvika att métas i storre girar ar att fartygens lage i farleden
och relativt varandra ar svarare att kontrollera och férutséga i en gir an da far-
tyget gar pa rak kurs. Detta galler i an hogre grad i kraftig vind och i morker.
De rekommendationer som utfardats rérande moten i Gaveskarssvangen, och i
andra storre girar i omradet, var emellertid inte tillrackliga for att alla fartyg i
reguljar trafik och med lotsdispens skulle folja dem. Forutsattningarna for att
mycket komplexa och riskabla motessituationer skulle uppsta var darmed ett
normaliserat tillstand i farleden in till Géteborg.

Den brist pa framforhallning som har funnits i storre eller mindre utstréck-
ning pa alla fartyg som var inblandade i handelsen, kan till viss del ocksa vara
en produkt av en gemensam acceptans av mycket sma sakerhetsmarginaler.

Bade ombord pa Stena Danica och Tor Magnolia hade man uppfattningen att
Dintelborg var ett ganska litet fartyg som man antog inte kravde sarskilt stort
mandverutrymme i farleden. Det ar mojligt att den felaktiga AlS-
informationen rérande Dintelborgs djupgaende som fartyget séande ut har bi-
dragit till att omgivande fartyg har missbedémt hennes aktuella deplacement
och behov av att i god tid sakta ner innan Rivofjorden.

2.2.2 Uppmarksamhet och framforhallning

Manniskor uppmarksammar och bearbetar bara en mindre del av alla sin-
nesintryck som nar vara sinnesorgan. Detta forhallande ar en viktig forutsatt-
ning for att manniskan ska kunna fungera effektivt. Uppmarksamhet ar i sin
tur en forutsattning for att information ska kunna bearbetas aktivt.

Olika situationer stéller olika krav pa den méanskliga uppmarksamheten. Man-
niskor kan vara selektivt uppmarksamma. I situationer dar information finns i
overflod maste personen vélja vilken information som ska uppmarksammas.
Uppmarksamheten kan ocksa vara fokuserad i t.ex. situationer dar informa-
tionskallan &r sarskilt viktig, vilket innebar att man samtidig utestanger in-
formation som distraherar. Uppmarksamheten kan ocksa delas i situationer
dar det ar viktigt att samtidigt folja information fran tva eller flera kéllor.

Ett valutvecklat bryggsamarbete (Bridge Resource Management, BRM) med
en fungerande intern kommunikation ska sékerstélla att det informationsun-
derlag som &r vasentligt for att fatta riktiga beslut i en given situation bade ar
komplett och inforstatt, samt att olika lagesforandringar uppmérksammas och
kommuniceras fortldpande. Utan ett fungerande bryggsamarbete riskerar va-
sentlig information att inte ges uppmarksamhet utan forbises i beslutsproces-
sen. Aven den information som VTS lamnar utgor en vésentlig och integrerad
del av det beslutsgrundande informationsflodet pa en fartygsbrygga.

Brister i bryggsamarbetet fanns bade pa bryggan pa Tor Magnolia och pa Din-
telborg, vilket i bada fallen resulterade i sen eller utebliven uppmarksamhet pa
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vasentlig information i omgivningen, vilket i sin tur paverkade hur man valde
att agera i dessa fartyqg.

Pa en fartygsbrygga riktar besattningen i forsta hand sin uppmarksamhet mot
den information som ar vasentlig for framférandet av fartyget. Viktiga yttre
faktorer som uppmaérksamheten kan paverkas av ar hur ofta forandringar av
det aktuella laget brukar intraffa. Aven uppfattningen om konsekvensen av att
missa en viktig handelse paverkar uppmarksamheten.

Det var inte ovanligt att Stena Danica och Tor Magnolia motte varandra i far-
leden in till Goteborg och detta brukade inte utgéra nagot problem. Darmed
minskade sannolikheten for att motessituationen mellan fartygen skulle ges
sarskild uppmarksamhet.

Ytterligare faktorer som styr uppmarksamheten har att géra med hur framtra-
dande (t.ex. farg, rorelse och placering) informationen ar. Feltolkningar av
information kan t.ex. bero pa felaktiga forvantningar av en situation, eller bero
pa vilseledande ledtradar eller pa avsaknad av ledtradar. Aven om fartygsbefal
ar tranade i att vara kritiska i sin bedomning av viss information som visas i
AlS-systemet, maste det felaktiga djupgaende pa Dintelborg som séandes ut ses
som ett exempel pa en sadan vilseledande ledtrad.

2.2.3 Kommunikation

Kommunikationens roll &r att leda till en gemensam mental modell. Det fanns
kritiska skillnader i de mentala modeller som befélen pa de olika fartygen
gjorde sig utifran utebliven eller otydlig radiokommunikation.

Genom VTS Goéteborg hade de inblandade fartygen i god tid och i stora delar
kdnnedom om varandras lage och destinationer. Det fanns dock en lucka; Tor
Magnolia hade inte fatt direkt information om att Stena Foreteller var liggan-
de vid farledsmarkering 28 eller skalen dartill, vilket medférde en extra mental
belastning pa befalhavaren i ett kritiskt skede.

Lotsen pa Dintelborg meddelade inte omgivande fartyg sina avsikter att sakta
ner, nagot som hade varit till stor hjalp for omgivande fartyg. Varken Stena
Danica eller Tor Magnolia hade insett Dintelborgs behov av att sakta ner sa
tidigt och s& mycket som hon gjorde, vilket starkt paverkade hur dessa fartyg
valde att planera sin kdrning.

Aven Tor Magnolias meddelande till Dintelborg att: "Jag haller p& din ba-
bordssida” gav upphov till osdkerhet om huruvida Tor Magnolia hade for av-
sikt att ga om Dintelborg eller inte.

Sammantaget kan kommunikationen mellan fartygen beskrivas som informell
och skulle vinna pa att vara tydligare och mer standardiserad for att undvika
missforstand.

SHK har inte narmare undersokt varfor Stena Foreteller i ett sa sent skede fick
uppgifter om att kajplatsen inte skulle bli ledig, men konstaterar att det ar av
stor betydelse att korrekt information om tillganglighet till kajer m.m. ges till
fartygen i god tid. Lotsen och befalhavaren pa Stena Foreteller forsattes ge-
nom den senkomna informationen i ett besvarligt lage i den radande vinden
dar de hade fa tillgangliga handlingsalternativ.

Det fanns ocksa olika férvantningar pa VTS Goteborg roll i kommunikationen
som mycket val kan ha paverkat framfor allt kommunikationen mellan farty-
gen. Flera av de inblandade befalen hade en forvantning pa att VTS skulle
ingripa i situationen. Utan att SHK i detalj har analyserat kommunikationen
mellan bryggorna och VTS &r det troligt att fartygen vidtagit atgarder i ett tidi-
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gare skede om VTS-operattren hade informerat befélet ombord i fartygen att
dessa var pa vag att kora in sig i en olamplig situation som innebar hoga risker.

2.3 Farledssakerhet och riskkontroll

Goteborgs hamn &ar Skandinaviens storsta och mest trafikerade hamn, med
manga hogrisktransporter, exempelvis med VLCC (Very Large Crude Carrier)
och med omfattande passagerartrafik. Det forekommer ocksa manga andra
typer av handelsfartyg i farlederna pa vag till och fran Géteborgs hamn, samt i
trafik till hamnar i Vanern. En del av dessa fartyg omfattas inte av lotsplikten.
Aven mindre fartyg sdsom bunkerbatar, passagerarfartyg i trafik mellan 6éarna
i skargarden, fiskebatar och fritidsbatar trafikerar farlederna.

Sjofartsverket ar i egenskap av infrastrukturhallare en mycket stor aktor i far-
lederna in till Géteborg. Forutom det tekniska utformandet och underhallet av
farlederna och farledsutmarkningen tillhandahaller Sjofartsverket lotsar och
sjotrafikinformation i form av VTS.

Arbetet med farledssékerhet ar saledes inte bara en fraga om tekniska forhal-
landen sasom farledsdjup och farledsutmarkning. Farledssakerhet kan ocksa
ses ur ett systemperspektiv dar fragor om trafikfloden och olika risksituationer
behdver hanteras.

I denna utredning har nagra aterkommande omraden kunnat identifieras som
alla har béaring pa problem i farlederna in till Goteborg sett ur ett systemiskt
perspektiv; En farledskultur eller praxis som innebar en acceptans av allt for
sma sakerhetsmarginaler mellan fartygen, brister i kommunikationen fartygen
sinsemellan och med VTS, samt osékerhet kring VTS uppdrag och roll i sam-
spelet med fartygstrafiken.

2.3.1 Okade sakerhetsmarginaler

For att undvika liknande olyckor i tranga och hardtrafikerade farleder bor,
enligt SHK:s uppfattning, Sjcfartsverket soka astadkomma att sakerhetsmar-
ginalerna mellan fartygen i farlederna blir stérre och uppratthalls. Detta kan
framfor allt astadkommas genom en storre spridning av trafiken sa att kompli-
cerade upphinnande- och métessituationer mellan tva eller fler fartyg undviks
pa olampliga stallen.

Det finns en stor ojamnhet i fordelningen av trafik mellan den norra och den
sodra farleden, dar nastan all trafik gar i den sddra leden, dvs. Bottoleden. En
jamnare fordelning av trafiken i de bagge lederna skulle géra antalet moten
och néra passager mellan fartyg avsevart farre och skapa storre utrymme for
fartyg som pa olika satt mandvrerar i lederna.

Det har under utredningens gang inte framkommit nagot som visar att Stena
Line eller Tor Line, exempelvis inom ramen for sina respektive séakerhetsstyr-
ningssystem, staller egna sarskilda krav pa sakerhetsmarginaler for fartygen.
SHK kan emellertid se ett visst varde i att man utarbetar beslutstod for beféal-
havarna, exempelvis for att gora mer aktiva farledsval utifran den aktuella tra-
fiksituationen.

Att enkelrikta farlederna sa att den sodra leden tar inkommande och den norra
leden utgaende trafik, har varit uppe till diskussion och utretts internt inom
Sjofartsverket, men befunnits vara en mindre bra losning da farlederna inte
kan anses likvardiga. Endast Torshamnsleden &r stor nog for att ta de allra
storsta fartygen, vilket skulle medféra att enkelriktningen frekvent maste
frangas och darmed gora en sadan reglering svar att genomfora.
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SHK konstaterar att Transportstyrelsen har utfardat relativt detaljerade be-
stammelser om platser med métesforbud mellan fartyg i Stockholms skérgard.
Liknande motesforbud for stérre fartyg skulle kunna inféras inom sjotrafik-
omradet i Goteborg dar det idag finns en rekommendation om att inte métas.
Ett sadant direkt forbud hade kunnat utgéra ett mer tydligt incitament for
Stena Danica att minska farten da hon upptéackte motande trafik nara Gaves-
kar och att ta radiokontakt med Tor Magnolia i ett tidigare skede &n vad man
gjorde. Det hade ocksa gett VTS-operatoren ett tydligt incitament att ingripa i
handelseforloppet pa ett tidigt stadium for att patala att moten inte far ske i
Gaveskarssvangen.

Ett motesforbud skulle formodligen ocksa bidra till att i viss man sprida trafi-
ken béattre dver de bagge farlederna, genom att befélet pa fartygen gér mer
aktiva val av farled nar det finns motande trafik i den ena farleden, men skulle
kanske ocksa skapa nya risksituationer vid tat trafik utan en mer 6vergripande
styrning.

Det var emellertid inte bara i motessituationen vid Gaveskarssvangen som
marginalerna var for sma. Stena Foretellers placering, delvis pa Rivéfjorden
och delvis i farleden, bidrog ocksa till att sakerhetsmarginalerna i farleden
minskade, liksom Tor Magnolias fart som gjorde att hon tog in pa Dintelborg.

I fraga om att sprida trafiken och uppréatthalla olika faststallda sakerhetsmar-
ginaler skulle VTS kunna spela en mer framtradande roll med sin unika 6ver-
blick dver trafiksituationen. SHK ser det darfér som angelaget att behovet av
en trafikorganisationstjanst for farlederna till Géteborg tas upp till en férnyad
diskussion. Inte minst med tanke pa att den trafikanhopning som uppstod i
farledsavsnittet kring Gaveskar den aktuella kvallen sannolikt inte hade upp-
statt ifall VTS Goteborg hade haft ett uppdrag att vid behov tilldela fartygen
fardvag, tider for passage, och méjlighet att anvisa lamplig plats for fartyg att
invanta ledig kajplats.

2.3.2 Forbattrad kommunikation

Farledskommunikationen ar en angeldgenhet som berér saval rederierna, be-
féalet i fartygen, Goéteborgs hamn, Sjofartsverkets lotsar som VTS. Utredningen
har visat att det finns férbattringspotential hos i stort sett alla parter, men i
synnerhet i VHF-trafiken mellan fartygen, vilket lagger ett sarskilt ansvar pa
de inblandade rederierna och Sjofartsverket i egenskap av lotsorganisation for
att forbattra de egna kommunikationsrutinerna.

Fragan om en forbattrad farledskommunikation torde emellertid ocksa krava
partsgemensamma losningar och dverenskommelser. | intervjuer med repre-
sentanter for de inblandade rederierna i linjetrafik har det framkommit att
man uppskattade Sjofartsverkets initiativ till branschdag 2006 som anordna-
des av VTS Goteborg. SHK ser ocksa att Sjofartsverket som infrastrukturhalla-
re med ett tydligt transportpolitiskt uppdrag att bidra till en sdker sj6fart, tor-
de ha en nyckelposition i frdga om att ta initiativ till samordning av kommuni-
kationsfragor mellan inblandade aktorer i farledsomradet.

2.3.3 VTS uppdrag och roll i samspelet med fartygstrafiken

Syftet med VTS ar att forbattra sjosékerheten och effektiviteten for fartygstra-
fiken samt for att skydda miljon. VTS-tjansten ska bidra till att forhindra kolli-
sioner och grundstétningar genom att samverka med trafiken och hantera de
trafiksituationer som uppstar inom VTS-omradet.
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SSPA genomférde ar 2000, pa uppdrag av Sjofartsverket, en sdkerhetsanalys
av farlederna in till Goteborg i ssamband med den planerade ombyggnaden av
de bada lederna. | denna utredning patalades att VTS Goteborg borde ges ett
utdkat mandat att styra trafiken.

Aven i Sjofartsverkets VTS-utredning 2004 identifierades behovet av att till-
handahalla trafikorganisationstjanst for Goteborg, bland annat baserat pa
framtagen olycksstatistik. VTS-utredningen inneholl ocksa framtagna planer
for den nya organisationen med avseende pa kompetens, utbildning, utrust-
ning, m.m.

Vid tidpunkten for olyckan var emellertid inte planen helt genomférd for VTS
Goteborg. Detta gallde sarskilt vilken typ av VTS-tjanst som skulle tillhanda-
hallas. Redan under branschdagen 2006 hade ocksa VTS Go6teborg identifierat
extern kritik mot att arbetssattet inte var tillrackligt enhetligt. Den VTS-tjanst
som tillhandaholls ansags variera i allt for hog utstrackning med vilken opera-
tor det var som tjanstgjorde. Denna kritik fran rederierna kvarstod vid tid-
punkten for olyckan.

Enligt sjotrafikkungorelsen skulle VTS bara lamna information. Enligt havd,
och enligt vad som utlovades till sjéfarten genom Ufs-meddelanden, skulle de
aven &gna sig at viss navigeringsassistans och trafikorganisation. Foljden av
denna osékerhet blev att olika VTS-operatdrer gjorde olika bedémningar nar
och om de skulle lamna viss information eller komma med rad.

Inte heller befélen pa de inblandade fartygen hade en tydlig bild av vad som
lag inom ramen for VTS Goteborgs uppgift. De kande sig heller inte sdakra pa
om den information de fick var fullstandig eller inte, eller om de kunde rakna
pa ett ingripande fran VTS i kritiska situationer eller inte. Detta gjorde att
branschen var ganska kritisk och upplevde att VTS Goteborg hade forsamrats
sedan omorganisationen 2005.

SHK kan konstatera att Sjofartsverket pa sex ar, sedan man inledde arbetet
med att omorganisera VTS-verksamheten, inte har byggt upp en VTS i Géte-
borg som fyller de behov man i bade i externa och interna utredningar har
identifierat for VTS-omradet, och som kundkretsen efterfragar.

Aven om situationen generellt upplevs som mer tydlig efter den utfardade
VTS-foreskriften 2009, kvarstar en viss osakerhet kring tolkningar av olika
begrepp mellan foretradare for Sjofartsverket och Transportstyrelsen. Enligt
Transportstyrelsens foreskrift tillhandahaller VTS endast informationstjanst i
Sverige. Samtidigt sager foreskriften att fartyg inte far ga fran kaj inom VTS-
omrade Goteborg utan att ha fatt VTS tillstand. Enligt IALAs informations-
broschyr, som finns upplagd pa Sjofartsverkets hemsida, ingar denna typ av
tidsallokering i det som k&nnetecknar en trafikorganisationstjanst, vilket bi-
drar till forvirringen.

SHK ser det som angeléget ur sdkerhetssynpunkt att parterna reder ut och
tydliggdr vad som ryms inom begreppet informationstjanst och hur detta be-
grepp star i relation till forebyggande och avhjalpande information, rekom-
mendationer och tillstand att avga fran kaj i VTS-omradet samt att dessa be-
grepp kommuniceras pa ett entydigt satt till dem som trafikerar farlederna.

Under senare ar har Sjofartsverket beslutat att flytta VTS West Coast till S6-
dertélje, bl.a. av ekonomiska skal. Man har ocksa beslutat att sanka rekryte-
ringskraven for VTS-operatrer som betjanar VTS-omrade Goteborg. Inget av
dessa beslut har, savitt SHK kunnat finna, foregatts av nagon risk- och konse-
kvensutredning av hur detta kan paverka sakerheten i farlederna. SHK menar
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att Sjofartsverket bor utreda de sakerhetsmassiga konsekvenserna pa saval
kort som pa lang sikt innan man genomfor olika forandringar i VTS-
verksamheten som kan paverka VTS formaga att samverka sakert och effektivt
med fartygstrafiken.

Enligt SHK:s uppfattning ar det angeléget att Sjofartsverket prioriterar den
fortsatta utvecklingen av VTS arbetsmetoder och kompetens. VTS bor ocks3,
med sin sarskilda erfarenhet, ha en sjalvklar plats i de forum dar farledsfragor
diskuteras och beslutas.

Enligt riktlinjerna for VTS-tjansten som foreskrivs i SOLAS, ska den kontrak-
terande staten tillse att det finns en juridisk grund for VTS att arbeta utifran.
SHK konstaterar att i Norge och Finland har det inférts en sarskild lagstiftning
som reglerar VTS och fartygsbefalhavarnas inbordes skyldigheter och befo-
genheter. | dessa lander tillhandahalls idag samtliga typer av VTS-tjanster och
man utfardar ocksa sarskilda behorigheter for VTS-operatorerna.

Sjofartsverket har inte begart nagon éversyn av lagrummet for VTS-
verksamheten i Sverige. Skyldigheten for fartyg att kommunicera med VTS och
beakta och folja de rekommendationer och tillstand som ges fran VTS, regleras
idag i en myndighetsforeskrift. SHK menar att detta &r otillfredsstéllande,
bade utifran den rattsosékerhet som detta innebér, och utifran den faktiska
efterlevnaden av reglerna och majligheten att vidta rattsliga atgarder. Fartygs
skyldigheter och VTS befogenheter och ansvar bor istéllet regleras i lag eller
forordning liknande vad som idag finns rérande lotsning av fartyg. En sadan
reglering skulle géra VTS-operattrens och befélhavarens respektive ansvar
mer tydligt. | samband med en sadan regleringsprocess skulle &ven behovet av
att VTS Goteborg tillhandahaller trafikorganisation kunna utredas.
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UTLATANDE

Undersdkningsresultat

Vadret i omradet var, enligt SMHI, SSW vind 13-15 m/s med byar upp
till 19 m/s och regnbyar.

Stena Foreteller, med lots ombord, lag mellan farledsmarkering No 7
och 28 i vantan pa kajplats, vilket innebar att fartyget tog upp en del av
farleden och en del av Rivofjorden.

Dintelborg hade lots ombord.

Dintelborgs brygga var inte bemannad enligt gallande regler da det
saknades utkik.

Det fanns vissa brister i hur bryggsamarbetet fungerade pa Dintelborg.
Det har enligt uppgift funnits vissa begransningar i hur handstyrning
och maskinmanovrar kunde utforas fran fartygsbryggan pa Dintelborg
beroende pa tekniska fel.

Dintelborg sande ut ett felaktigt (for litet) djupgaende pa AlS.
Dintelborg hade ett behov av att géra storre fartreduceringar i god tid
innan giren in pa Rivofjorden.

Dintelborg kommunicerade inte i forvag sina avsikter att sakta ner till
omgivande fartyg.

Dintelborg kom att framforas mitt i farleden vid Gaveskarssvangen och
holl inte sin sida av farleden sdsom avtalats med Tor Magnolia.

Tor Magnolia framfordes med dispens fran att anlita lots.

Tor Magnolias brygga var bemannad enligt gallande regler.

m) Befalhavaren och 2:e styrman pa Tor Magnolia hade bytt roller, platser

n)
0)
p)
o))
r

S)
t)

och arbetsuppgifter med varandra under inseglingen till Goteborg. Det
fanns vissa brister i bryggsamarbetet.

Tor Magnolia erholl ingen egen information om Stena Foreteller fran
VTS.

Tor Magnolias fart gjorde att de tog in pa Dintelborg under resan i
Bottoleden innan Dintelborg saktade ner.

Tor Magnolia tog radiokontakt med Dintelborg pa VHF for att forhéra
sig om hennes avsikter.

Tor Magnolias olika manévrar i forhallande till Dintelborg, tillsam-
mans med den raddande vinden, satte fartyget upp mot Gaveskar och
over pa fel sida av farleden.

Stena Danica framférdes med dispens fran att anlita lots.

Stena Danicas brygga var bemannad enligt gallande regler.

Det saknades beslutsstod for befalet pa Stena Danica rorande aktiva
farledsval och anvandning av ETA-pilot.

Stena Danica framfdrdes i inledningsskedet med ETA-pilot inkopplad
som automatiskt reglerade farten enligt forvalda parametrar.

Stena Danica tog radiokontakt med Tor Magnolia for att forsoka for-
ma dem lamna mer plats i farleden.

Ingen fartreducering gjordes pa Stena Danica innan narsituationen
med Tor Magnolia och den paféljande grundststningen.

Stena Danica adrog sig omfattande bottenskador vid grundstotningen
samt skador pa styrbords propeller. Fartyget tog in begransade méang-
der vatten.

Stena Danica beslot att vanda tillbaka till kaj och kunde ga tillbaka for
egen maskin.

Ingen raddningsinsats blev aktuell.
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a) VTS-operatoren foljde handelseutvecklingen men avstod fran att ta
kontakt med fartygen for att varna dem i ett tidigt skede.

a) Sjofartsverket hade inte faststallt vad VTS hade for roll i férhallande till
fartygstrafiken eller hur VTS-operatdrerna skulle arbeta.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av olika brister i framforhallning och samspel hos de i nar-
situationen inblandade fartygen, samt att befélet pa Stena Danica godtog att
mota Dintelborg och Tor Magnolia i ett farledsavsnitt som var direkt olamp-
ligt for moten. Det fanns i detta avseende vissa brister i beslutsstédet for befa-
let pa Stena Danica.

Bidragande var en farledskultur som innebar en acceptans av sma marginaler
for moten och upphinnandesituationer mellan fartyg, ett generellt underut-
nyttjande av vissa farleder samt en VTS-funktion som var underutvecklad i
forhallande till behoven i omradet.

Bidragande var ocksa bristfalliga kommunikationsrutiner i farleden, innefat-
tande bl.a. daligt kommunicerade avsikter fran saval Dintelborg som Tor
Magnolia samt utebliven avhjalpande kommunikation fran VTS. Sjofartsver-
ket hade inte klargjort VTS Goteborgs uppdrag och roll i forhallande till far-
tygstrafiken.
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4 REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att utfarda foreskrifter om métesforbud i
farlederna till Goteborg, for fartyg av en viss storlek, i de omraden dar det idag
finns rekommendationer om att inte métas (RS 2010:03 R1).

Sjofartsverket rekommenderas att till regeringen begéara en 6versyn av lagre-
gleringen i omradet for VTS roll och befogenheter sa att VTS blir reglerad i lag
(RS 2010:03 R2).

Sjofartsverket rekommenderas att se 6ver kommunikationsrutinerna fér de
egna lotsarna, exempelvis sa att mandévrar som bedoms kunna paverka omgi-
vande trafik ar tydligt kommunicerade till omgivningen (RS 2010:03 R3).
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