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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

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

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

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

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

Utredningen

SHK underrattades den 19 juli 2015 om att en kollision intraffat samma mor-
gon mellan fartygen STENA JUTLANDICA och TERNVIND i yttre delen av
farleden till Goteborg.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Jonas Backstrand, ordférande
t.o.m. 9 september 2015, Helene Arango Magnusson, ordférande darefter, Jor-
gen Zachau, utredningsledare, Dennis Dahlberg, operativ utredare och Alexan-
der Hurtig, utredare beteendevetenskap.

Haverikommissionen har bitratts av Baltic Navigator for rekonstruktion av
handelseforloppet och datorbaserade bryggsimuleringar.

Intervjuer har genomforts med berdrda besattningsmedlemmar i bada fartygen,
berord lots, berérd VVTS-operator, ansvarig for VTS-verksamheten i Goteborg,
berord raddningsledare pd JRCC samt med respektive rederis sakerhetsansva-
rige. Bada fartygen har besokts.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Patrik Jonsson deltagit, for Sjo-
fartsverket UIf Holmgren och for Myndigheten for samhallskydd och bered-
skap Tore Eriksson.

Ett haverisammantrédde holls den 1 december 2015. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.
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Uppgifter om STENA JUTLANDICA

Flaggstat/fartygsregister
Identitet
IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar

Registertonnage

Langd, over allt

Bredd

Djupgaende, max.

Dadvikt vid max. djupgaende
Huvudmaskin, effekt

Framdrivningsarrangemang
Sidopropeller
Roderarrangemang

Maxfart
Agarforhallanden och ledning
Klassningssallskap

Uppgifter om resan
Anlopshamnar

Typ av resa
Lastuppgifter/antal passagerare
Bemanning

! Enhetslést volymmatt.
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Sverige
9125944/SEAN

Ro-ro-tag-passagerarfartyg

Van der Giessen de Noord, NL
/1996

29 691 brutto*

184,3m

284 m

6,00 m

6 542 ton

4 x MAN sammanlagt 25 920 kW
(40 380 hk)

2 X propeller med stéllbara blad

2 st. i foren 1 580 kW

2 st. Becker FKSR 70°, mojlighet att
splitta vid hamnmanover

22,5 knop

Stena Line Scandinavia AB
Lloyd’s Register

Trafik mellan Fredrikshavn, Dan-
mark, och Géteborg
Internationell

Fordon/531 passagerare

89


https://en.wikipedia.org/wiki/Van_der_Giessen_de_Noord

T b Statens haverikommission
RS 2016:05 =4 ﬂl( Swedish Accident Investigation Authority

Fig. 1. STENA JUTLANDICA. Foto: Igor Dilo/Stena Line.

Fig. 2. TERNVIND. Foto: Terntank.
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Uppgifter om TERNVIND
Flaggstat/fartygsregister
Identitet

IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata

Typ av fartyg

Nybyggnadsvarv/ar

Registertonnage

Langd, over allt

Bredd

Djupgaende, max.

Dadvikt vid max. djupgaende

Huvudmaskin, effekt

Framdrivningsarrangemang

Sidopropeller

Roderarrangemang

Servicefart
Agarforhallanden och ledning
Klassningssallskap

Uppgifter om resan
Anlopshamnar

Typ av resa
Lastuppgifter
Bemanning

Uppgifter om sjoolyckan
Typ av sjoolycka

Datum och klockslag
Position och plats

Véder
Konsekvenser
Personskador
Miljo
Fartyg

2 Danmarks 6ppna register.

8 (75)

Danmark DIS?
9425356/OWTQ2

Kemtanker

Dearsan Shipyard/2008

7 321 brutto

129,5 meter

19,8 meter

8,15 meter

11 258,9 ton

MAN B&W, 4 500 kW (6 120 hk)
1 propeller med stéllbara blad
1 st. i foren 530 kW
Hogeffektivt roder 70°

14 knop

Terntank Ship Management
DNV GL

Goteborg-Halmstad
Internationell

9 660 ton marindiesel och bensin
14

Allvarlig sjoolycka
2015-07-19 02.17

N 57° 36,4 E 011°39,9
Trubaduren NE 1,2 M
Vind omkring SV 14 m/s

Inga fysiska
Inga kdnda
Skrovskador
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SAMMANFATTNING

Pa natten till den 19 juli 2015 lamnade den med oljeprodukter lastade tankern
TERNVIND Goteborg for resa mot Halmstad. Strax innan lotspliktlinjen
lamnade lotsen fartyget, och befalhavaren, som da var ensam pa bryggan med
rorgangaren, upptackte att STENA JUTLANDICA ndrmat sig snabbare &n vad
han hade raknat med. Han foreslog darefter att fartygen skulle moétas styrbord
mot styrbord.

STENA JUTLANDICA, som var pa vag in fran Fredrikshavn, hade redan
paborjat en svag babordsgir for om TERNVIND for att positionera sig i farle-
den. P& grund av ett missforstand i radiokommunikationen mellan fartygen
angaende fartygens inbordes mote kom fartygens befal att fa olika uppfattning-
ar om hur motet skulle genomforas. Befalhavaren pa TERNVIND fick uppfatt-
ningen att man hade kommit Gverens om ett mote styrbord mot styrbord. Pa
STENA JUTLANDICA hade dock styrman for avsikt att lata fartygen motas
babord mot babord. D& TERNVIND girade babord for att, som man trodde, ge
mer plats &t STENA JUTLANDICA, uppstod en kollision.

Sammanfattningsvis anser haverkommissionen att olyckan orsakades av en
bristfallig planering av fartygens inbérdes méte i kombination med ett missfor-
stand i kommunikationen kring matet. Respektive fartygs babordsgirar ut-
gjorde ocksa en forutsattning for att kollisionen skulle intréffa.

Haverikommissionen anser vidare att bristande utkik pA TERNVIND och en
for tidigt avslutad lotsning sannolikt har utgjort bidragande orsaker till olyckan.
En annan bidragande orsak kan ha varit att de vakthavande befalen pa fartygen
sannolikt var paverkade av trotthet.

Nér det géller larmvéagarna konstaterar haverikommissionen att intern rapporte-
ring inom Stena Line prioriterades framfor rapportering till samhallets radd-
ningsfunktioner. Utredningen har dock visat att beséttningen i detta avseende
agerade i enlighet med den interna checklista for kollision som géller inom
rederiet. Da en evakuering av ett passagerarfartyg av STENA JUTLANDICA:s
storlek kraver framforhallning och forberedelser, anser haverikommissionen att
det finns anledning for Stena Line att se dver fartygens och rederiets rutiner
savitt avser vilken prioritet kontakt med JRCC ska ha.

Néar det géller samhallets raddningsfunktioner anser haverikommissionen att
JRCC borde ha klassat handelsen som allvarligare dn vad man gjorde och att
man i avsaknad av larm fran fartygen pa eget initiativ borde ha inhamtat mer
information om héndelsen.
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Séakerhetsrekommendationer
Sjofartsverket rekommenderas att:

e Fullfolja de atgarder som har vidtagits for att sakerstalla att lotsning ut-
fors inom de omraden som definieras i gallande foreskrift och folja upp
att sa sker (se avsnitt 3.1). (RS 2016:05 R1)

e Verka for, bevaka och kontinuerligt folja upp att kommunika-tionen
inom VTS-omradena utfors enligt gallande regelverk (se 3.2).
(RS 2016:05 R2)

e Vidta atgarder for att sakerstélla att verksamheten i JRCC utférs enligt
géllande instruktioner och folja upp att de fortydliganden som har gjorts
i dessa instruktioner far avsedd effekt (se 3.7). (RS 2016:05 R3)
Stena Line Scandinavia AB rekommenderas att:

e Kontrollera att VDR:er pa rederiets fartyg sparar de data regelverket
kraver (se avsnitt 3.3.3). (RS 2016:05 R4)

e Se Over schemalaggning eller pa annat satt kompensera for de risker
med trétthet som kan uppsta i verksamheten (se 3.3.4). (RS 2016:05 R5)

e Overviga att revidera ombordinstruktioner med avsikt att ge hogre pri-
oritet till rapportering till JRCC (se 3.6). (RS 2016:05 R6)

Terntank Ship Management AB rekommenderas att:

e | sina fartyg tillse att utkik halls i enlighet med gallande regelverk (se
3.3.1). (RS 2016:05 R7)

e Kontrollera att VDR:er pa rederiets fartyg sparar de data regelverket
kraver (se 3.3.3). (RS 2016:05 R8)
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

All VHF3-konversation som refereras i detta avsnitt har skett pa kanal
13, som 4r trafikkanal for Goteborgs VTS*-omrade. Den kommunika-
tion som foérevarit pd bryggorna har hamtats fran VVDR>-inspelningar
fran fartygen.

1.1.1  Planeringsfasen

Kemtankfartyget TERNVIND lamnade Skarvikshamnen fran kajplats
521 pa natten till den 19 juli 2015. TERNVIND hade lots ombord.
Lotsen rapporterade pa engelska dver VHF-radio passage av rapporte-
ringspunkt 3 till VTS Goteborg kl. 01.32 (se &ven bilaga 1). Vid
rapporteringen uppgav lotsen att fartyget skulle ta sddra végen
(Botto-leden) for att sedan fortsatta vastvart.

Pa bryggan fanns, forutom lotsen, dven fartygets befélhavare, en vakt-
havande styrman och en fartygsbefalselev. Beséttningen hade initialt
kopplat pa automatstyrningen, men da den styrde daligt kopplade man
over till handstyrning igen. Handstyrningen utfordes av fartygsbeféls-
eleven ombord. Eleven agerade saledes rorgangare med instruktioner
fran lotsen eller befalhavaren. Vakthavande styrman agerade utkik pa

bryggan.

Tjugo minuter senare, kl. 01.52, pratade lotsen pa TERNVIND med
lotsbat PILOT 746 SE 6ver VHF-radion och kom dverens med besatt-
ningen om vid vilken position lotsen skulle lamna TERNVIND for att
ta sig Over till lotshaten. Konversationen skedde pa svenska. Omedel-
bart darefter meddelade lotsen befalhavaren pA TERNVIND sina av-
sikter och fragade samtidigt om TERNVIND skulle fortsatta vasterut.
Befalhavaren svarade att de skulle séderut, da destinationen var Halm-
stad.

Nagon minut senare kom STENA JUTLANDICA in i VTS-omradet
pa sin resa fran Fredrikshavn i Danmark. Vakthavande styrman, som
var pa bryggan tillsammans med den av de tva vakthavande matroser-
na som agerade utkik, meddelade intradet i omradet 6ver VHF i enlig-
het med de regler som galler for intrade i ett VTS-omrade. VTS:en
kvitterade med information om aktuell trafik, bl.a. att fartyget B GAS
LYDIA var vid Ekeskarsbadan och TERNVIND vid Bo6tté och att de
bada skulle vasterut. Kommunikationen med VTS:en i Goteborg
skedde pa engelska. Efter samtalet brot lotsen pa TERNVIND in och
korrigerade pa engelska uppgiften om att TERNVIND skulle vésterut
och meddelade att TERNVIND skulle soderut. VTS:en bekréftade
mottagandet av korrigeringen och meddelade déarpa att STENA

® VHF (Very High Frequency): kommunikationsradiosystem.
4 VTS (Vessel Traffic Service): Sjofartsverkets trafikinformationscentral.
SVDR (Voyage Data Recorder): fardskrivare.
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JUTLANDICA hade kommit in i VTS-omradet. Aven denna kommu-
nikation skedde pa engelska.

STENA JUTLANDICA framfordes i detta skede med automatstyrning
inkopplad. Styrman programmerade saledes in kurs och girradie till
systemet, varefter fartyget automatiskt girade till den angivna kursen
med den satta girradien for att sedan halla programmerad kurs. Farten
var ca 20 knop.

Klockan 01.59 kallade styrman pa STENA JUTLANDICA upp
B GAS LYDIA for att hora vart fartyget skulle. Svaret blev att man
skulle soderut. STENA JUTLANDICA svarade att man sjalv tankte ga
in mellan Trubaduren och Gamla Gumman (se fig. 3) och fick till svar
att det skulle nog gd bra. Kommunikationen mellan STENA
JUTLANDICA och det andra fartyget skedde pa svenska. | efterhand
har det konstaterats att den som svarade pa anropet till B GAS LYDIA
i sjalva verket var lotsen pa TERNVIND, som gjorde detta av misstag.
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Fig. 3. Utdrag ur sjokort av det aktuella omradet. Kollisionen intraffade strax vaster om Sénkberget (négot
nedanfdr centrum i bilden). Se dven fig. 14. Bild: Sjofartsverket nr: 10-01518.

Lotsen fran B GAS LYDIA, som redan tidigare lamnat fartyget och nu
befann sig i lotsbaten efter avslutad lotsning, ropade efter detta samtal
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genast upp STENA JUTLANDICA och sade att B GAS LYDIA nu
gar utan lots och &r pa vag vasterut vid Ekeskarsbadan. STENA
JUTLANDICA bekriftade meddelandet. Aven detta samtal skedde pa
svenska och klockan var nu nastan 02.01.

RS 2016:05

Strax darefter diskuterar lotsen och befdlhavaren pa TERNVIND det
kommande motet med den inkommande STENA JUTLANDICA
(uppgifterna kommer fran TERNVIND:s VDR).

— There is one passenger... (Lotsen) 02.01.45
— (Ohorbart) (Beféalhavaren)
— (Ohorbart, obestamt ursprung) ... southwest... 02.02.15

— She will go in between the light house and... (Lotsen)
— ...here? (Befélhavaren)

— Yeah, and Gamla Gumman.

— (Ohorbart)

— ...and quite fast, 18 knots. (Lotsen)

Av VDR-inspelningen fran STENA JUTLANDICA framgar att styr-
mannen och matrosen, ca fem minuter efter styrmannens radiosamtal
med lotsbaten (02.06), diskuterade trafiksituationen sinsemellan. De
noterade att det forst kom en gasbét som redan girat vasterut och att
TERNVIND kom pa sydgaende darefter. Styrman konstaterade att de
skulle kunna motas styrbord mot styrbord, men att lotsen pd TERN-
VIND forst skulle fa lamna. Darefter purrade styrman befalhavaren,
som ska vara pa bryggan vid intradet i lotsomradet, da det i detta fall
var befalhavaren som hade certifikat for lotsdispens. Styrman pa
STENA JUTLANDICA hade da lagt kursen nagra grader langre so-
derut, ndrmare Trubaduren, an vad som ursprungligen var tankt och
planerade att ga lite mer Gsterut for att ge béattre plats & TERNVIND
pa sin babordssida. Radarplotten visade enligt styrman i detta lage ett
CPA® pa drygt 0,3 M’

Samtidigt hade lotsen lamnat TERNVIND och forflyttat sig till lotsba-
ten, som vénde och stavade in mot Goteborg. Klockan hade nu hunnit
bli 02.08. Styrman, som hade Overvakat lotsens debarkering, hade i
samband med detta lamnat bryggan, som saledes tillfalligtvis var
bemannad med enbart befdlhavaren och rorgangaren. Efter att lotsen
lamnat fartyget atergick befalhavaren till att koncentrera sig pa den
fortsatta farden och kunde da konstatera att STENA JUTLANDICA
hade narmat sig snabbare an forvantat pa TERNVIND:s styrbordssida.
TERNVIND:s fart hade Okats nagot och var nu uppe i 8-9 knop.
Befalhavaren plottade® STENA JUTLANDICA och uppger att CPA i
detta lage var ca 0,3 M vid passage akter om STENA JUTLANDICA.

® CPA (Closest Point of Approach): det minsta avstdndet mellan tva fartyg i ett mote.
" M: Nautisk mil, ca 1 852 meter.
8 En plott visar annat fartygs rorelse i relation till det egna fartyget.
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1.1.2  Kollisionsfasen

Klockan 02.14.44 inledde STENA JUTLANDICA en svag babordsgir
med girradie 1,4 M for att ga upp mot Bottd pa farledens dstra sida
och méta TERNVIND babord mot babord. Girradien ¢kades strax
darefter, enligt styrman, till 1,6 eller 1,7 M for att giren skulle bli
langsammare. Klockan 02.15.12 ropade TERNVIND upp STENA
JUTLANDICA via VHF:

— STENA JUTLANDICA. TERNVIND. 02.15.12
—Ja, har ar vi.

— Sir, can we pass starboard to starboard?

— Nd, jag har precis lagt min... port side, so I'm turning to port
now.

— Copy that, thank you.

Befalhavaren pa TERNVIND agerade som att ett méte styrbord mot
styrbord skulle géras och gav darfor order till rorgéngaren att gira mer
till babord, dvs. Osterut. Samtidigt med denna interna kommunikation
pa TERNVIND ropade STENA JUTLANDICA upp igen.

— Port to port if that is ok with you. | will keep as close to the
green side as possible.

Detta anrop besvarades dock inte av besattningen pa TERNVIND,
men hors pa TERNVIND:s VDR.

Klockan 02.15.46 borjade man ana orad pa STENA JUTLANDICA:s
brygga mot bakgrund av TERNVIND:s agerande. Drygt 10 sekunder
senare beslot styrman att lagga om kursen till styrbord, vilket skedde
med automatstyrningen:

— Ska han svanga vaster nu? (Utkiken) 02.15.57
—Ja... han kan ju inte... Jag lagger om kurs till styrbord. (Styr-
man)

— Det har gar inte. (Utkiken) 02.16.07

— Vad sysslar han med? (Styrman)
- jag svanger styrbord. (Styrman)

Kursen sattes darefter, enligt styrman, i riktning mot Sénkberget med
automatiken fortfarande inkopplad.

Klockan 02.16.09 bdrjade aven rorgangaren pa TERNVIND miss-
tanka att allt inte stod ratt till:

— Where is she going, what’s happening? 02.16.09
(Rorgéngaren)
—It’s ok. Steady the course... Steady the course (hors otydligt).
(Befalhavaren)
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—You said go to port. (Rorgangaren)
— Going to the... (otydligt). (Befalhavaren)

TERNVIND:s kurs andrades samtidigt pa befalhavarens order mer at
babord for att, som denne uppfattade det, halla undan for STENA
JUTLANDICA. Nagon gang under detta skede kom vakthavande
styrman tillbaka till bryggan efter lotsavlamningen. Strax darefter
forstod befalhavaren att nagot var fel och TERNVIND girade mer at
babord samtidigt som befalhavaren, enligt egen utsago, slog back i
maskin.

02.16.15 hors utkiken pa STENA JUTLANDICA séga till styrman att
sld om styrningen till handstyrning, men detta drojde ytterligare en
stund.

— Sl& ifrén piloten® s& ska jag svanga har. (Utkiken) 02.16.15

— Vad gor han? (Utkiken) 02.16.27
—Ja, vi... jag...(Styrman)

— Sla ifran sa jag kan vrida rodret har. (Utkiken)

—Ja, ja, ja. (Styrman)

— Sla ifran sa vi kan vrida rodret. (Utkiken)

—Ja, sé&. Styrbord, styrbord! (Styrman)

Rodret kopplades over till handstyrning kl. 02.16.32. Dérefter, ca
02.16.37, styrde matrosen, som nu agerade rorgangare, med fullt roder
at styrbord for att kl. 02.16.43, efter order fran styrman, andra till fullt
roder at babord for att lyfta aktern fran det annalkande fartyget. Styr-
man hade da forflyttat sig till babords bryggvinge for att dvervaka
TERNVIND.

Kl. 02.16.51 var TERNVIND:s kurs 145°. Nagra sekunder darefter
hors ovasen pa VDR:en som tidsméssigt kan kopplas till skakningar
och vibrationer fran kollisionen eller backmandvern. Kollisionen
intraffade knappt en kabellangd'® vaster om Sankberget, omedelbart
utanfor lotspliktlinjen**. TERNVIND:s fart var ngot reducerad till
mellan 7 och 8 knop. STENA JUTLANDICA:s fart var alltjamt
knappt 20 knop.

Ca 30 sekunder fore kollisionen hade VTS-operatéren, som hade
uppmarksammat att det foreldg risk for kollision, ropat upp bade
STENA JUTLANDICA och TERNVIND utan att fa svar.

® Intern benamning pé automatstyrningen.
10 Kabelldngd &r en tiondels distansminut, dvs. ca 185 meter.
11 otspliktlinje &r den linje dar lotsplikt intrader respektive upphér i en lotsled.
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1.1.3  Efterspelet

Tamligen omedelbart efter kollisionen, inom en minut, bekraftade
bada fartygen till VTS:en att en kollision hade intraffat. Styrman pa
STENA JUTLANDICA séger om TERNVIND att hon girade rakt in i
sidan pa STENA JUTLANDICA. VTS:ens konversation med TERN-
VIND skedde pa engelska, medan kommunikationen med STENA
JUTLANDICA skedde pa svenska. Till STENA JUTLANDICA
meddelade VTS-operatoren att de holl pa att ’ringa runt”.

Nagra minuter senare ropade lotsbaten upp VTS:en pa svenska och
meddelade att de var pa vdg in mot staden (dvs. lotsstationen i Gate-
borg) da de inte hort nagot” De fragade samtidigt hur det var med
TERNVIND. Fran lotsbaten bad man ocksd om bekraftelse pa att
kunna fortsétta in mot staden, men VTS-operatéren gav dem varken
nagra klara besked om TERNVIND:s status eller nagon bekraftelse pa
att de kunde fortsatta in mot lotsstationen. | lotsbaten konstaterade
dock besattningen att STENA JUTLANDICA var pa vag in for egen
maskin och uppfattade situationen som att deras hjalp inte var behov-
lig, varfor de fortsatte in mot Goteborg.

Ytterligare fem minuter senare, ca tio minuter efter kollisionen, efter-
fragade VTS:en information om tillstindet ombord pa respektive
fartyg och lat meddela att fartygen sjalva skulle anropa JRCC* i den
man de behdvde hjalp. Denna konversation genomfordes pa svenska
med bada fartygen, da det nu var den svensksprakige fartygshefals-
eleven som skotte VHF-kommunikationen pa TERNVIND.

| samband med kollisionen hade befalhavaren pa STENA JUTLAN-
DICA kommit upp pa bryggan, dit han redan var pa vag eftersom man
var pa vag in i lotsomradet. Pa fartyget purrade man 6vriga i driftsbe-
sattningen och lat genomfdra skadekontroll. Man kunde konstatera att
det hade skett en momentan nedsankning av fartyget i samband med
vattenintrdngningen, men att vatten endast hade kommit in i begrén-
sade omraden. Daremot omfattade dessa omraden ett utrymme med
elektronik for drift av maskineriet. Samtidigt lat befalhavaren éver-
styrman, som nu kommit upp pa bryggan, tillsammans med vaktha-
vande styrman genomfora rutinlistan for kollision medan navigationen
overtogs av fartygets hittillsvarande vaktfria styrman.

Med kunskap om fartygets robusta lackstabilitetsegenskaper som
grund kunde befélhavaren besluta att fortsatta in mot Goteborg.
Planen var att i forsta hand komma upp till B6tt6 for att dar soka 1a for
en eventuell evakuering.

Under handelseforloppet befann sig intendenten, som hade funktion
som utrymningsledare, pa bryggan och holl besattningsmedlemmar
runtom i fartyget, inklusive informationsdisken, informerade om
utvecklingen. Besattningen kunde darmed besvara fragor fran passa-

12 Joint Rescue Coordination Center: Sjo- och flygraddningscentralen, som ingr i Sjofartsverket.
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gerare innan nagot meddelande sants via hogtalarsystemet. KI. 02.35
informerade befélhavaren passagerarna om héandelsen via det interna
hogtalarsystemet. Nagot ljudlarm ombord aktiverades inte. Samtidigt
beslutades att kontakta rederiets larmorganisation. Under tiden fick
befalhavaren uppgifter fran maskinrummet om att man fortsatt kunde
och skulle ha kontroll éver maskineriet, &ven om elektroniken skulle
skadas och slas ut. Resan kunde darfor fortsatta in mot Skandiaham-
nen, som befalhavaren visste var en alternativ plats for att evakuera
passagerarna direkt till kaj. D& man senare gjorde bedomningen att
man kunde hantera vatteninflodet i utrymmet med elektroniken beslu-
tade befdlhavaren att fortséatta resan mot det ordinarie fortojningslaget
i Masthugget. Kontakt med JRCC togs da styrman, enligt rutinlistan,
ringde upp kl. 02.54.

Pa motsvarande sitt genomforde man ombord pa TERNVIND en
skadekontroll och kunde tdmligen snart konstatera att skadorna var
mycket begransade. Fartyget fortsatte mot ankarplats C, dster om
Trubaduren, dar man ankrade infor senare undersékning av skrovet.
JRCC ringde upp TERNVIND KI. 03.09.

1.2 Skador

STENA JUTLANDICA fick vid kollisionen skrovskador saval ovan-
for som under vattenlinjen, varav de forra orsakades av bogen och de
senare av bulben pd TERNVIND.

¥

-
S3

"

Fig. 4a och 4b. Vattenlackage i pumprummet pd STENA JUTLANDICA. Bild: Stena Line.

Ovanfor vattenlinjen uppstod skador in pa huvuddacket mellan
spanten 100-106. Nagon vattenintrangning skedde inte dar, men pro-
viantluckan och provianthissen skadades. Under vattenlinjen trangde
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daremot 1220 m® vatten tamligen omedelbart in och fyllde de vatten-
tata sektionerna 9 och 10 p.g.a. skador mellan spanten 101-118 (se fig.
5). Detta medférde en rak nedsénkning av fartyget. Sammanlagt fick
43 ton stal bytas ut.

Av STENA JUTLANDICA:s DIP*® framgar bl.a. att skadorna i detta

omrade enligt planens fargkod var att betrakta som “grona och gula”,
dvs. de utgjorde i sig inte en dverhangande fara for fartyget.

Fig. 5. Skador pd& STENA JUTLANDICA. Bilden ar>tagen i torrdocka. Bild: Terntank.

Aven babords fenstabilisator, som var ute vid kollisionen, skadades
och kom i sin tur att skada nagra ror, vilket ledde till att ocksa ett
pumprum tog in vatten. Pumprummet gick p.g.a. uppkomna skador
inte att lansa. |1 utrymmet fanns elektronisk utrustning till fartygets
maskinkontrollsystem. For att skydda denna utrustning och dessutom
fa majlighet att lansa lossades en manlucka till en tom tank under
pumprummet. Darmed rann vattnet ner i tanken och lansning kunde
genomforas. STENA JUTLANDICA kunde ga in till kaj for egen ma-
skin.

TERNVIND fick endast mindre skador pa svinryggen** och bulben
(se fig. 6).

18 DIP (Damage Information Plan) &r ett hjalpmedel till besattningen for beslut om atgard vid vattenin-
trangning i ett fartyg. Den ska dven ge besittningen en god forstaelse for fartygets stabilitet intakt saval
som vid vattenintréngning. DIP:en &r vanligen utformad som en nedrullbar plansch med fartygets silhu-
ett, dar fargkoder (gront, gult och rétt) talar om hur allvarlig skadan ar. Férutom fargkodningen innehal-
ler planen ocksa data presenterat pa annat satt, t.ex. i form av diagram.

4 Ett fartygs forliga bradgéng kallas svinrygg.
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Fig. 6. Skador pd& TERNVIND.

1.3 Plats for handelsen

Olyckan intraffade i utkanten av Géteborgs skargard strax utanfor det
omrade dar lotsplikt rader, ett par hundra meter véster om bojen Sank-
berget (se fig. 3). Platsen ligger inom Goteborgs VTS-omrade.

For att trafiken i omradet ska vara informerad om annan trafik och
verksamhet i omradet ska alla fartyg med ett brutto storre dan 300
enligt géallande foreskrifter rapportera till VTS Goteborg, som i sin tur
besvarar anropet med aktuella upplysningar (se vidare avsnitt 1.7).

Pa ingang ska rapportering ske da fartyget kommer in i VTS-omradet,
som definieras som 6 M frdn Vinga. For farjetrafiken fran Fredriks-
havn ar den utlagda kursen 072° och vanligen sker intradet i farleden
genom att fartyget passerar mellan Trubaduren och bojen nord darom,
Gamla Gumman (se fig. 3). Linjen mellan den foljande bojen pa farle-
dens vastra sida, Ekeskarsbaden, och Sankberget pa farledens ostra
sida utgor lotspliktlinjen, dvs. lotsplikt rader for omradet innanfor
dessa bojar. Dérefter ar sjokortskursen 032° tills man kommer till
Botto, dar man antingen valjer den sddra eller norra farleden. Dessfor-
innan har ytterligare en rapporteringspunkt passerats, strax efter
passage av Ekeskarsbaden.

P& utgang fran nagon av Goteborgs hamnar ska motsvarande rapporte-
ring ske fore avgang, foljt av ytterligare en rapportering vid passage
av Nya Alvsborg. Darefter sker farden i antingen den norra eller sédra
farleden tills dessa sammanstralar pa Vinga Sand, dvs. vid B6tto. Dar-
efter ar sjokortskursen ca 212°. Lotspliktlinjen for utgdende trafik ar
densamma som for ingaende, dvs. mellan bojarna Ekeskarshaden och
Sankberget. Dérefter avgor destinationen om fartyget ska ta sig
vasterut, dvs. gira runt Ekeskarshbaden eller eventuellt Gamla Gum-
man, eller s6derut, d&@ man gar éster om Trubaduren ner mot Vangu-
ards grund.
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Den djupaste delen av farleden begransas i Oster av en linje som bl.a.
stracker sig mellan Sénkberget och Uppgrund. Sénkberget, som &r ett
vastmarke, markerar ett grund omedelbart 6ster om bojen som ligger
pa 11,1 meters djup. Ca 0,7 M ostnordost om Sankberget finns ytterli-
gare en véstprick som markerar Varngrund, som utgor en uppgrund-
ning med en grundklack pa 8 meter.

Fartygen
STENA JUTLANDICA

Allmént

STENA JUTLANDICA byggdes som ett kombinerat tag-, ro-ro- och
passagerarfartyg i Nederldnderna 1996 for trafiken mellan Goéteborg i
Sverige och Fredrikshavn i Danmark. Jarnvagssparen kom emellertid
att asfalteras Over och fartyget har endast anvénts som ro-ro-
passagerarfartyg. Fartyget har tolv dack. Dack 3 (réaknat nerifran) ar
huvuddack, dvs. det bildack dar lastning sker direkt fran kaj. Lastut-
rymmet stracker sig uppat och bestar ocksa av huvuddelen av dack 4.
Under dack 3 finns maskinutrymmen och lager till fartygets ekonomi-
avdelning. Ovanfor bildacket ligger déck 5, som ar ytterligare ett
bildack, vilket ar delvis Oppet och nas genom Oppningar i fartygets
sida via ramper pd kajen. Lastutrymmet stracker sig upp genom
huvuddelen av dack 6. Den forliga delen av detta dack &r tackt av
fartygets inredningsdel, som ligger pd dack 7 och uppat, dar bl.a.
beséttningens hytter och passagerarutrymmen finns.

Da STENA JUTLANDICA ar byggd for att kunna transportera jarn-
vagsvagnar &r fartyget ovanligt starkt och har dessutom byggts med
mycket god stabilitetsprestanda. STENA JUTLANDICA tal darfor
mer vattenintrdngning &n vad regelverket kraver. Fartyget Klarar
vattenintrangning i fler an tva vattentata sektioner under huvuddack,
vilket ar ett av minimikraven. Under vattenlinjen finns ett antal vatten-
tata dorrar, som i princip ska hallas stangda under fard for att de
vattentita sektionerna ska vara funktionella. Dorrarna gar att stanga
bade pa plats och via fjarrkontroll. STENA JUTLANDICA har dock
av praktiska skal fatt tillstand av Transportstyrelsen att ha dorr nr 2
Oppen &ven under fard.

STENA JUTLANDICA:s evakueringssystem bestar av s.k. slides,
dvs. uppblasbara ramper pa vilka man kan ta sig ner till en flotte pa
vattenytan for vidare befordran till andra flottar. Fartygets lastkapa-
citet uppgar till 1 500 passagerare och ca 550 personbilar alternativt
omkring 105 lastbilar.

| den instruktion for kollision som finns for STENA JUTLANDICA
finns stdngning av vattentita dorrar med som punkt 1. Den forsta
anvisningen om att kontakta utomstaende kommer som punkt 14 pa
checklistan och lyder ”Larma enligt larminstruktion”. | larminstruk-
tionen finns i sin tur pa forsta sidan en anvisning om att larma
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rederiets eget Security Centre (SSC). Pa paféljande sida finns ett
flodesschema dar anvisningar finns om att i ndd kontakta JRCC och
andra fartyg.

Under denna resa var samtliga barlasttankar utom en fyllda for att for-
battra fartygets stabilitet p.g.a. det relativt daliga vadret i kombination
med avsaknad av tung last. Den tank som var tom lag pa babordssidan
och rakade ligga precis under det pumprum dar elektroniken for ma-
skinkontrollsystemet finns. Anledningen till att denna tank inte fylldes
med barlast var att man ville kompensera for fartygets inbyggda, latta
slagsida at babord.

Brygga

Bryggan finns pa den forligaste delen av dack 11 och stracker sig 6ver
hela fartygsbredden och ytterligare en bit ut Over fartygssidorna. Hela
bryggan &r 6verbyggd och centerdelen ar utbyggd forover med sérskilt
utrymme fér navigatorsplatserna, som bestar av tva stolar bredvid
varandra med en pulpet i mitten och all nédvandig utrustning pa na-
bart avstand. Nédvandig utrustning for mandvrering finns ocksa pa de
bada bryggvingarna, dar aven handstyrning finns. | centerlinjen,
bakom de bada navigatorsstolarna, finns en mindre pulpet varifran
handstyrning sker.

3
.
E

Fig. 7. Bryggan pa STENA JUTLANDICA. | forgrunden, mitt pa bilden, syns pulpeten dar handstyr-
ningen sker. Under dack (i taket) mellan stolarna syns roderindikatorn.

21 (75)



T b Statens haverikommission
~%] l’K Swedish Accident Investigation Authority RS 2016:05

Utrustningen bestar bl.a. av tre radar av modell Sperry Vision Master
med ARPA™, tv& Sperry gyrokompasser, AIS™, VDR av mérket Con-
silium, satellitnavigeringsutrustning och ECDIS (elektroniskt sjokort).

For styrning finns flera system: ett &ldre EMRI automatstyrning, en
Sperry Track Pilot (som kan programmeras med en hel resa dar varje
kurséndring ska accepteras) och Sperry automatstyrning (varje kurs-
andring initieras manuellt med ny kurs och girradie). Det senare ar en
funktion i Track Pilot-systemet. Mandvern sitter i det vanstra armsto-
det till styrmans stol och det ar detta automatstyrsystem som vanligen
anvands. Det finns ocksa en mandver i stolen pa babordssidan.

Sperry automatstyrning, som anvéandes vid handelsen, bestar av en
spak med vilken man &ndrar kurs genom att trycka pa den vénstra
knappen och sedan fora spaken at respektive hall. Kursen lases av pa
en av bildsk&rmarna, t.ex. radarskarmen eller ECDIS:en. Girradien re-
gleras genom att man for spaken mot sig (akterut) for att minska den,
och fran sig (forut) for att 6ka den. Spannet ligger fran 0,1 till 4,0 M.
Da man anvisar en ny kurs med girradie visar den sig som en linje pa
radarskérmen i form av en “curved headline”, dvs. den ténkta kom-
mande kursen. Kursandringen initieras genom att man trycker pa
knappen ACCEPT (till hoger pa armstddet, se fig. 9).

Fig. 8. Pulpeten mellan navigatorsstolarna pa STENA JUTLANDICA. Till hoger, mellan kikaren och
VHF-luren, syns det med fluorescerande tejp mérkta vredet till override-styrningen (se dven fig. 10).
Fingret uppe i hogra hornet vilar pa den spak till automatstyrningen som anvandes vid tillfallet.

15 ARPA (Automatic Radar Plotting Aid): automatisk plottning av radarekon (berékning av ekons rorel-
ser).
18 AIS: Automatic Identification System.
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Fig. 9. Spak till automatstyrningen som anvandes pa STENA JUTLANDICA, belagen pa armstodet pa en
av navigatorsstolarna.

Dessutom kan fartyget handstyras med kontaktstyrning™’ med en ratt
fran styrpulpeten bakom navigatorsstolarna. Omkoppling till hand-
styrning sker genom att befalet vrider ett reglage pa pulpeten mellan
navigatdrsstolarna och rorgangaren kvitterar med en knapptryckning
pa styrpulpeten. Det kravs alltsa tva aktiva moment for att handstyr-
ningen ska aktiveras (se fig. 10).

Vid navigatorsstolarna finns dessutom en s.k. override-styrning i form
av ett vred, som ar fjaderbelastat och har prioritet framfor alla de
ovriga namnda systemen. Det kan stéllas i tva lagen med omkoppling i
samma vred som omkopplingen mellan automatstyrning och hand-
styrning. | det ena laget flyttas rodren at endera hallet sa lange vredet
ar aktiverat. D& man slapper vredet atergar systemet till automatik. |
det andra laget l&ggs rodren i den vinkel som vredet stallts och forblir
dar tills man flyttar vredet igen (se fig. 10). Denna override-funktion
anvands inte regelbundet, men det férekommer &nda att man anvander
den, t.ex. i alven for att fa fartyget att gira snabbare i skarpa krokar.

Enligt uppgifter fran besattningen sker omkoppling mellan automat-
styrning och handstyrning ofta och det ar darfor &r en kénd procedur
for bryggbeséattningen. Att override-funktionen inte anvéndes vid den
aktuella handelsen, berodde enligt vakthavande styrman pa att utkiken
redan befann sig vid handstyrningspulpeten och att omkoppling till
handstyrning darfor skedde direkt dit. Ddremot anser styrman sig inte

17 Kontaktstyrning innebér att s& lange en ratt eller joystick fors till ena eller andra héllet, s forflyttas
rodret &t det hallet och stannar dar tills ratten eller spaken aktiveras igen.
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vara obekant med override-systemet. Han hade hanterat det tillrackligt
ofta for att kénna sig bekvdm med det.

e

Fig. 10. Pulpeten mellan navigatorsstolarna pd STENA JUTLANDICA. Override-_vrdet &r placerat
ndra styrmans stol, inringat med gront (uppe tillhdger i bild). Omkopplingen mellan olika sétt att styra
fartyget finns pa aktra anden av panelen, inringat med blatt (nere till vénster i bild).

Rodren drivs hydrauliskt med fyra pumpar, tva till varje roder, av
vilka tva normalt anvéands i 6ppen sjo, medan alla fyra ar aktiverade
vid mandver och i t.ex. farleder.

Besattning

Befalhavaren, som &r sjokapten, hade varit anstélld i Stena Line i 24 ar
da handelsen intraffade. Han anstéalldes forst som matros, men avance-
rade till befal efter fyra ar och har de senaste 8 aren varit befalhavare i
STENA JUTLANDICA. Han har lotsdispens for berort omrade.

Vakthavande styrman anstalldes i rederiet elva ar fore handelsen och
monstrade upp till styrman 2013. Han har sjokaptensexamen och
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behdrighet Fartygsbefal klass V. Forutom en del kortare perioder pa
andra fartyg inom Stenakoncernen, har han enbart arbetat pa STENA
JUTLANDICA.

Matrosen, som agerade utkik vid tillfallet, hade varit till sjoss i 48 ar
d& handelsen intraffade, varav de senaste 21 &ren i Stena Line. Han
har varit pa STENA JUTLANDICA sedan hon levererades.

All berérd bryggpersonal var svensktalande och svenska ar ocksa
arbetsspraket pa fartyget.

1.42 TERNVIND

Allmént

Kemtankfartyget TERNVIND byggdes i Tuzla, Turkiet, 2008 och
overtogs av Terntank 2013. Fartyget ar byggt med en bulbstév och har
dubbel botten och dubbla sidor med totalt 4419 m*® SBT®,
TERNVIND har 12 lasttankar uppdelade pa 6 vingpar med en lastka-
pacitet om 12 187 m® vid 98 % fyllnadsgrad. Fartyget har darutover
tva déckstankar om totalt 260 m®.

:E EH Eﬂ %H % E“ Eﬂ
: 5%3 f28 fx® zx® % 33% 3
@5 &8 o i3 2lé 'ﬂr.% &
i BRI REE REE R R
Psz| Bs sl JSx| IS¢ It Qs
o R E I Bl % E| 5 P %
I\ [gF B % g f g 4 g &
B M T |Fa [Fx B %
E:§§ %%E EEE EEE %EE %EE %
Pedl fad] fad] def[ 124 11
icy o 1°% 1°3) M3 ¢
- L3 | Loy =¥ T wr

Fig. 11. Aktuell lastplan for TERNVIND. Bild: Terntank.

Vid tillfallet var lasttankarna 1 styrbord och babord lastade med ben-
sin och dvriga lasttankar lastade med diesel (se fig. 11). Bryggan,
maskinrummet och bostadsutrymmena ar alla beldgna i akterdelen av

18 SBT (Segregated Ballast Tanks): tankar som enbart anvands som barlasttankar.
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fartyget. | bostadsutrymmena finns totalt 16 enbaddshytter for besatt-
ningen.

Huvudmaskinen &r en niocylindrig MAN med en effekt pa 4500 kW.
Fartyget &r dven utrustat med tre LIAG/MAN generatorer om 592 kW,
Fartyget har ett hogeffektivt roder som kan laggas upp till 70° at styr-
bord respektive babord i 1&gre fart, medan det i hogre farter kan laggas
upp till maximalt 35°. Fartygets framdrivning utgérs av en propeller
med stallbara blad.

Brygga

TERNVIND byggdes med bryggvingarna inbyggda. Bryggan ar
uppbyggd enligt pilot/copilot-modellen med tva navigatorsstolar och
en mittkonsol utrustad med bl.a. autopilot, handstyrning och maskin-
telegraf. Bakom dem finns en konsol for rorgangaren med handstyr-
ning av kontaktstyrningsmodell. Navigationsutrustningen utgoérs bl.a.
av tvd X-band och S-band'® radarapparater med ARPA-funktion av
marke JRC, GPS och DGPS,*® GMDSS* med ett flertal VHF-
stationer samt tva elektroniska sjokort (ECDIS) av marke Transas.
Fartyget &r dven utrustat med AIS och VDR. Bilden fran X-bands-
radarn spelas in pa VDR:en.

Fig. 12. Bryggan pd TERNVIND. Mellan och bakom de bada navigatérsstolarna, till vénster i bild, syns pulpe-
ten dér handstyrningen utfordes.

1% Radar med 3 cm respektive 10 cm véglangd.
2 GPS och DGPS: satellitnavigeringssystem.
21 GMDSS: system for extern nodkommunikation.

26 (75)



o L ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

Placeringen av instrumenten &r sadan att pa babords navigatorsplats
finns X-bands-radarn, medan S-bands-radarn och ECDIS-sk&rmen
finns pa styrbordssidan. Vid den aktuella handelsen befann sig befal-
havaren vid styrbordsstolen efter att ha Overvakat lotsens debarkering.

RS 2016:05

Besattning

Befalhavaren blev Radio Officer 1990 och var det i atta ar och vaxlade
sedan over till att bli lattmatros. Nagra ar senare hade han last till sjo-
kapten och blev styrman. 2006 blev han andre styrman i Terntank,
monstrade upp till dverstyrman tva ar senare och blev befalhavare
2011. Han innehade behérighet Sjokapten. Vid den aktuella handelsen
hade han varit ombord i tva och en halv manad och det var hans forsta
torn®® i fartyget. D& Goteborg &r en ofta besokt hamn for fartygen i
rederiet var han vél bekant med farleden.

Vakthavande styrman hade borjat till sjéss som matros men var nu
styrman sedan 8 ar. Han hade med vissa avbrott jobbat i Terntank
sedan 2011. Detta var hans forsta torn i TERNVIND, som han varit
ombord pa i en och en halv manad. Han innehade behorighet Fartygs-
befél klass I1I.

Vakthavande matros hade varit 20 ar till sjoss, varav de senaste tolv
aren i Terntank. Han hade varit tre manader pa TERNVIND.

Fartygsbefalseleven, 41 ar, gjorde sin tredje av totalt fyra praktik-
perioder som ingdr i sjokaptensutbildningen ombord pa TERNVIND.
Han hade varit ombord i knappt tvd manader. Som elev ombord ingick
han inte i den ordinarie besattningen.

Ingen av de berorda beséttningsmedlemmarna, forutom fartygsbeféls-
eleven, var svensksprakiga. Arbetsspraket pa fartyget ar engelska.

1.5 Meteorologisk information

Enligt Sjofartsverkets vaderstation pa Vinga var vindriktningen ca
230° (omkring sydvast) och hade varit det fran ca kl. 21.00. Vindstyr-
kan var 14 m/s i medelvind medan byarna gick upp till 17 m/s.
Vattenstandet var +5 cm. Vid tiden for handelsen var det morkt.

SMHI uppger att den signifikanta vaghdjden® var 1,6-1,8 meter rikt-
ning 250° (beréknade varden) medan strommen var omkring nordlig
0,1 knop. Sikten var 6-10 M och det férekom mdjligen nagon latt
regnskur.

22 T8rn- arbetsperiod till sjoss.
28 signifikant vaghojd ar medelhojden pa den tredjedel av vAgorna under en 30-minutersperiod som var
hogst.
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1.6

Raddningsinsatsen

Bestammelser om raddningstjanst finns framfor allt i lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor (LSO) och foérordningen (2003:789) om skydd
mot olyckor (FSO).

Med raddningstjanst avses enligt 1 kap. 2 § forsta stycket LSO de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska ansvara for vid
olyckor och 6verhangande fara for olyckor for att hindra och begrénsa
skador pa manniskor, egendom eller miljo.

Staten ansvarar for fjallraddningstjanst, flygraddningstjanst, sjoradd-
ningstjanst, miljoraddningstjanst till sjoss, raddningstjanst vid utslapp
av radioaktiva amnen samt efterforskning av forsvunna personer i
vissa fall. I andra fall ansvarar respektive kommun for raddningstjanst
(3 kap. 7 8 LSO). Den aktuella handelsen berdr sjoraddningstjanst,
miljoraddningstjanst till sjoss och kommunal raddningstjanst.

Sjofartsverket ansvarar genom den kombinerade sj0- och flygradd-
ningscentralen JRCC for sjoraddningstjanst pa svenskt s.k. statligt
vatten. Sjoraddningstjansten innefattar enligt 4 kap. 3 § LSO efter-
forskning och raddning av ménniskor som ar eller kan befaras vara i
sjonod och for sjuktransporter fran fartyg.

Inom Sveriges sjoterritorium och inom Sveriges ekonomiska zon ska
vidare enligt 4 kap. 5 8 LSO den myndighet som regeringen bestdm-
mer ansvara for raddningstjanst nar olja eller andra skadliga &mnen
har kommit ut i vattnet eller det foreligger en Overhdngande fara for
detta. Vad som nu sagts galler inte vattendrag, kanaler, hamnar och
andra insj0ar &n Vénern, Vattern och Malaren. Det dr Kustbevak-
ningen som ansvarar for miljéraddningstjanst pa statligt vatten.

Sjalva handelsen intraffade i statligt raddningstjanstomrade, men
STENA JUTLANDICA kom pa vagen in mot kajplatsen att forflyttas
till kommunalt raddningstjanstomrade, da gransen mellan statlig och
kommunal raddningstjanst gar i en linje sydost fran yttre delen av
Arendal och Alvsborgshamnen via Nya Alvsborg till stranden nedan-
for Vasterberget (vid Langedrag).? Vid denna gréns 6vergick sledes
det formella ansvaret till den kommunala raddningstjansten.

Bada fartygen var i kontakt med VTS Goéteborg pa VHF kanal 13 i
omedelbar anslutning till kollisionen. JRCC informerades darefter av
lotsplaneringscentralen, LPC, som bistod VTS:en med detta. VTS:en
upplyste de bada fartygen om att om de behdvde assistans sa skulle de
sjalva kontakta JRCC. Inget av fartygen gjorde detta och JRCC klas-
sade darfor arendet som NIL (se avsnitt 1.6.1). Nagra atgarder vidtogs
darfor inte fran JRCC:s sida.

24 Det kommunala raddningstjanstomradet inkluderar &ven Torshamnen, som ligger utanfor det ovan
angivna omradet.
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Kustbevakningen blev uppringd av VTS:en 02.21 och upprattade da
ett drende 6ver héndelsen. | ledningscentralens dagbok &r noterat Kl.
02.28 att tva enheter, KBV 032 och KBV 312, larmades ut. KI. 02.55
noterades att man hade konstaterat hal i STENA JUTLANDICA:s
skrov, att bilder fran en av enheterna skickades Gver till ledningscen-
tralen och att man arrangerade for dykning pa TERNVIND.

RS 2016:05

Den kommunala raddningstjansten métte STENA JUTLANDICA vid
ankomsten till kajplatsen i Masthugget och bistod med lanspumpar.
Efter ett par timmar kunde dock raddningstjansten lamna platsen.

1.6.1 OmJRCC

JRCC ér en integrerad sjo- och flygraddningscentral som ingar i
Sjofartsverket. Centralen & bemannad dygnet runt och har standig
passning p& VHF kanal 16 och VHF/MF DSC?® samt tillgang till
nodfrekvensen pa gransvag 2182. Dartill passar man telefon, dit nod-
stéllda kopplas om man ringer 112 och det galler statlig sjoraddning.
Radio- och telefonsamtal spelas in (detta géller &ven VHF kanal 13,
som dock inte passas av JRCC). Ett sjoraddningsarende klassas enligt
JRCC:s driftshandbok enligt en fyrgradig skala:

e QOvisshet: En situation dar handelseutvecklingen behover Gver-
vakas, mer information behdver inhdmtas och det i det aktuella
laget inte finns behov att larma raddningsenheter eller tvek-
samhet rader om sakerheten for ett fartyg eller personer. Inre
spaning kan paborjas.

e Beredskap: Da fartyg eller personer har problem och beh6ver
assistans men inte &r i akut fara. Det ar vanligtvis forknippat
med en farhaga om att situationen &r allvarlig men att det inte
finns ndgot kant hot som kraver omedelbar insats.

e NGd: Da ett fartyg eller personer med storsta sannolikhet be-
finner sig i néd och behdver omedelbar assistans.

e NIL: Anvands vid 6vriga fall da raddningsledaren bedémer att
larmet inte ar trovardigt eller att nagot som utgor fara for man-
niskoliv inte har eller kan ha intraffat.

Dessutom star i instruktionen Bedomning i driftshandboken: “Réadd-
ningsledaren goér en beddmning av handelsen med insamlad larmfakta
som underlag. Saknas tillracklig fakta paborjas inre spaning. Det ar
viktigt att antaganden skiljs fran fakta. En bedémning gjord pa anta-
ganden ska fortlopande utvérderas for en eventuell ny bedémning.”

Centralen bemannas dygnet runt av tva sjoraddningsledare och tva
flygraddningsledare. Nattetid utfors passningen for bade sjoraddning
och luftraddning av ytterligare en sjoraddningsledare som saledes

% MF: Medium Frequency. DSC: Digital Selective Call.
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forstarker centralen medan de andra har jour och kan vila men véckas
vid behov. Totalt kan alltsa fem raddningsledare snabbt kallas till
tjanstgoring.

Den réddningsledare som var vaken och tjanstgjorde i nédpassningen
den aktuella natten hade arbetat som réddningsledare sedan 2001.
Dessforinnan hade denne varit till sjoss under 15 ar. Han bdrjade som
matros och slutade som éverstyrman.

Nagon explicit plikt for sjofarten att rapportera till JRCC i handelse av
sjoolycka finns inte till skillnad fran rapporteringsskyldigheten till
Kustbevakningen avseende miljoutslapp eller till Transportstyrelsen
avseende skada pa fartyg.

1.6.2  Rekonstruktion av handelseforloppet avseende raddningsinsatsen

Foljande information ar hamtad fran Sjofartsverkets ljudfiler. Det ska
dock noteras att JRCC inte har passning pa VHF-kanal 13. De samtal
som skedde pa den kanalen 6verhérdes saledes inte av raddningsleda-
ren pa JRCC. Beskrivningen av de samtal som skedde pa kanal 13 har
darfor kursiverats nedan. Kollisionen intréffade ca 02.17.00.

02.18.10 VHF13 T2 till VTS: Bekraftar kollision.

02.18.30 VHF?" JRCC i samtal angdende sjéraddningsuppdrag i
Kalmarsund. Detta uppdrag utspelas parallellt med
handelsen i Goteborgs skargard.

02.18.47 VHF13 VTS till SJ%: SJ bekraftar kollision.

02.21.30 VHF13 Lotsbhaten till VTS: Fragar om de behdvs utan att fa
egentligt svar. Anmaler att de fortsatter mot staden.

02.22.15 Tfn LPC till JRCC: Informerar om héandelsen, men
uppger att nagra skador inte ar kanda. JRCC svarar
att man noterar handelsen i loggen, men inte gor
mer &n sa.

02.26.36 VHF13 VTS till SJ: SJ meddelar att man tar in vatten i
maskinrummet och att man undersoker lackaget.

02.38.56 VHF13 SJ till VTS: Meddelar att man fortfarande tar in
vatten och inte hinner lansa undan. Ber om hjélp
med att bestalla bogserbatar med pumpar.

02.45.32 VHF13 KBV312 till SJ: Meddelar att de larmats p.g.a. han-
delsen och att de dokumenterat skadorna utifran.

2 T: TERNVIND.
2T \VHF-kanal som JRCC passar, dvs. annan 4n kanal 13.
2 5J: STENA JUTLANDICA.
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02.45.57 VHF13 VTS till SJ: Bekréaftar bestéallning av bogserbatar
och lanspumpar.

02.45.53 Tfn SOS till JRCC: Samtal fran privatperson i annat
arende.

02.51.25 Tfn Raddningstjansten Ghg till JRCC: Fragar om JRCC
vet nar SJ ar fortojd. Samtalar om hur man ska
ldgga upp arbetet. JRCC meddelar att man inte har
nagon information om handelsen och att ingen bat
hort av sig och att man darfor forutsatter att det inte
foreligger fara for liv.

02.54.46 Tfn SJ till JRCC: Meddelar handelsen och ger en situa-
tionsbeskrivning. Samtidigt kommer ett ingaende
samtal till JRCC fran Transportstyrelsens bered-
skapsinspektor. Samtalen sammankopplas till ett
trepartssamtal.

03.09.24 VHF?® JRCC till TERNVIND: Ber om situationshe-
skrivning.

03.18.34 VHF 13 SJ till VTS: SJ meddelar val fortojda.

Den ansvarige raddningsledaren pd JRCC har uppgett att eftersom
inget av fartygen rapporterade handelsen till JRCC sa visste denne inte
om kollisionen hade resulterat i nagra skador. Raddningsledaren antog
darfor att det inte forelag nagon risk for manniskoliv, vilket ar forkla-
ringen till att handelsen klassades som ”NIL”, vilken ar den lagsta av
de fyra klassningarna. Det var inte forran vid samtalet med STENA
JUTLANDICA Kkl. 02.54.46 som det stod klart for raddningsledaren
att fartyget hade tagit in vatten. Hade detta varit kant for denne
tidigare, hade héndelsen troligen klassats upp till ”Beredskap” och
ytterligare raddningsledare hade vackts.

Under kvallen och natten hade ett par andra drenden figurerat, men
raddningsledaren ansag inte att det aktuella arbetspasset var sarskilt
betungande.

1.7 Sjotrafikinformationstjanst (VTS)

| vissa omraden finns en sjotrafikinformationstjanst vars uppgift ar att
ge trafikinformation och service till sjotrafiken i hart trafikerade eller
miljokansliga omraden. | vissa av dessa omraden har man &aven radar-
overvakning. | Transportstyrelsens (TSFS 2009:56) foreskrifter och
allméanna rad om sjotrafikinformationstjanst (VTS) och sjotrafikrap-
porteringssystem (SRS) specificeras hur rapportering ska ske och var
den ska goras. Det anges ocksa vad informationen till fartyget kan
innehalla, vari namns bl.a. 6vriga fartyg inom VTS-omradet som kan
paverka framforandet och ovriga omstandigheter som kan vara av

2 \/HF-kanal som JRCC passar, dvs. annan 4n kanal 13.
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betydelse. Vidare sags i foreskriftens 18-19 8§ att ett fartyg ska lamna
uppgifter till VTS-centralen om “skada pa maskineri, anldggning eller
instrument [...] pa ett visentligt sitt kan forsamra fartygets sédkra
navigering och framforande” eller om VTS-centralen begér uppgifter
for att “fartygstrafiken ska kunna rora sig sékert och effektivt i VTS-
omradet”. | foreskriften, som géller fartyg 6ver 300 brutto eller med
en langd dver 45 meter (inkluderande bogserande fartyg med slép, till-
sammans éver 45 meter) anges ocksa att uppgifterna ska lamnas pa
engelska savida inte synnerliga skal foreligger.

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

Fig. 13. VTS-centralen.

Inom Sjofartsverket har vid utvecklandet av VTS-verksamheten forts
en diskussion om hur ett ingripande ska kunna genomféras utan att
stora verksamheten ombord eller stjala uppmarksamheten fran farty-
gets befal i onddan. Instruktionen ar att man i sddana situationer kan
anvinda ett s.k. ”blind call”, dvs. man anropar ett fartyg med namn
och med ett budskap (t.ex. you are heading shallow waters”) som inte
kraver ett svar, eller sa kan man anpassa rost- eller tonlage efter situa-
tionen (som exempel uppges att ett neutralt tonldge har mindre
sannolikhet att stjala uppmérksamhet, medan ett mera angelaget eller
uppmanande tonlage kan ha motsatt effekt).
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VTS Goteborg, som ar det VTS-omrade inom vilket den aktuella kol-
lisionen intraffade, har radarévervakning éver omradet och tillgang till
AIS. AlS-sparen spelas in tillsammans med den radiotrafik som sker
inom VTS-omradet. Radiokommunikationen inom VTS-omradet ska
ske pa VHF kanal 13.

RS 2016:05

VTS-operatéren vid handelsen var sjokapten och hade arbetat som
styrman sedan examen 2006 fram till anstallningen som VTS-operator
2012. Operatoren hade saledes arbetat som VTS-operator i drygt tre
ar. VTS-operatoren hade svenska som modersmal.

1.8 Lotsningen, lotsbaten och dess verksamhet

Lotsbaten PILOT 746 SE, som hamtade lotsarna fran B GAS LYDIA
och TERNVIND, var bemannad med tva batméan och befann sig vid
kollisionstillfallet pa vag in mot Goteborg via den sodra farleden
(Bottdleden).

Pa PILOT 746 SE finns radar, elektroniskt sjokort och annan utrust-
ning for det egna fartygets framférande. Denna utrustning ar placerad
sa att den ar lattillganglig for befalhavaren, som har sin plats i mitten
av de tre stolar som ar placerade vid sidan av varandra i den forliga
delen av hytten, och for utkiken, som har sin plats pa styrbordssidan.
Daremot finns inte nagon utrustning sarskilt avsedd for den som sitter
pa babordssidan, vilket brukar vara lotsens vanliga plats. Inte heller
finns det i denna bat nagon utrustning avsedd for lotsning eller assiste-
ring av andra fartyg. Nagon tillganglig portabel utrustning fanns inte
heller.

Beséattningen pa lotsbaten hade arbetat mellan kl. 18.00 och 24.00 pa
kvallen den 18 juli, varefter de hade Gvergatt i beredskap, dar de
utgjorde “forsta korning”, dvs. det var de som i forsta hand skulle ge-
nomfora uppdrag fram till kl. 02.00 pa morgonen den 19 juli. Déarefter
overgick de till beredskap for “andra korning” fram till kl. 08.00
samma dag, varefter beséttningen skulle ga pa ledighet. Den aktuella
korningen utgjorde saledes en “forsta korning”, som skulle avslutas
vid ankomst till lotsplatsen da en annan besittning &vertog “fOrsta
kornings”-beredskapen.

Lotsarna var inne i ett arbetspass pa 4 respektive 5 dagar och skulle
bada avsluta sin arbetsperiod den 20 juli. Bada hade haft vila sedan
morgonen den 18 juli och lotsningen av B GAS LYDIA respektive
TERNVIND var den forsta lotsningen efter vilan. De blev utringda till
sina respektive uppdrag efter midnatt den 19 juli. TERNVIND:s lots
hade inget annat uppdrag den 19:e juli, medan lotsen pa B GAS LY-
DIA hade ytterligare tre lotsningar att utféra samma morgon.

Av utredningen framgar att lotsen, efter att ha lamnat TERNVIND,
foljde fartyget for att se till att allt sag bra ut och att hon atergick till
kurs.
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Platsen dar lotsen pdA TERNVIND debarkerade uppges av denne ha
varit lamplig for att minska effekten av vind och sjo. Vid battre véader
skulle lotsen gétt av senare. Aven lotsen pd B GAS LYDIA, vilken var
ett mindre fartyg &n TERNVIND, uppger att vadret motiverade tidi-
gare debarkering.

Enligt uppgift fran lotshatbesattningen har valet av plats for hamtande
eller lamnade av lots betydelse da det finns viss kanslighet for vind
och sjo, sarskilt under véstliga vindar. Om vinden daremot &r sydlig
spelar det mindre roll var lotsen hamtas eller lamnas, da det inte finns
nagot i omradet som ger la alls. Nagon sarskild plats, battre eller
samre, anses av lotsbatbesattningen darfor inte foreligga under de for-
hallanden som radde vid tillfallet, da vinden och sjon var sydvastlig.
Den plats som lotsarna lamnade pa denna natt var dock den plats som
normalt brukar anvandas. Platsen ligger innanfor lotspliktlinjen.

Den lots som lotsade TERNVIND var sjokapten och hade arbetat till
sjoss fran och till sedan 1996 och blev styrman 2001. Lotsen var
befalhavare i ett ar tills anstallningen som lots paborjades 2009. Lot-
sen innehade full styrsedel for Goteborg.

1.9 Fardregistratorer och teknisk information

1.9.1 VDR, AIS och ljudfiler

Den VTS-inspelning som haverikommissionen fatt ta del av ar en
kombinerad inspelning av radarspar, AlS-spar och ljudfiler fran VHF-
trafiken. Av sparen framgar bl.a. platsen dar lotsen ldamnade
TERNVIND och platsen for kollisionen. Som framgar av fig. 14
ligger platsen dér lotsen debarkerade omkring 6 kabellangder innanfor
lotspliktlinjen. Dartill har ljudinspelningar fran bryggorna fran respek-
tive fartygs VDR bidragit till en god uppfattning om héandelsefor-
loppet.
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Fig. 14. Sjokort 6ver omréadet som innehaller de aktuella fartygens AIS-spar. STENA JUTLANDICA:s AIS-
spar &r blatt, TERNVIND:s rétt och lotsbatens svart. Lotspliktlinjen ar markerad med streckad, svart linje.
Bild: Sj6fartsverket nr: 10-01518.

Med hjalp av data frdn STENA JUTLANDICA:s VDR kan konstate-
ras att en babordsgir med radien 1,4 M paborjades strax fore
VHF-samtalet fran TERNVIND (se fig. 15 och 18). Vidare har en
rekonstruktion av roderrorelserna kunnat goras. Dessutom visar
VDR:en att samtliga vattentata dorrar var stangda vid kollisionségon-
blicket utom dorr nr. 2, vilken stdngdes strax efter kollisionen.

Fran TERNVIND:s VDR har framst ljudfiler och radarbilder bidragit
till rekonstruktionen av handelseférloppet.

Bada VDR:erna uppvisar dock vissa brister i upptagningen av data. P4
inspelningen fran STENA JUTLANDICA:s brygga hackar ljudet
varpd filen méste startas om.*® Darutover saknas helt maskinordrar
och maskinmanovrar och roderangivelserna fladdrar. VDR-datan fran
TERNVIND saknar helt roderangivelser och maskinmanovrar.®* 1 de
delar dar data saknas har de uppgifter som lamnats av respektive
besattning saledes inte kunnat verifieras.

De ljudfiler som erhallits av JRCC och Sjofartsverket aterger bade
telefonsamtal och radiosamtal och innehaller radiotrafik fran bade
VVHF-kanal 13 och 16.

% Stena Line har senare meddelat att problemet endast uppstar da ljudfilerna kors tillsammans med andra
filer.
%1 Kraven specificeras i IMO:s resolution A.861(20). Jmf. avsnitt 1.11.6.
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-

STENA JUTLANDICA

Fig. 15. Radarbild (installd med nord upp) frin STENA JUTLANDICA i det 6gonblick babordsgi-
ren med gir-radien 1,4 M paborjas. CPA till TERNVIND syns till héger och &r enligt ARPA:n 0,21
M. De grona streckade linjerna framfor respektive fartyg &r fartygets beréknade fard om inte forut-
séttningarna &ndras. Den heldragna, béjda gréna linjen framfér STENA JUTLANDICA &r den
kurs som hon kommer att folja da giren paborjas. Klockan ar vid detta tillfalle 02.14.44.
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Fig. 16. Radarbild (installd med nord upp) fran TERNVIND:s X-bandsradar dé befalhavaren kallar
upp STENA JUTLANDICA KI. 02.15.12. TERNVIND ér i den lilla cirkeln uppe till htger, med vit
kursmarkering ca 190°. STENA JUTLANDICA é&r det gula ekot i centrum av bilden. Avstandet
mellan fartygen &r nu drygt 0,7 M.
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Det kan konstateras att det mellan de dataupptagningar som férekom-
mer i utredningen foreligger vissa skillnader i tidsangivelserna. Det
handlar dock endast om skillnader pa nagon enstaka sekund, vilka inte
har bedomts ha nagon avgorande betydelse for varken analysen eller
for forstaelsen av rapporten. En sammanstallning av handelseférloppet
i grafisk form finns som bilaga 1.

19.2 Radar och ARPA

Bada fartygen hade radarapparater med ARPA-funktion. Minimikra-
ven pd denna funktion ar specificerade av IMO* och varierar bero-
ende pa hur gammal radarn ar. | inget fall & dock kraven pa
noggrannhet avseende CPA mindre 4n 0,3 M.* En forutsattning for
vardet ar att bade eget fartyg och malfartyget har bibehallit sin kurs
och fart under minst tre minuter fore avlasningen. Noggrannheten &r
vidare beroende av precisionen pa ett antal ingangsvarden, bl.a. kom-
pass och logg, men framfor allt pa radarns prestanda. Kursandringar
okar osakerhetsgraden. Det finns ocksa en fordréjning i systemet och
det ar darfor ofta lattare att se en kursandring optiskt &n pa radarskar-
men.

1.10 Rekonstruktion och simuleringar

For att fa en god bild av handelseforloppet har en rekonstruktion av
handelsen gjorts pa haverikommissionens uppdrag i en anlaggning av
typen Kongsberg Maritime typ Polaris. | anldggningen, har fartygens
rorelser och vid tillfallet radande vader, sikt- och ljusforhallanden
aterskapats. Sjalva rekonstruktionen har darefter baserats direkt pa
indata fran de bada fartygens VDR:er och far darmed anses ge en
mycket tillforlitlig bild av handelsefdrloppet.

Dérefter har ett antal simuleringar genomforts i samma anlaggning for
att undersoka alternativa handelseférlopp (for en redogdrelse for simu-
leringarna, se bilaga 2). Syftet har inte varit att undersoka och fast-
stélla hur beséttningarna borde ha agerat i den uppkomna situationen
utan istéllet att bidra till en battre forstaelse for handelseforeloppet.
Simuleringarna kan inte sdgas ha samma hdga grad av tillforlitlighet
som rekonstruktionen. De far dock trots allt anses ge en god bild av de
alternativa handelseférloppen. Under simuleringarna har fartygsmo-
deller med liknande karaktéristika som de i hédndelsen inblandade far-
tygen anvénts. Resultatet bedoms inte pa nagot avgorande sétt ha
paverkats av de mindre avvikelser mellan simulatormodellerna och de
verkliga fartygens som finns. Det bor dock noteras att &ven om simu-
leringarna forutsétts ge en god bild av handelseférloppet och de hand-
lingsalternativ som stod till buds i den uppkomna situationen, kan de
inte anses utgdra en absolut sanning.

% IMO: International Maritime Organization, den internationella sj6fartsorganisationen.
% Se bl.a. IMO:s resolutioner A.823(19), MSC.64(67) och MSC.192(79). Se 4ven ARPA. Automatic
Radar Plotting Aid, Per-Ake Kvick, Kalmar Maritime Academy, januari 2005.
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1.11 Relevanta foreskrifter

1.11.1 Sjovagsregler

Gallande sjovagsregler aterfinns i Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2009:44) om sjovagsregler. Relevanta for denna
héndelse &r bl.a. regel 2, dar det sdgs att inget fritar befalhavare eller
besattning fran ansvar av att ha underlatit att vidta forsiktighetsatgar-
der som anses utgora gott sjomanskap. Dartill star det i regel 7 (Risk
for kollision) bl.a. att vid minsta osakerhet om risk for kollision fore-
ligger, ska en sadan risk anses foreligga och att man tidigt ska
anvanda alla tillgangliga medel for att avgoéra om risk for kollision
foreligger. Regel 8 (Atgarder for att undvika kollision) séger bl.a. att
atgarder ska utforas tydligt och i god tid sa att de latt kan uppfattas,
och att serier av mindre &ndringar bor undvikas. Vidare s&gs att om
det ar nodvandigt ska farten minskas eller upphévas.

Dessutom har féljande regler betydelse for handelsen.

Regel 5 — Utkik

Pa fartyg ska man standigt halla noggrann utkik med syn, hérsel och alla
andra tillgangliga och under radande omstandigheter och forhallanden
anvandbara medel sa att man kan géra en fullstandig bedémning av situ-
ationen och risken for kollision.

Regel 15 — Sk&arande kurser

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

Regel 16 — Fartyg som ska halla undan

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

Regel 17 — Fartyg som ska halla kurs och fart

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

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

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

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

d. Denna regel fritar inte det fartyg som ska halla undan fran den skyl-
digheten.

Regel 34 — Mandver- och varningssignaler

d. Nar fartyg i sikte av varandra narmar sig varandra och det ena farty-
get av nagon orsak inte forstar det andra fartygets avsikter eller hand-
lingar eller om det rader osakerhet om huruvida det andra fartyget vidtar
tillrackliga atgarder for att undvika kollision, ska det forsta fartyget
omedelbart indikera sin osékerhet genom att i hastig foljd avge minst fem
korta signalljud med visslan. Denna signal far kompletteras med en ljus-
signal med minst fem korta blinkar i hastig foljd.

| bl.a. kommentarerna till Sjofartsverkets Sjotrafikforeskrifter m.m.
uppges att "halla sin kurs och fart" inte innebar att man maste behalla
den kurs och fart som man holl da det vajningsskyldiga fartyget sikta-
des. Det innebér i stallet att man ska styra den kurs och halla den fart
som oberoende av det andra fartyget skulle krévas for en riktig navi-
gering och ett korrekt upptradande i 6vrigt, t.ex. for att folja farleden.

1.11.2 Vakthallning, utkik och navigatoriska uppgifter

Enligt 2 kap. 1 § Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2012:67) om
vakthallning ska befalhavaren organisera en andamalsenlig, effektiv
och saker vakthallning. Under befélhavarens ledning ar vakthavande
befél pa bryggan ansvarigt for att fartyget framfors pa ett sakert satt.
Vakthallningssystemet ska organiseras pa sa satt att den forsta vakten
vid resans borjan liksom de darpa avldsande vakterna ar tillrackligt
utvilade och redo for sina arbetsuppgifter. Effektiviteten hos den vakt-
gaende personalen far inte vara nedsatt pd grund av trétthet. Enligt 3
kap. 3 § svarar befalhavaren eller vakthavande befél ocksa for att vak-
ten forstarks om det kravs for att fartyget ska kunna framforas pa ett
sékert satt.

Enligt 4 kap. 2 § ska det pa fartyg dar ingen automatstyrningsanlagg-
ning ar i bruk finnas minst tva besattningsmedlemmar pa vakt pa
bryggan, utdver vakthavande befél. En av dessa besattningsmedlem-
mar ska vara rorsman. Den andra ska antingen halla utkik fran bryg-
gan eller vara i omedelbar ndrhet av denna. Enligt 4 kap. 10 § ska
utkiken helt &gna sig at att halla noggrann utkik och far inte tilldelas
eller utféra nagra arbetsuppgifter som skulle kunna stéra den uppgif-
ten.

Enligt 4 kap. 21 § ska vakthavande befal veta var fartygets sakerhets-
och navigeringsutrustning finns och hur utrustningen handhas. Han
eller hon ska ocksa kanna till och beakta utrustningens driftbeg-
ransningar. Vakthavande befél ska ocksa anvanda alla tillgangliga
navigeringshjadlpmedel och ska inte tveka att vid behov anvénda
styrinréattning, maskineri och ljudsignalapparater (4 kap. 23 och 25 88
samma foreskrift).
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Vid automatstyrning i starkt trafikerade farvatten, vid nedsatt sikt och
I alla andra farosituationer ska man omedelbart kunna koppla 6ver till
manuell styrning. Vid sadana tillfallen ska vakthavande befal ha till-
gang till en behorig rorsman, som omedelbart kan ta 6ver styrningen.
Ett ansvarigt befal ska utfora eller dvervaka overkopplingen fran
automatstyrning till manuell styrning och omvant. Behovet av att en
rorsman tillsatts och att styrinrattningen kopplas till handstyrning ska
beaktas i god tid, sa att varje tankbar farosituation kan hanteras pa ett
sakert satt (4 kap. 34 §).

1.11.3 Ansvar om nagon antraffas i sjonod

| 6 kap. 6 § andra stycket sjolagen (1994:1009) finns bestammelser
om befalhavarens skyldighet att undsétta den som ar i sjonod. Antraf-
far befalhavaren nagon i sjonod ar denne skyldig att Iamna all hjalp
som ar mojlig och behdvlig for att radda den nodstallde, om det kan
ske utan allvarlig fara for det egna fartyget eller de ombordvarande.
Om befélhavaren i annat fall far kinnedom om att nagon ar i sjénod
eller om nagon fara som hotar sjétrafiken, ar denne under de férutsatt-
ningar som nyss angetts skyldig att vidta atgarder for att radda den
nodstallde eller avvérja faran i enlighet med de foreskrifter som
regeringen meddelat.

Enligt 6 § forordningen (2007:33) om befalhavares skyldighet vid
faror for sjotrafiken och sjonod ar en befalhavare som far kannedom
om att nagon &r i sjonod skyldig att sa snabbt det ar mojligt bege sig
med fartyget till olycksplatsen och ldmna all hjalp som & mdojlig och
nodvandig for att radda den noddstéllde. Detta géller dock inte om
befdlhavaren inte kan lamna hjalp, om det &r orimligt att fartyget
beger sig till olycksplatsen eller om hjélpen inte behdvs.

1.11.4 Kommunikation

Enligt 9 8 i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2011:2) om navigationssdkerhet och navigationsutrustning ska det
engelska spraket anvandas pa alla fartyg pa internationell resa vid
sékerhetskommunikation mellan fartyg och mellan fartyg och land.
Vid kommunikation ombord mellan lots och vaktpersonal galler
samma sak, om inte de direkt berorda har ett annat gemensamt sprak
an engelska. Angaende sprak i radiotrafik inom VTS-verksamheten, se
avsnitt 1.7.

Enligt Transportstyrelsens allménna rad till samma paragraf ska vid
kommunikation fraserna i IMO:s resolution A.918(22) anvandas.®*
Enligt resolutionen ska ja- och nej-fragor fran séandaren besvaras av
mottagaren med ett tydligt ’yes” eller "no” f6ljt av en upprepning av
frasen i fragan. Man bor vidare undvika tvetydiga ord, synonomer och
forkortningar.

3 A.918(22), IMO Standard Marine Communication Phrases (SMCP).
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1.11.5 Lotsplikt

Lotsning utfors av Sjofartsverket medan viss reglering och tillsyn
utfors av Transportstyrelsen, som i sina foreskrifter och allmanna rad
om lotsning (TSFS 2012:38) reglerar verksamheten. | denna faststalls
lotspliktlinjer och regleras vilka fartyg som omfattas av lotsplikt. Bada
fartygen i denna hdndelse omfattades av lotsplikt innanfor lotsplikts-
linjen, som gar mellan bojarna Ekeskarsbaden och Sankberget. | stal-
let for att anlita lots kan man ombord sjélv ansvara for fartygets fram-
forande om man beviljats en lotsdispens, vilket var férhallandet med
STENA JUTLANDICA, dér befalhavaren hade sadan dispens.

Foreskriften skiljer inte pa lotsplikt for ingaende eller utgaende fartyg,
dvs. lotsplikt foreligger innanfor lotspliktlinjen for alla fartyg oavsett i
vilken riktning de fors. Daremot séger inte foreskriften att lotsen néd-
vandigtvis maste finnas ombord pa det lotsade fartyget, utan tillater att
fartyget kan “végledas av lotsen fran en lotsbat eller pd annat 1ampligt
satt” (4 kap. 3 8). | 4 § samma kapitel ges lotsen mojlighet att 1amna
ett fartyg innanfor lotspliktlinjen i hart vader. Det far dock ske endast i
undantagsfall.

1.11.6 VDR

Enligt 26-27 88 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om
navigationssékerhet och navigationsutrustning (TSFS 2011:2) ska bl.a.
passagerarfartyg pa internationell resa eller med en bruttodraktighet pa
300 eller mer samt 6vriga fartyg med en bruttodréktighet om 3 000
eller mer vara utrustade med VDR for att underlatta utredning av far-
tygsolyckor. Detsamma galler lastfartyg byggda efter den 1 juli 2002.
Enligt 28 8§ ska de uppgifter som samlas in goras tillgangliga for
berérd myndighet inom EU i handelse av en olycka inom dess sjoterri-
torium.

Vid arlig besiktning kontrollerar Transportstyrelsen bl.a. att alla data
som anges i installationsspecifikationen spelas in samt foljer standar-
den i IMO-resolution A. 861(20) om Performance standards for ship-
borne Voyage Data Recorder (VDR). Enligt kraven i resolutionen ska
en VDR bl.a. registrera fartygets position, kurs, fart, radardata, roder-
vinklar, maskinordrar, VHF-trafik samt kommunikation och obligato-
riska larm pa bryggan.
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1.11.7 Krav, riktlinjer och rad for styrsystem

Av de allmanna raden till 4 kap. 17 § Transportstyrelsens foreskrifter
och allmanna rad (TSFS 2011:2) om navigationssakerhet och naviga-
tionsutrustning framgar att bryggutrustning och bryggarrangemang
bor uppfylla kriterierna i MSC/Circ.982 samt SN.1/Circ.265.

| IMO-cirkular MSC/Circ.982 fran 1998 ges forslag till utrustning
som ska finnas tillganglig pa olika arbetsstationer. For navigatorsplat-
sen foreslas ett heading/track-kontrollsystem och kontroller for huvud-
roder (inklusive en override).

I IMO-cirkuldr SN.1/Circ.265 finns riktlinjer for designer och system-
utformare vid utformning och integrering av navigations- och brygg-
system. Riktlinjerna utgors av ett antal generella och specifika princi-
per som tar upp manniskans behov och forutséttningar att prestera pa
ett sakert satt i en bryggmiljo. Cirkuldret ar tillbakasyftande pa
MSC./Circ.982. Féljande punkter &r ett urval fran cirkularet som har
direkt paverkan pa utformningen av arbetsstationer pa bryggan.

e 5.1 The system should have the capability of allowing the
operator to decline or override the automated ship control
functions at any time or intervene part way through a process
by means of a simple operator action.”

e “54 The system should support procedures and actions to
address failure modes and default to manual controls on failure
of automated ship control functions.”

| IACS® rekommendation nr. 95, om hur SOLAS-konventionen och
kapitel 5 i den ska tolkas, tas tva olika utformningsalternativ upp. Ett
alternativ ar att det vid navigatorsplatsen finns manuella kontroller for
styrning medan det andra alternativet ar att rorgéngare vid rorgangar-
pulpeten ersatter den kontrollen.

| den rddande 1SO-standarden 8468:2007 finns ingen riktlinje som
beskriver att det ska finnas manuella kontroller fér roder vid naviga-
torsplatsen. Dock ska det finnas kontroller som kan anvandas for att
andra kurs. 1 den tidigare utgavan sa fanns styrkontroller upptaget vid
sidan av automatstyrning.

1.12 Trotthet och arbetstider

Karolinska Sleepiness Scale (KSS) ar en validerad sjélvskattnings-
skala for trotthet. Den gar fran 1 till 9, dar 1 till 3 motsvarar ett myck-
et alert tillstand och 7 till 9 ett tillstand dar det foreligger en stor eller
mycket stor risk for insomning. En person som skattar sig pa niva 5 el-
ler 6ver pa skalan kan sagas befinna sig ett tillstand dar denne skulle
beskriva sig som trétt i vardagligt tal. Ju narmare 9 man kommer pa
skalan desto svarare blir det att halla sig vaken.

%5 | ACS = International Association of Classification Societies.
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De forsta tecknen pa trotthet kan vara sma, kognitiva forandringar
som leder till enklare misstag. Trotthet pa den har nivan kan leda till
att det t.ex. kravs viss anstrangning eller eftertanke for att komma ihag
nagot. Om nagonting i omgivningen forandras och kraver personens
uppmarksamhet har denne emellertid normalt inga problem att stélla
om for att mota dessa krav.

RS 2016:05

Nar nivan narmar sig eller overstiger 7 pa KSS far dock en person
storre svarigheter att uppfatta, forstd och forutse sin omgivning.
Formagan att planera och ta beslut som ligger langre fram i tiden
paverkas sarskilt. | detta tillstand forsamras beslutsfattandet pa ett
genomgaende satt, bade genom vilka beslut som tas, men ocksa
genom att det tar langre tid att fatta dessa beslut. Vid en trétthetsniva
pa 7 och over blir det samtidigt svart att inse hur nara man faktiskt ar
att somna. Under stressade forhallanden kan vidare en person uppfatta
sig som mindre trétt &n vad denne egentligen ar.

Inom bade svensk och internationell forskning har man arbetat med att
kartlagga hur schemalaggning foér beséattningsmedlemmar inom sjofart
paverkar individer och arbetslag. Man har darmed funnit att d&ven om
ett arbets- och vilotidsschema uppfyller alla formella krav pa vilotid ar
det langt ifran sékert att vilotiden fordelas pa basta majliga satt for den
enskilde besattningsmedlemmen.

1.12.1 Nattarbete

Den normala dygnsrytmen for en ménniska innebér att vi sover under
natten och &r vakna under dagen. Denna rytm stéds av en variation i
dagsljus. En normal nattsomn eller annan huvudsaklig sammanhéng-
ande sovperiod for en person med en normal dygnsrytm uppgar till
mellan sju och nio timmar. Behovet av sémn skiljer sig at mellan olika
personer, men befinner sig normalt inom detta tidspann. En kortare
huvudsaklig sammanhangande sovperiod &n sju timmar innebar i
varierande grad ett somnunderskott. Mindre an fem timmars samman-
héngande somn innebar ett kritiskt underskott.

Det finns tva huvudsakliga fysiologiska processer som paverkar hur
vaken eller trott man &r. Det ar dels den circadiska rytmen, kroppens
naturliga rytm for att reglera fysiologiska forandringar under olika
tider pa dygnet, dels forhallandet mellan hur mycket och nar vi sover
respektive &r vakna.

Kroppen &r predisponerad att folja den naturliga rytmen att sova natte-
tid och vara vaken dagtid. P& natten, normalt nagon gang mellan kl.
02.00 och 05.00, & man som tréttast. Om en person som normalt sett
sover under denna tidpunkt dr vaken kommer den att befinna sig i ett
mycket trott tillstand.

% Se t.ex. Fatigue Management Toolkit, ett projekt inom ett samarbete mellan nagra europeiska universi-
tet och hdgskolor, bl.a. Chalmers Tekniska Hogskola och Karolinska Institutet (www.project-
horizon.eu/).
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En person kan dock anpassa sig till att vara vaken under natten och i
stéllet ha sin huvudsakliga sovperiod under dagen. Detta regleras av
den andra av de tvd ovan namnda processerna, dvs. forhallandet
mellan nér och hur mycket vi sover och ar vakna. Genom att férandra
nér man har sin huvudsakliga sovperiod kan man med ungefar en till
tva timmar per dygn forskjuta sin dygnsrytm. Kroppen kan alltsa
anpassa sig till att sova och vara vaken pa andra tider an normalt. Med
tillracklig tid for anpassning kan kroppen darfor klara av exempelvis
ett skiftarbete, utan att det pa ett avgorande satt paverkar hur alert man
ar. Under forutsattning att forhallandena medger en stérningsfri somn
kan den huvudsakliga sovperioden i kombination med annan vila vara
tillracklig for att undvika uttrottning eller somnunderskott.

Nattarbete, och sarskilt skiftarbete, & anda férenat med vissa risker.
Aven om en person kan anpassa sig till att arbeta nattetid, medfér den
circadiska rytmen att det trots anpassning finns kritiska tidpunkter da
man tréttare &n vanligt, t.ex. under den tidigare ndmnda perioden
mellan kI. 02.00 och 05.00 pa natten®’.

Det finns ett direkt samband mellan vid vilken tidpunkt pa dygnet som
den huvudsakliga sovperioden péabdrjas och hur 1ang den blir. Gene-
rellt sett blir sovperioden férkortad om den inleds efter midnatt och
fore kl. 18.00 pa kvallen. Detta har samband med att vi vill vakna upp
nar det ar dagsljus. En annan faktor som paverkar ar hur lang vakentid
man har haft. Langre sammanhallen vakentid &n 18 timmar medfor
stor risk for reducerad vakenhet.

1.12.2  Understékning av arbets-, vilo- och sovtider for vakthavande befél pa
respektive fartyg

En undersdkning har gjorts for att analysera risken for trotthet hos de
ansvariga vakthavande befalen pa respektive fartyg vid tiden for
héndelsen. | undersokningen har arbets- och vilotider tillsammans
med intervjuuppgifter vagts in och uppgifterna har aven analyserats
med hjalp av en sarskild mjukvara, Martha®. Mjukvaran kan inte
sdgas ta hansyn till individuella skillnader, men ar uppbyggd utifran
en validerad metod. Resultatet blir skattningar enligt den tidigare
namnda KSS, dér ett varde over 5 innebadr att arbete sker med reduce-
rad vakenhet och ett véarde dver 8 betyder att det foreligger en stor risk
for insomning. Det senare ar en mycket kritisk niva med stor risk for
kognitiv paverkan hos en individ.

Vakthavande styrman ombord pa STENA JUTLANDICA gick pa ett
schema med nio timmars arbetstid mellan kl. 19.00 och 04.00 och
sedan ytterligare ett arbetspass mellan kl. 13.30 och 16.30. Den
huvudsakliga sovperioden (motsvarande “nattvilan”) togs efter
nattjanstgoringen med chans till ytterligare aterhdmtning mellan
eftermiddagstjanstgéringen och kvallstjanstgoringen. En analys av

%" Denna period har en motsvarighet under dagtid, normalt kring 15.00-16.00.
% sjalva programvaran &r dock fortfarande en prototyp, varfor det kan finnas brister i sjalva presentation-
en av data.
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schemat visar att en kritisk tidsperiod infinner sig efter klockan 24.00
pa natten och forsvaras efter klockan 02.00. Slutet av ett langt arbets-
pass med mycket bryggtid har saledes forlagts under den mest kritiska
tiden pa dygnet och strax innan den huvudsakliga sovperioden. Att
séarskilt detta schema, som ar sommarschemat, upplevs som krévande
har bekréftats av de uppgifter som ldamnats av vakthavande styrman.
Arbetspassets langd och forlaggning gor att han ofta kénner sig trott
mot slutet av arbetspasset, sérskilt mot slutet av arbetsveckan. Han
upplevde dock inte att han var tréttare an normalt vid tidpunkten for
den aktuella handelsen.

RS 2016:05

\t

Fig. 17. Ett exempel pa en vagfunktion for niva av trétthet/alerthet enligt Karolinska Sleepiness
Scale. 3 Y-axeln visar KSS-vérdet medan x-axeln visar klockslag. Som utgangspunkt har arbets-
schemat for styrman ombord pd STENA JUTLANDICA anvants. Exemplet visar en kurva med en
starttidpunkt vid midnatt mellan den 17 och 18 juli, ca 26 timmar innan kollisionen. Kollisionen
skedde kring kl. 02.17, vilket den roda pilen indikerar.

For befalhavaren ombord pa TERNVIND, som inte hade schemalagd
arbetstid, fanns det rimliga forutsattningar att uppna tillrackligt goda
sov- och vilotider. Befalhavaren fick normalt sett en nattvila pa natten
om minst sju till atta timmar, savida inte arbetet kravde insatser under
nattetid. Arbetstiden var ocksa i huvudsak forlagd till dagtid. Den
aktuella handelsen foregicks dock av ett par avvikelser fran rutinerna.
Natten fore kollisionen hade beféalhavaren ett avbrott i viloperioden
med tre timmar mellan 22.30 och 01.30 i samband med att fartyget
anlande till Goteborg. Aven under natten for sjalva kollisionen tjanst-
gjorde beféalhavaren vid en tid som normalt forlades som vilotid.

Avvikelser fran normala arbetstider kan studeras bakat i tiden i arbets-
och vilotidsjournalen. Enligt denna journal hade befalhavaren haft tva

% Figuren &r en sammanfogning av tvé bilder fr&n programvaran Martha, da detaljerade diagram likt detta
endast kan visas for ett dygn i taget. Sammanfogningen har gjorts med ett bildhanteringsprogram. Den
lilla skillnad som kan ses pa vagfunktionen strax efter kl. 24.00 &r endast en effekt av hur programmet
visar funktionen de tva dagarna.
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viloperioder, mellan kl. 01.30-08:00 och 17.00-24.00, under den fore-
gadende 24-timmarsperioden. Befalhavaren har angett att han fick
sammanlagt drygt 10 timmars somn under dessa tva viloperioder. Mot
bakgrund av den circadiska rytmen ar det rimligt att anta att det kan ha
varit svart for befalhavaren att faktiskt sova under den viloperiod som
foregick tjanstgoringen pa olycksnatten, d&ven om det i och for sig
fanns gott om tid for aterhdmtning. Detta hanger samman med att
viloperioden delvis var forlagd till dagtid och med att den senaste
viloperioden dessférinnan hade avslutats sa sent som kl. 08.00. Sjalv
uppger befalhavaren att trétthet inte var en paverkande faktor vid hén-
delsen.

Inga uppgifter har framkommit som skulle tala for att nagot av de
vakthavande befélen inte uppfyllde kraven i regelverket for arbets-
och vilotider.

1.13 Procedural drift

Inom all typ av regel- eller normbaserad verksamhet finns en risk for
en gradvis 6kad avvikelse mellan hur arbetsuppgifterna ar ténkta att
utforas och hur de faktiskt utfors. Om den processen fortgar utan att
man forsoker forstda och motverka den kommer det att uppsta ett
tydligt gap mellan 6nskvart och faktiskt tillstdnd. Denna s.k. proce-
durglidning (procedural drift) sker ofta i mycket sma steg, som var for
sig kan vara mycket svara eller rent av omdjliga att upptacka. | for-
langningen kan dock procedurglidningar leda till uppkomsten av
olyckor.

Det kan finnas flera skal till varfor en procedurglidning uppstar. Reg-
ler eller procedurer kan t.ex. var ”6ver- eller underdesignade” sa att de
blir svara eller omdjliga att folja eller sa kan olika moment och mal i
en arbetsprocess vara oforenliga. Avvikelser fran procedurer som inte
leder till ndgra negativa effekter starker Gver tid tron pa att avvikel-
serna &r sdkra och de riskerar ddrmed att bli normerande.

| organisationer och system dar det finns mal uppsatta som riskerar att
sta i konflikt med varandra, exempelvis nar effektivitet maste végas
mot sakerhet, finns det alltid en viss grogrund foér procedurglidning.
Ménniskor tenderar att strdva efter effektivare arbetssatt, samtidigt
som ett effektivt arbete oftast belonas, direkt eller indirekt, av arbets-
ledande funktioner. Bara da det hander nagot oonskat, som att en per-
son skadar sig, uppméarksammas denna typ av avvikelser fran gallande
regler eller rutiner.
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1.14 Andra handelser med relevans for denna handelse

e PILOT 116 SE/RIB Delta — kollision den 26 oktober 2014
(SHK RS 2015:09): Da lotsbaten hamtat en lots fran ett
utgaende fartyg féljde lotsen fartygets fortsatta fard med lots-
batens elektroniska sjokort, som alltsd anvandes till annat &n
lotsbatens framférande. | samband med handelsen har Sjofarts-
verket beslutat att utrusta lotsar med ett mobilt navigations-
system som mojliggor 6vervakning av annat fartyg via AIS
oberoende av lotsens placering och lotshatens utrustning.

e EK-RIVER - grundstdtning den 25 november 2011 (SHK RS
2014:08): Fartyget ankrade och draggade i hart vader for att
strax darefter grundstéta. Utredningen konstaterade bl.a. att det
fanns en viss tveksamhet hos Sjofartsverkets personal om var
granserna for lotsplikt egentligen gar.

e SMART (IMO GISIS C0009375-R01), MELLUM (IMO Gl-
SIS C0006109-R01), KATIE (IMO GISIS C0005650-R01),
CROWN BREEZE (IMO GISIS C0007373-R01): Dessa
handelser (tva kollisioner och tva grundstotningar) har det
gemensamt att de intraffade omedelbart efter att lots lamnat
tidigt respektive efter att lotsningen brustit i kontinuitet i sam-
band med lotsavldsning.

e POMERANIA/RIO GRANDE - kollision den 31 januari 2005
(Sjofartsinspektionen  080202-05-15206/080201-05-15207):
Fartygen kolliderade da styrman pd det vajningsskyldiga
fartyget accepterade en for liten marginal i CPA (betydligt
lagre an IMO-standarden anger) till det andra fartyget och da
uppfoljning inte genomfordes.

e LANGELAND - forlisning den 31 juli 2009 (SHT Norge Sj6
2012/08): Fartyget kontaktade rederiet for att upplysa om att
man fatt 10-15° slagsida och att man darfor avsag att fortsétta
inomskars. Fartyget forliste strax darefter utan att ha kontaktat
JRCC. Samtliga ombord omkom.

e ALVSNABBEN 5 (SHK RS 2014:09) — forlorad maskinkon-
troll ledande till kollision den 11 augusti 2013: D& navigatoren
inte kande till framdriftssystemet i detalj forlorade denne kon-
trollen och fartyget kom att hamna i ett forinstallt drivlage som
med den automatiskt installda kursen ledde till kollision med
ett fortojt fartyg.

e GOTLAND (SHK RS 2014:11) — grundstotning utanfor
Oskarshamn den 2 januari 2014: Ett av skalen till att fartyget
grundstotte var avsaknad av mojlighet for navigatoren att
snabbt och enkelt koppla over till handstyrning och darmed
sjélv ta kontroll dver fartyget.
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2. VIDTAGNA ATGARDER

2.1 Stena Line
Stena Line har vidtagit foljande atgarder med anledning av handelsen:

Pa resa mot Goteborg notifieras befalhavaren pa fartygen tidigare for
att forstarka bryggteamet innan ankomst till det berérda omradet.
Styrsystemet pa STENA JUTLANDICA é&r ocksa uppgraderat med
bl.a. forbattrade mojligheter till enklare omkoppling mellan automat-
styrning och handstyrning. Rederiet har vidare genomfort en generell
oversyn av signaler till VDR-utrustningen for att sakerstalla att alla
signaler sparas i systemet.

2.2 Terntank
Terntank har vidtagit foljande atgarder med anledning av handelsen:

Organiserade diskussioner och sékerhetsmoten har forts inom rederi-
ets fartyg, baserade pa handelsen och den interna utredningen. For-
starkt relevant traning och utbildning har ocksa genomforts for rederi-
ets befal. Darutéver har interna rutiner uppdaterats med avseende pa
navigering med lots ombord och atgarder vid kollision. Slutligen har
en oversyn av riskanalysen for navigering i tranga farvatten och med
lots ombord genomforts.

2.3 Sjofartsverket

Inom Sjofartsverket har man pabdrjat en diskussion med Transport-
styrelsen om ytterligare en rapporteringspunkt vid utgaende (vid
Buskars Knote). Avsikten ar att fartygen ska bli uppdaterade om fore-
kommande trafik pa ett battre satt.

Da lots lamnar innanfor lotspliktlinjen ska denne enligt gallande
rutiner informera lotsbestéallningen. Med anledning av denna hé&ndelse
for man nu en diskussion om att utdka detta informationsutbyte &ven
till beroérd VTS.

Inom VTS-verksamheten har en ny larmlista med béttre fordelning av
arbetsuppgifter mellan samtliga funktioner tagits fram samtidigt som
diskussioner om och dvningar pa att kunna bli battre pa att bryta in i
kommunikation som ar otydlig eller gar fel genomfors.

Avseende lotsningsverksamheten kommer rutin for avlamning till
befalhavare att tydliggoras for att na ett enhetligt satt, rutiner ska
uppdateras for att sékerstélla att fartygsnamn alltid anvands vid kom-
munikation och att denna fors pa engelska sa langt mojligt aven for
fartyg i nationell trafik. Dessutom kommer ett arbete med kartlagg-
ning av hur vanligt det &r att lots l&mnar innanfor lotspliktlinjen att
genomforas for samtliga lotsomraden. Dartill pagar en upphandling av
nytt navigationssystem som underldttar lotsens mojlighet att folja
fartyg fran lotsbat.

48 (75)



o L ﬂ Statens haverikommission
RS 2016:05 Swedish Accident Investigation Authority

P& JRCC har instruktioner och stodmall fortydligats med fokus pa att
”soka kallfakta” innan klassning gors av en héndelse. Dessutom an-
vands handelsen som sarskild fallstudie for personalen.

3. ANALYS

Handelsen aktualiserar ett antal fragestallningar, daribland fragor om
navigation (med tillhérande regler) och kommunikation. Dartill finns
det anledning att behandla hur VTS:en, lotsningen och larmvagarna
har fungerat. Vissa organisatoriska aspekter behdver ocksa belysas,
daribland de problem som kan uppsta i samband med trotthet och
nattarbete. | denna del har utredningen avgransats till att enbart
omfatta de vakthavande befalen pa fartygen. Aven fragor som ror s.k.
procedurglidning berdrs. Ytterligare en fragestillning som visat sig
vara intressant &r hur det kunde komma sig att ett skadat tankfartyg
med 10 000 ton oljeprodukter och ett passagerarfartyg med drygt 600
personer ombord kunde befinna sig i skadat skick i skargardsfarvatten
utan att JRCC vidtog nagon atgard. Avslutningsvis finns det anledning
att kort berora de skador som fartygen fick vid kollisionen.

3.1 Lotsningen

TERNVIND fordes med lots ombord eftersom fartyget befann sig
inom lotspliktigt omrade och ingen i besattningen hade lotsdispens.
Lotsningen skulle, enligt gallande regler, ha utforts till lotspliktlinjen
som gar mellan bojarna Sénkberget och Ekeskarshaden. Efter avlam-
ning om aktuell trafik, inkluderande den inkommande farjan, lamnade
dock lotsen TERNVIND redan ca 6 kabellangder dessforinnan, enligt
uppgift eftersom vind och sjo, som kom fran sydvast (230°), gjorde
det mindre sakert att debarkera langre soderut. Da lotsen hade lamnat
TERNVIND ansdg denne att lotsningen var avslutad efter att han fran
lotsbaten foljt TERNVIND:s vag for att se till att fartyget atergick till
kurs och att allt sag bra ut.

Det far anses att lotsen i varje enskilt fall &r bast skickad att avgora var
forflyttning mellan lotsat fartyg och lotsbat ska ske. Lotsen behover
harvidlag ta hansyn till saval sin egen personliga sakerhet som till det
lotsade fartygets sékra navigering. Lotsningen som sadan maste dock
fortsatta minst till den grans som é&r faststalld. Det fanns fortfarande
mojlighet for lotsen att fullfélja sitt uppdrag fran lotshaten, aven om
forutsattningarna for detta inte var optimala da lotsbatens utrustning
endast var dimensionerad for sjélva lotshaten.

Det kan i efterhand konstateras att det i detta fall hade varit att foredra
att lotsen faktiskt hade kunnat stanna kvar pa TERNVIND, dels for att
befalhavaren da inte hade distraherats av lamnandet av lots, dels
genom att lotsen hade utgjort en extra resurs pa bryggan som hade
kunnat vara delaktig i planeringen av det kommande métet med
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STENA JUTLANDICA. Mot bakgrund av denna handelse anser have-
rikommissionen det motiverat att Sjofartsverket vidtar atgarder for att
sékerstélla att gallande foreskrifter foljs och att verket ser éver sina in-
terna rutiner och instruktioner i detta avseende. Av de uppgifter som
Sjofartsverket lamnat framgar att ett sddant arbete redan planeras. Da
det aven finns indikationer pa att forfarandet att lotsar lamnar lotsade
fartyg nagot tidigare an regelverket anger har utvecklats till en kutym
inom lotsomradet (se avsnitt 1.8), oavsett vader, anser haverikommiss-
ionen att det kan vara relevant for Sjofartsverket att i detta samman-
hang beakta riskerna med procedurglidning (se avsnitt 1.13).

Haverikommissionen har ingen synpunkt pa varifran lotsningen sker,
men om den sker fran annat stalle an fran det lotsade fartyget behover
de tekniska forutsattningarna for detta vara uppfyllda. Som framgatt
pagar inom Sjofartsverket upphandling av ett nytt navigationssystem
som ska forbattra lotsarnas mojligheter att folja fartygen fran lotsba-
ten. Haverikommissionen anser det vara viktigt att Sjofartsverket sa
snart som mojligt slutfér detta arbete och forser lotsarna med lamplig
navigationsutrustning for detta andamal (se avsnitt 1.14: PILOT 116
SE/Rib Delta).

3.2 Kommunikationen

Den kommunikation inom VTS-omradet som foregick nérsituationen
mellan TERNVIND och STENA JUTLANDICA var allmént sett
otydlig. Spraket vaxlade mellan engelska och svenska och uppgifterna
var ibland felaktiga. Dessutom forekom att fel fartyg svarade pa anrop
och att anrop inte bekréftades. Likval har haverikommissionen funnit
att den i inledningsskedet bitvis forvirrande radiokommunikationen
inom VTS-omradet inte kom att paverka det inledande handelsefor-
loppet.

Det radiosamtal som fordes mellan TERNVIND och STENA
JUTLANDICA fick daremot en avgoérande betydelse for handelse-
utvecklingen. Anropet gjordes av en engelsksprakig befalhavare, som
fick ett svar pa svenska. Detta kan mojligen forklaras av att anropet
gjordes med enbart fartygsnamnen, vilka later pa liknande satt pa
svenska och engelska.

Aven den féljande frdgan kom att stallas pa engelska, medan svaret
anda inleddes pa svenska. Enligt haverikommissionens mening &r det
forstaeligt att en engelsksprakig person som hor svaret fran STENA
JUTLANDICA far uppfattningen att motet mellan fartygen skulle ske
styrbord mot styrbord. Aven om kommunikationen for en engelsk-
sprakig person kan tyckas folja principen om bekraftelse genom upp-
repning enligt IMO:s standard saknas ett tydligt "yes” eller "no” och
upprepning av samma fras som i fragan.

| forevarande fall innebar missforstandet att befalen i de bada fartygen
hade bestdimda men diametralt motsatta uppfattningar om hur motet
skulle ske. Den babordsgir som STENA JUTLANDICA ndmner i sitt
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svar pa TERNVIND:s forslag om ett styrbord-styrbord-méte, gjordes
inte fOr att fartygen skulle kunna motas styrbord mot styrbord, utan for
att folja farleden.

RS 2016:05

Efter samtalet var det tre personer som anda kom att ana att det hela
inte stod ratt till: styrman pa STENA JUTLANDICA (som fann
anledning att fortydliga sitt tidigare svar i ytterligare ett anrop), den
svensksprakige rorgangaren pA TERNVIND (som forsokte gora befal-
havaren uppmarksam pa att nagot inte stimde) och VTS-operatéren
(som fann anledning att folja fartygen pa sin skarm och strax darefter
anropade de bada fartygen).

Befalhavaren pa TERNVIND horde emellertid inte det foljande
anropet fran STENA JUTLANDICA. Han hade redan vant sin upp-
mérksambhet till rorgdngaren med anvisnhingar om att gira babord, for
att komma pa kurs mot destinationen och ge plats at STENA
JUTLANDICA och hade mentalt avslutat samtalet. Styrman pa
STENA JUTLANDICA vidtog inte heller nagon atgard for att saker-
stélla att hans tillagg hade uppfattats av TERNVIND. Den oro som
rorgangaren pa TERNVIND gav uttryck for besvarade befalhavaren
enbart med lugnande svar. Det var saledes en fullstandig dverraskning
for honom att STENA JUTLANDICA inte genomférde den babords-
gir som ett méte styrbord mot styrbord skulle ha krévt.

Sammantaget ger den forekomna kommunikationen anledning att
betona betydelsen av att kommunikationen maste vara tillrackligt ti-
dig, tydlig och entydig, i synnerhet nér det handlar om att gora avsteg
fran vajningsreglerna.

Haverikommissionen kan vidare konstatera att enligt Transportstyrel-
sens foreskrifter och allmanna rad om navigationssékerhet och navi-
gationsutrustning ska kommunikation mellan fartyg pa internationell
resa ske pa engelska. Detsamma galler kommunikationen inom VTS-
omradet savida inte synnerliga skal foreligger. Nagra sadana skal kan
inte ha ansetts ha forelegat vid denna héandelse. Da utredningen tydligt
visar att disciplinen i detta avseende generellt kan betraktas som bris-
tande, finner haverikommissionen det motiverat att rekommendera
Sjofartsverket, som genom VTS:en har en 6vervakande roll i VTS-
omradet, att utéver redan vidtagna atgarder verka for och bevaka att
kommunikationen inom omradet sker pa engelska i storsta mojliga ut-
strackning.
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3.3 Navigationen

3.3.1 TERNVIND

Enligt géllande sjovagsregler var TERNVIND det fartyg som var
véjningsskyldigt, vilket man var val medveten om.

Befélhavaren har uppgett att CPA till STENA JUTLANDICA efter att
lotsen hade lamnat fartyget var 0,3 M. Enligt en simulering av héndel-
seforloppet, som i detta skede Gverensstammer med den tidigare
namnda rekonstruktionen av handelseforloppet som bygger direkt pa
uppgifter fran fartygens VDR:er, skulle dock CPA ha blivit 0,17 M
om bada fartygen behallit kurs och fart (se bilaga 2 simulering 6).
Vanligen hanteras en sadan situation genom att behalla kurs, sanka
farten och lata det andra fartyget passera fore alternativt genom att
gira styrbord och ga akter om det andra fartyget eller genom en kom-
bination av dessa atgarder. | detta fall beholl dock befalhavaren farten
och valde att foresla ett mote styrbord mot styrbord. Avstandet mellan
fartygen var da forslaget stalldes drygt 0,7 M (se fig. 16).

TERNVIND:s forslag om ett mote styrbord mot styrbord kom efter att
befélhavaren pd TERNVIND hade 6vervakat att lotsen lamnat fartyget
och darmed hade koncentrerat sig pa detta. Detta ledde till att han en-
ligt egen uppgift Overraskades av STENA JUTLANDICA:s snabba
narmande. En bidragande orsak till att man pa TERNVIND inte nog-
grannare féljde STENA JUTLANDICA var sannolikt ocksa att man
tillfalligtvis saknade utkik pa bryggan, eftersom bade vakthavande
matros och styrman var nere pa dack for att ombesorja lotsens debar-
kering.

Forslaget om ett mote styrbord mot styrbord innebar ett avsteg fran
sjovagsreglerna. Att TERNVIND ville motas styrbord mot styrbord
kan dock i och for sig vara forstaeligt, da ett sadant mote hade kunnat
vara ett smidigt satt att motas mot bakgrund av var fartygen befann sig
och var pa vag. Detta bekréftas ocksd av att man dven ombord pa
STENA JUTLANDICA hade diskuterat den mojligheten. Det &r
visserligen mojligt att komma dverens om avsteg fran sjofartsreglerna.
| detta fall kom dock forslaget om ett mote styrbord mot styrbord
alldeles for sent och i en situation dar ett sadant méte hade inneburit
att STENA JUTLANDICA hade varit tvungen att omedelbart efter
samtalet gira babord med kraftigt roderutslag. Trots en sadan kraftig
gir skulle STENA JUTLANDICA, enligt simuleringarna, anda ha pas-
serat forhallandevis nara.

Den av TERNVIND foretagna giren at babord, som initialt foretogs
for att komma till ratt kurs pa den fortsatta farden soderut och samti-
digt ge plats at STENA JUTLANDICA, forefaller mot bakgrund av
hur TERNVIND hade uppfattat 6verenskommelsen helt foljdriktig.
Strax darpa upptacktes emellertid att STENA JUTLANDICA inte
gjorde den gir befalhavaren pA TERNVIND hade forvantat sig och
den egna babordsgiren kom i stéllet att dverga till en manoéver for att
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undvika kollision. En babordsgir var i detta ldge i praktiken den enda
mojligheten att forebygga en kollision som stod till buds for
TERNVIND, eftersom man forvéntade sig att STENA JUTLANDICA
skulle gira at babord. En gir at styrbord hade mot denna bakgrund
resulterat i ett mycket farligt lage. | sjalva verket innebar emellertid
TERNVIND:s gir at babord att kollisionen blev ett faktum. Hade
TERNVIND inte genomfort nagon babordsgir eller undanmandver
hade STENA JUTLANDICA passerat for om TERNVIND, om &n
mycket nara (simulering 5).

Babordsgiren kombinerades enligt befalhavaren med att denne slog
full back. Detta har inte kunnat verifieras eftersom VDR:en inte
registrerade maskinmanovrar, men det ljud som hors pa ljudfilerna
fran bryggan skulle kunna harstamma fran backmanévern. Atgéarden
var dock i den aktuella situationen i praktiken utan verkan. Den lilla
fartreducering som kan noteras skulle aven kunna forklaras med den
utférda babordsgiren.

3.3.2 STENA JUTLANDICA

Da STENA JUTLANDICA narmade sig farledens borjan hade man pa
bryggan trafiklaget klart for sig, trots de risker for missforstand som
foreldag mot bakgrund av de oklarheter som forekom i VHF-trafiken.
Fartyget hade girat och holl kursen nagot langre séderut 4n man bru-
kade med hansyn till den utgaende trafiken. Pa bryggan forde man en
diskussion om de alternativ som stod till buds, bl.a. mojligheten att
mota TERNVIND styrbord mot styrbord. Nagon aktiv atgard for att
planera motet med TERNVIND vidtogs emellertid inte och det fanns
ingen direkt skyldighet att gora det heller pa detta stadium — STENA
JUTLANDICA var inte véjningsskyldig utan skulle istéllet halla sin
kurs och fart.

Styrman pd STENA JUTLANDICA planerade att ga in i farleden sa
langt at den Ostra sidan som mojligt med hansyn till TERNVIND.
Enligt styrman pa STENA JUTLANDICA visade ARPA:n i detta
skede ett CPA pa drygt 0,3 M till TERNVIND.

Trots detta relativt snava CPA pabdrjade STENA JUTLANDICA en
babordsgir for att placera fartyget ratt for den fortsatta farden i farle-
den. Giren pabdrjades med en girradie pa 1,4 M men den Gkades strax
till 1,6 eller 1,7 M for att gora giren lite ldngsammare, vilket skulle
resultera i att fartyget hamnade langre ut pa farledens Ostra sida.
Denna gir paborjades ca tva minuter fore kollisionen och knappt 30
sekunder fére VHF-samtalet mellan fartygen. Genom giren kom den
redan begrdnsade marginalen till TERNVIND att minska ytterligare.
Enligt radarbild fran STENA JUTLANDICA:s VDR visade ARPA-
plotten pa radarn i detta lage i sjalva verket ett CPA till TERNVIND
pa 0,21 M (se fig. 15).

Sa& som situationen utvecklade sig och i takt med att en nérsituation
kom allt narmare far kraven pa att aven STENA JUTLANDICA skulle
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agera for ett sakert mote anses ha Okat. Enligt regelverket aligger det
vakthavande befal att vid tveksamhet om ett annat fartygs avsikter
soka dess uppmaérksamhet, vilket emellertid inte gjordes.

Begreppet “halla kurs och fart” innebér att man ska styra den kurs och
halla den fart som oberoende av det andra fartyget skulle kravas for en
riktig navigering och ett korrekt upptradande i 6vrigt, t.ex. for att folja
farleden. Ett fartyg far dock vidta atgarder genom egen mandver da
det star klart att det andra fartyget inte vidtar lampliga atgarder. Om
en kollision inte kan undvikas ska fartyg som ska halla kurs och fart
vidta atgarder for att undvika kollision. Ett fartyg ska i sa fall inte
andra kurs at babord for ett fartyg som befinner sig pa babordssidan
(se avsnitt 1.11.1 regel 17).

Det omrade fartygen befann sig i utgor visserligen en farled, men den
kan inte anses vara sa begransad att det ar helt nédvéandigt att folja
den, dd det finns tillrackligt med vatten t.ex. pa ostra sidan av
Sankberget eller for en 360-gradersgir at styrbord. Enligt haverikom-
missionens mening ar det olampligt att i en situation som den féreva-
rande paborja en gir mot ett annat fartyg, och darmed minska en redan
liten marginal mellan fartygen, oberoende av vilket fartyg som ar vaj-
ningsskyldigt.

Simuleringar har visat att aven med TERNVIND:s undanmandver &t
babord sa skulle kollisionen ha undvikits om STENA JUTLANDICA
hade avstatt fran sin inledande babordsgir tills man passerat stavlinjen
pa TERNVIND. Simuleringarna 7 och 8 visar att om STENA
JUTLANDICA hade vantat med att gira babord s& skulle man visser-
ligen ha passerat véldigt nara (0,12 resp. 0,17 M) och man skulle ha
behdvt ha en mindre girradie (0,50 resp. 0,75 M), men det skulle inte
ha blivit ndgon kollision. Man skulle visserligen ha hamnat oro-
véackande nara Sankberget, men alternativet att ga 6ster om bojen eller
att helt enkelt gora en 360-gradersgir at styrbord kan inte uteslutas
som alternativa atgarder.

Da man pa STENA JUTLANDICA forstod att nagot holl pa att ga fel
vidtogs atgarder for att undvika kollision. Till att bérja med havdes
babordsgiren med en kurs mot Sankberget. Eftersom automatiken var
inkopplad, genomfdrdes mandvern som en vanlig gir och med inpro-
grammerad girhastighet, dvs. nar den nya girhastigheten eller kursen
uppnatts stottades rodret for att halla girhastigheten respektive kursen.
Dérefter kopplade man 6ver till handstyrningen. Detta skedde dock
forst ca 28 sekunder efter att automatstyrningsgiren at styrbord hade
initierats (se fig. 18). Darmed blev effekten av undanmandvern inte
fullt sa verksam som den kunde varit om handstyrningen hade kopp-
lats in direkt eller om override-spaken hade anvénts.

Orsaken till att override-styrningen inte anvandes uppges ha varit att
da utkiken befann sig vid handstyrningspulpeten var det béttre att
koppla over till handstyrning direkt. Anledningen till att omkoppling-
en dréjde har dock inte med sakerhet kunnat faststéllas. Det finns inga
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indikationer som tyder pa att det forelegat nagot tekniskt fel pa om-
kopplingssystemet.

Som tidigare framgatt kravs det tva mandvrar for att koppla om till
handstyrning; forst en omkoppling pa navigatérspanelen och sedan en
kvittens pa styrpulpeten. Av de uppgifter som lamnats och av ljudin-
spelningen fran bryggan kan man dra slutsatsen att det snarare synes
vara omkopplingen pa navigatGrspanelen an kvittensen pa styrpul-
peten som drojde. Varken rorgangaren eller vakthavande styrman har
kunnat erinra sig eller forklara varfor det dréjde innan omkopplingen
initierades. En forklaring kan forstas ha varit att det var en stressad
situation, en annan att trotthet paverkade beslutsfattandet (se vidare
nedan). Haverikommissionen har ocksa undersékt om sjalva utform-
ningen av styrsystemet kan ha inverkat pa handelsen. Besattningen
har dock uppgett att de &r val bekanta med och vana vid omkopplings-
proceduren. Utredningen ger inte heller stod for stutsatsen att avsak-
naden av handstyrning pa navigatorsplatsen har inverkat pa handelsen
(jfr. GOTLAND SHK RS2014:11 avsnitt 1.14).Oavsett vilken anled-
ningen var till att omkopplingen drojde kom fartyget att foras med
automatstyrning under denna tidsrymd med en begransad kursandring
at styrbord.

Avseende undanmandvrar har simuleringarna visat att i den givna
situationen, med den tidigare paborjade babordsgiren, en utebliven
eller for liten undanmandver &t styrbord hade resulterat i att STENA
JUTLANDICA kolliderat med TERNVIND:s styrbordssida (simule-
ring 3), medan en sen och kraftig undanmandver lett till att STENA
JUTLANDICA kolliderat med laringen mot TERNVIND:s styrbords-
sida (simulering 2), savida inte en val utford babordsmandéver mojlig-
en havt sladdeffekten mot TERNVIND. Av detta kan man dra slutsat-
sen att de atgarder i form av undanmandver som anda vidtogs pa
STENA JUTLANDICA sannolikt bidrog till att reducera skadorna pa
TERNVIND och att man darmed undvek ett utslapp av olja.
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Fig. 18. STENA JUTLANDICA:s rodervinklar under handelseférloppet. Pilen langst till vanster visar
babordsgiren med radien 1,4 M, darefter kan man pa kurvan ana att radien Gkas dé rodervinklarna
minskas. Den andra pilen visar undanmanévern at styrbord som gjordes med automatiken och den
tredje pilen da rodren stéttade for att halla den nya kursen. Den fjarde pilen visar nér handstyrningen
kvitterades pa styrpulpeten och rodret lades hart styrbord. Det géar diaremot inte att se niar omkopp-
lingen skedde pa pulpeten vid navigatorsstolarna. Den femte pilen visar nér rodret lades hért babord.

3.3.3 VDR, radar och ARPA

Det kan noteras att bade STENA JUTLANDICA och TERNVIND var
utrustade med VDR, men att bada fartygens VDR:er saknade viss fo-
reskriven data. Stena Line har visserligen uppgett att rederiet har ge-
nomfort en generell dversyn av signaler till VDR-utrustningen for att
sakerstalla att alla signaler sparas i systemet. Det framgar dock inte
om denna 6éversyn endast avser STENA JUTLANDICA eller samtliga
rederiets fartyg. Haverikommissionen ser darfor ett behov av att bada
rederierna ser 6ver hur VDR-datainsamlingen fungerar i rederiernas
respektive fartyg.

P& bada fartygen anvandes data fran radarapparaterna for att med
ARPA-funktionen berdkna bl.a. CPA till det andra fartyget. Dessa
uppgifter anges med tva decimaler, vilket kan ge intrycket av att
uppgifterna har den exaktheten. Man ska dock vara medveten om att
det i dessa sammanhang kan férekomma stora variationer i radarut-
rustningens exakthet. Minimikraven pa noggrannhet i en ARPA é&r
satta till 0,3 M (se avsnitt 1.9.2). Det &r darmed férenat med viss risk
att anvanda sig av for sma marginaler och blint lita pad de uppgifter
som ARPA:n lamnar. Det har vidare bekraftats i denna utredning att
da fartygens fart eller kurs andras sa uppstar variationer i vardena,
som dessutom berdknas med en viss eftersldapning. Som exempel pa
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hur detta kan sla kan namnas det faktum att bada de ansvariga befalen
har uppgett att CPA lag pa 0,3 M i ett visst skede, medan CPA enligt
rekonstruktionen i praktiken visade sig ligga pa under 0,2 utan att
kurs- eller fartandringar hade gjorts.

Att i Oppen sjo kora med sd sma marginaler kan bara anses vara
acceptabelt under vissa forutsattningar, t.ex. om man haller undan for
ett annat fartyg genom att ga akter om det och tydligt visar det. Under
alla omstandigheter kréver det kontinuerlig visuell uppf6ljning och
forhojd beredskap for kompletterande atgarder, t.ex. handstyrning.

3.3.4  Trotthet och arbetstider

Mot bakgrund av bada fartygens respektive vakthavande beféls
sov- och vilotider samt med stdd av tillgangliga intervjuuppgifter gar
det att uttala sig om den sannolika graden av trotthet hos befélen vid
tidpunkten for den aktuella handelsen. Faktorer som paverkade dem
bada var tiden pa dygnet, dvs. att det var natt och att handelsen dessu-
tom intraffade under den kritiska tidpunkten mellan 02.00-05.00.

Styrman pd STENA JUTLANDICA var pa slutet av ett langt arbets-
pass som innehdll mycket bryggtid och skulle efter detta ha sin
huvudsakliga viloperiod. Aven om arbetsuppgifterna under arbetspas-
sets nio timmar var varierande kan det konstateras att schemat i sig
utgor en stor risk for trétthet som tar sig uttryck i prestationsnedsétt-
ningar gallande uppmarksambhet, planering och beslutsfattande.

Mot bakgrund av vad som &r k&nt inom somnforskningen ar det
rimligt att misstanka att aven befalhavaren pa TERNVIND vid den ak-
tuella handelsen arbetade i ett tillstind med viss reducerad vakenhet,
da denne arbetade under en tidpunkt som normalt var forlagd som
vilotid och da arbetet genomfdrdes under den tidpunkt pa natten som
normalt ar kritisk. Detta betyder att det ocksa for befalhavaren pa
TERNVIND:s del foreldg en viss risk for prestationsnedsattningar
géllande uppmaérksamhet, planering och beslutsfattande, d&ven om han
sjalv inte upplevde att han var paverkad av trétthet.

Det finns ocksa i sjalva handelseforloppet exempel som stodjer denna
bedémning. Aven om det i VDR:en for STENA JUTLANDICA gar
att hora att vakthavande styrman ungefar tio minuter innan kollisionen
diskuterade ett styrbordsmote med utkiken, sa kom planeringen av det
kommande motet mellan fartygen inte att bli s3 genomtéankt som situ-
ationen hade kravt, sarskilt i det skede nar situationen blev alltmer
kanslig. Likasa kan det konstateras att motet med den inkommande
farjan inte var okant for befalhavaren pa TERNVIND, men att denne
anda overraskades av farjans snabba uppdykande efter att lotsen
lamnat. Befdlhavaren pa TERNVIND har ocksa sjalv uppgett att han
missbedomde passagerarfarjans fart.

Kommunikationen mellan fartygen infér motet skedde mycket sent,
och da pa ett satt som var nastan omojligt att inte missforsta. De
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missbedomningar som gjordes, den bristfalliga kommunikationen och
den sena och bristfalliga planeringen av moétet som gjordes, utgor
tecken pa att befdlen kan ha varit paverkade av trotthet. | det har fallet
har bada fartygens vakthavande befal uppmarksammat det andra far-
tyget val innan narsituationen uppstod, men nar det kom till forstaelse
och forberedelser infér motet blev bada tva néstan passiva. Aven detta
kan vara ett tecken pa ett beslutsfattande som ar paverkat av trotthet.
Sammanfattningsvis anser haverikommissionen att trotthet i detta fall
kan ha varit en bidragande faktor till olyckan.

Haverikommissionen inser att det kan vara svart att i ett rederi redu-
cera riskerna for trotthet, men anser att det for ett farjerederi, sarskilt
de med trafik enligt en forutbestamd turlista och darmed forutsebara
forutsattningar, battre skulle kunna ga att optimera schemalaggningen
och ta hansyn till de kénda risker som féreligger med exempelvis lang
vakentid, alltfor snabba skiftningar i arbets- och vilotider, langa ar-
betspass nattetid eller i morker och sérskilt kritiska tidpunkter under
dygnet.

| mojligaste man bor man vidare forsoka undvika schemalaggning
som innebér att de mest kritiska momenten utférs néar en befattnings-
havare dr som trottast. Erfarenheterna fran bade svensk och interna-
tionell forskning bor kunna tjana som vagledning vid en dversyn av
schemaldggningen och t.ex bidra till att finna battre tidpunkter for
vaktskifte eller for battre fordelning mellan befdlen av de kritiska ti-
derna pa dygnet. Att befalhavaren numera vacks i ett tidigare skede
vid ankomst till Goteborg i syfte att forstarka bryggbeséttningen i det
berérda omradet anser haverikommissionen ocksa vara en adekvat och
sakerhetshojande atgard som kan kompensera for eventuell trotthet
hos besattningen.

3.4 VTS:ens funktion i samband med kollisionen

VTS-operatéren, som Overhdrde VHF-kommunikationen mellan
STENA JUTLANDICA och TERNVIND, fattade misstankar om
situationen och féljde darfor de bada fartygen pa radarskarmen, som
dessutom har AIS-spar. Operatéren kunde darfor dra slutsatsen att en
narsituation holl pa att uppsta, och valde att agera enligt de instruk-
tioner som finns for sadana lagen. Visserligen kom detta agerande inte
att forhindra kollisionen, men trots att de anrop som gjordes till de
bada fartygen kom i ett mycket sent skede kan det konstateras att de i
alla fall inte forvarrade situationen genom att stéra dem ombord.
Haverikommissionen gor bedémningen att atgarderna som genomfor-
des i det avseendet foljde de instruktioner som géller for verksamhet-
en.
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35 Skadorna

STENA JUTLANDICA fick vid kollisionen skador bade Gver och
under vattenlinjen. De 6vre skadorna orsakades av att TERNVIND:s
stav trangde in i sidan och in pd huvuddacket, vilket medforde att pro-
viantluckan och provianthissen skadades. Detta ledde till behov av
omfattande reparationer. Nagon lastenhet eller nagra personer fanns
inte i det skadade omradet och nagra skador foérutom skadorna pa
fartyget uppstod saledes inte.

Skadorna under vattenlinjen medférde att tva torrtankar skadades och
tva vattentata sektioner vattenfylldes. Detta ledde till en i stort sett
omedelbar nedsankning av fartyget, men da torrtankarna stracker sig
over hela fartygsbredden uppstod ingen slagsida. Da fartygets stabili-
tetsegenskaper & mycket goda medforde vattenintrdngningen ingen
risk for kantring eller forlisning.

Déremot skadades stabilisatorfenan som i sin tur skadade rérdragning
i ett annat av fartygets utrymmen som anvandes som pumprum. Dar-
med uppstod vattenintrangning &ven dar, vilket kom att &ventyra
elektronisk utrustning i utrymmet. Dessa skador medférde trots allt
vissa risker for fartyget. Hade denna utrustning, som utgjordes av bl.a.
fartygets maskinkontrollsystem, skadats kunde den vidare resan in
mot Goteborg ha forsvarats. Visserligen ska det vara mojligt att
kontrollera maskineriet utan kontrollsystem, men det &r trots allt inte
en normal driftsform, vilket innebar att man far rakna med komplika-
tioner. Maskinpersonalen lyckades dock hélla undan vattenmangden
genom att 6ppna en manlucka till barlasttanken under pumprummet
(den enda tomma barlasttanken i fartyget vid detta tillfalle) sa att man
kunde fa ut vattnet den végen.

i 2 . 3 :
Fig. 19. Genom att denna manlucka dppnades trots att vattnet steg i rummet, kunde vattnet
ledas bort fran pumprummet. Bild: Stena Line.

TERNVIND:s skador innebar egentligen inga sékerhetsrisker, men
fartyget stannade anda kvar pa platsen for vidare dykarundersokning.
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3.6 Larmvagarna

Da de bada fartygen kolliderat pabdrjades omgaende skadekontroll pa
respektive fartyg. Pa ett tidigt stadium fick man en ganska god bild av
skadorna och handlade darefter. Samtidigt fick VTS:en den informa-
tion som kravdes enligt omradesbestammelserna och kunde ringa runt
till relevanta instanser, daribland Kustbevakningen och Transport-
styrelsen och dess beredskapsinspektor. VVTS-operatoren sag ocksa till
att information om kollisionen vidarebefordrades till JRCC via
lotsplaneringscentralen.

| fartygen foljde man sina respektive checklistor for denna typ av
héndelse och kontaktade darfor sina rederier, som i sin tur agerade
enligt faststallda rutiner. Konsekvenserna av detta blev for TERN-
VIND:s del att skadorna kunde konstateras vara sa sma att vidare
rapportering till relevanta myndigheter inte bedémdes vara nodvéndig.

P& STENA JUTLANDICA fick 6verstyrman i uppdrag att vidta atgar-
der i enlighet med checklistan for kollision. | denna ingar att stanga
vattentata dorrar och kontakta rederiets larmorganisation. Dar ingar
ocksa att vid behov kontakta utomstaende enligt en separat larm-
instruktion. Denna punkt kommer dock inte forran som punkt 14 pa
checklistan. Detta ledde till att fartyget inte kom att kontakta JRCC
forrdn 37 minuter efter héndelsen, dvs. strax fore ankomsten till
Masthuggskajen.

Det finns visserligen ingen uttalad plikt att rapportera varje olycka till
JRCC och det ar fullt forstaeligt att det finns ett antal andra mycket
viktiga uppgifter som behdver hanteras sa snart som majligt i en
situation som denna. Inte desto mindre kanner haverikommissionen en
viss oro Over att en storfarja med drygt 600 personer ombord och med
vad som i alla fall far betecknas som allvarliga skador under
vattenlinjen, tillsammans med ett skadat tankfartyg med néstan 10 000
ton oljeprodukter, fick rora sig i skargardsfarvatten utan att varken
JRCC eller Kustbevakningen kontaktas.

Aven om befalhavaren pd STENA JUTLANDICA hade god kénne-
dom om fartygets goda stabilitetsegenskaper och pa ett tidigt stadium
kunde sluta sig till att det inte var nagon éverhangande fara for varken
fartyget eller de ombordvarande, sa fanns det &nda vissa osékerhets-
moment i situationen, inte minst med tanke pa risken att maskin-
kontrollsystemet skulle kunna slas ut. Detta styrks ocksa av befalhava-
rens reflektion att eventuellt kunna genomféra en evakuering vid
Bottd. Exemplet LANGELAND i avsnitt 1.14 visar dels att det inte ar
unikt att man ombord i forsta hand véljer att rapportera till rederiorga-
nisationen istallet for till sjoraddningen, dels att detta kan forsvara
eller forsena eventuella raddningsinsatser med drastiska foljder. Aven
i detta fall kan det konstateteras att intern rapportering till rederiet har
prioriterats framfor rapportering till samhéllets raddningsfunktioner.
Haverikommissionen stéller sig fragande till en sadan prioritering och
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anser att det finns anledning for Stena Line att se dver fartygens och
rederiets rutiner savitt avser vilken prioritet kontakt med JRCC ska ha.

Evakueringen av ett passagerarfartyg av. STENA JUTLANDICA:s
storlek med omkring 600 personer ombord kan inte goras i en hand-
vandning, utan kréver vissa foreberedelser. Darfor ar det en fordel att
varsko JRCC i ett tidigt skede oavsett om en evakuering sedan blir
nddvandig eller inte. Det faktum att denna typ av handelser stéller
krav pa god samverkan mellan myndigheter for att uppna en effektiv
och samordnad raddningsinsats forstarker ytterligare kraven pa tidig
larmning. Enligt haverikommissionen hade farjan saledes med fordel
kunnat varsko JRCC om det intréffade i ett tidigare skede, dels for att
ge JRCC information som underlag for en korrekt riskbedémning, dels
for att ge raddningscentralen en mojlighet att forsatta sig i beredskaps-
lage.

Det kan i sammanhanget noteras att passagerarna ombord pa STENA
JUTLANDICA varskoddes via hdgtalarsystemet om handelsen relativt
sent, narmare bestamt forst 18 minuter efter kollisionen. Aven om det
kan vara svart att snabbare fa fram saker information om det intraf-
fade, och dven om det som i detta fall ar mojligt att fa information via
besattningen, ar det anda viktigt att samtliga passagerare och besatt-
ningsmedlemmar varskos och informeras. Finns ingen detaljerad eller
saker information att ge kan man anda meddela vad som intréffat, att
situationen hanteras och att man aterkommer med mer information nar
det finns sadan att ge.

3.7 Raddningstjansten

Som patalats i avsnitt 2.6 kanner haverikommissionen en viss oro éver
att tva skadade fartyg, det ena med besattning och oljeprodukter, det
andra med beséttning och ett stort antal passagerare ombord, kunnat
befinna sig i skargarden utan att ndgon raddningsinsats, férutom det
miljoskydd som Kustbevakningen hojde beredskapen for, initierades
eller forbereddes. JRCC fick kannedom om kollisionen kl. 02.22
(alltsda 5 minuter efter kollisionen) da lotsplaneringscentralen ringde
upp for VTS:ens rakning. JRCC valde da att klassa handelsen NIL och
vidtog inga Ovriga atgarder. Raddningsledaren har uppgett att denne
forvantade sig att nagot av fartygen skulle kontakta JRCC om behov
av hjalp skulle foreligga.

Savitt kan forstds av de interna instruktioner som galler for JRCC
forefaller det ha varit mer naturligt att klassificera arendet atminstone
som “ovisshet”. Detta hade enligt instruktionerna medfort att JRCC
sjalv skulle inhdmta information om héndelsen, dock utan krav eller
forvantan pa att nagra enheter skulle aktiveras. Det kan inte anses ha
varit svart for JRCC att inhamta ytterligare information. Majligheten
fanns att t.ex. kontakta VTS:en eller nagot av fartygen, eller att lyssna
av VHF-kanal 13. Ndagra hinder mot detta, t.ex. hog arbetsbelastning,
tycks inte ha forelegat i detta fall. Av utredningen framgar att om
raddningsledaren hade haft korrekta uppgifter om skadornas omfatt-
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ning sa hade denne klassat handelsen annorlunda. Om en annan klassi-
ficering hade gjorts hade det &ven enligt raddningsledaren varit natur-
ligt att vacka nagon av raddningsledarna som var i beredskap.

Sammantaget kan man saledes konstatera att JRCC hade k&nnedom
om att kollisionen intréffat, men inte om skadornas omfattning eller
om nagon form av assistans behévdes. Nagon atgard for att fa svar pa
detta vidtogs inte. En bidragande orsak till att JRCC:s saknade rele-
vant information om handelsen var forstas ocksa att inget av fartygen
kontaktade larmcentralen forran i ett senare skede.

Handelsen kan tolkas som att det har intraffat en avvikelse fran de
interna rutinerna, vilket i sin tur kan utgora ett tecken pa att det fore-
kommer procedurglidning i verksamheten. Da underlaget i utredning-
en, som ror en enstaka avvikelse, inte ar tillrackligt for att dra nagra
slutsatser betraffande huruvida det har uppstatt en procedurglidning
inom verksamheten Gverlater haverikommissionen till Sjofartsverket
att sjalva gora den bedémningen i samband med de atgarder som
handelsen foranleder.

| sammanhanget bor ndamnas att det av utredningen framgar att
lotshaten, som av VHF-trafiken hade forstatt att STENA JUTLAN-
DICA och TERNVIND hade kolliderat, ropade upp VTS:en och
fragade om de behovdes eller om lotsbaten kunde fortsatta in mot
Goteborg. Trots utebliven information fran VTS-operatoren om farty-
gens status och utebliven bekréftelse pa att de kunde lamna platsen,
fortsatte baten in mot staden. Mot bakgrund av de skyldigheter som
aligger en befdlhavare i anledning av en sjoolycka, vid sjonod eller vid
fara for sjotrafiken, vore det enligt haverikommissionen rimligt att
invanta besked eller pa annat satt forvissa sig om att det inte forelag
nagon fara for fartygen eller manniskorna ombord och att deras hjalp
inte behdvdes innan inresan fortsatte.
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UTLATANDE

Utredningsresultat

a)

b)
c)
d)
e)
f)

9)

h)

)

K)

s)
Y

TERNVIND, med lots ombord, var pa vag séderut och var véj-
ningspliktig for den inkommande STENA JUTLANDICA.
Radiokommunikationen inom VTS-omradet var inkonsekvent och
ibland forvillande.

Lotsningen av TERNVIND avslutades innan lotspliktlinjen.

Da lotsen lamnade TERNVIND fanns ingen utkik pa bryggan.
TERNVIND o6kade inte farten till mer &n 8 knop efter att lotsen
lamnat eftersom motet med STENA JUTLANDICA forestod.
STENA JUTLANDICA lade sig pa en nagot sydligare kurs for att
ge battre plats at TERNVIND.

STENA JUTLANDICA pabdrjade en svag gir at babord med
girradien 1,4 M innan fartyget passerat stavlinjen pa TERNVIND.
Girradien 6kades strax darefter.

TERNVIND foreslog méte styrbord mot styrbord da avstandet
mellan fartygen var 0,7 M.

Missforstand i kommunikationen resulterade i att STENA
JUTLANDICA avsag att motas babord mot babord medan
TERNVIND avsag att métas styrbord mot styrbord.

VTS:en dverhdrde kommunikationen, forstod att det kunde ha
skett ett missforstand och kallade pa fartygen for att forsoka
ingripa.

TERNVIND holl undan at babord for att 6ka avstandet till STENA
JUTLANDICA, da TERNVIND forutsatte att STENA JUTLAN-
DICA skulle motas styrbord mot styrbord.

Da TERNVIND insag att kollisionsrisk forelag foretogs undan-
mandver at babord och backmandver.

Da STENA JUTLANDICA insag att kollisionsrisk forelag pabor-
jades undanmandver at styrbord omedelbart foljt av en andra
undanmandver at babord, men med atgarder som inte var tillrack-
ligt effektiva.

Respektive fartygs babordsgirar utgjorde tillsammans en forutsatt-
ning for att kollisionen skulle kunna intréaffa.

STENA JUTLANDICA fick bl.a. hal i skrovet med vattenintrang-
ning i tva av fartygets vattentata sektioner som foljd.

Nagot lackage, ndgra personskador eller andra allvarliga skador
uppstod inte pA TERNVIND.

Kustbevakningen och den kommunala raddningstjansten vidtog
atgarder for att hantera situationen.

JRCC mottog information om handelsen och klassade den som
NIL.

JRCC:s atgarder foljde inte géllande interna instruktioner.

De vakthavande befalen var sannolikt paverkade av trotthet.
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4.2

Orsaker till olyckan

Héndelsen orsakades av en bristfallig planering av fartygens inbdrdes
mote i kombination med ett missforstand i kommunikationen kring
detta mote. Respektive fartygs babordsgirar utgjorde ocksa tillsam-
mans en forutsattning for att kollisionen skulle intréffa.

Bristande utkik pA TERNVIND och den tidigt avslutade lotsningen
har sannolikt utgjort bidragande orsaker till olyckan. En annan
bidragande orsak kan ha varit att de vakthavande befalen pa fartygen
sannolikt var paverkade av trotthet.

SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Sjofartsverket rekommenderas att:

e Fullfolja de atgarder som har vidtagits for att sakerstalla att
lotsning utfors inom de omraden som definieras i géllande
foreskrift och folja upp att sa sker (se avsnitt 3.1).
(RS 2016:05 R1)

e Verka for, bevaka och kontinuerligt folja upp att kommunika-
tionen inom VTS-omradena utfors enligt gallande regelverk
(se 3.2). (RS 2016:05 R2)

e Vidta atgarder for att sakerstdlla att verksamheten i JRCC
utfors enligt gallande instruktioner och folja upp att de fortyd-
liganden som har gjorts i dessa instruktioner far avsedd effekt
(se 3.7). (RS 2016:05 R3)

Stena Line Scandinavia AB rekommenderas att:

e Kontrollera att VDR:er pa rederiets fartyg sparar de data
regelverket kréver (se avsnitt 3.3.3). (RS 2016:05 R4)

e Se Over schemalaggning eller pa annat satt kompensera for de
risker med trotthet som kan uppsta i verksamheten (se 3.3.4).
(RS 2016:05 R5)

e Overvaga att revidera ombordinstruktioner med avsikt att ge

hogre prioritet till rapportering till JRCC (se 3.6).
(RS 2016:05 R6)
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Terntank Ship Management AB rekommenderas att:

e I sina fartyg tillse att utkik hélls i enlighet med géillande
regelverk (se 3.3.1). (RS 2016:05 R7)

e Kontrollera att VDR:er pd rederiets fartyg sparar de data
regelverket kraver (se 3.3.3). (RS 2016:05 RS)

SHK emotser besked senast den 3 oktober 2016 om vilka dtgdrder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har 1dmnats i rapporten.

Pé haverikommissionens vignar

usson Jorgen-Zachau
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Bilaga 1
Beskrivning av handelseforloppet i form av diagram. Streckad inramning anger
radiokommunikation. Denna sker pa svenska om inte annat anges.

e 5. 66: Planeringsfasen

e s.67: Kollisionsfasen
e 5. 68: Efterspelet
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Bilaga 2 — simuleringar

Fig. 20. Bilden visar hur situationen ser ut fran tankfartygets bry i simulatorn da ropax-férjan
passerat.

Modellerna i simuleringarna &r

e Lastad produkttanker L: 141,5 m, B: 23,0 m, D: 9 m, trim: 0, ma-
skineri 5 235 kW, maxfart 13,5 knop, 1 propeller hdgergangad va-
riabla blad, roder 60°-60°.

e Ropax-farja, L:209,0 m, B: 31,2 m, D: 6,4 m, trim: 0, maskineri
2x15 597 kW, maxfart: 22 knop, 2 propeller variabla blad “inward
rotating”, beckerroder 65°-65°.

Resultatet bedoms inte ha paverkats av de mindre avvikelserna mellan
simulatormodellerna och de verkliga fartygens. Det bor dock noteras
att dven om simuleringarna forutsatts ge en god bild av handelsefor-
loppet och de alternativ som forelag ar de anda simuleringar och kan
inte faststdllas som absolut sanning. Avstandet mellan fartygen har
matts fran TERNVIND:s halva langd (L/2) till narmaste punkt pa
STENA JUTLANDICA.? Ett urval av de olika scenarierna visas pa
bilderna nedan.

Simuleringarna har foregatts av en rekonstruktion av handelseforlop-
pet, direkt baserad pa indata fran de bada fartygens VDR:er. Tillforlit-
ligheten for sjalva rekonstruktionen far darmed betraktas som hdg.

“0 Detta for att undvika eventuella fel p.g.a. radarns placering.
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Rekonstruktion (simulering 0). STENA JUTLANDICA girar babord med girradie 2,0
M foljt av undanmandver at styrbord och sedan babord. TERNVIND girar babord.
Simulering med STENA JUTLANDICA:s gir med radie 1,4 M resulterade i samma
traffpunkt. Endast en marginell skillnad i tid forelag.

ez[ser

Simulering 1. STENA JUTLANDICA girar babord med manuellt roder 20° efter
VHF-samtalet och passerar 0,18 M akter om TERNVIND, som genomfor babordsgi-
ren.
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Simulering 2. STENA JUTLANDICA pabérjar sin babordsgir innan motet och gor en
sen undanmandver manuellt fullt styrbord utan att hdva med babordsgir och kolliderar
med babordslaringen mot styrbordsbogen pa TERNVIND. TERNVIND har genomfort
babordsgiren.

=l8i]
T

i 115 2 =) 210 olalpis) /sl B

e |

Simulering 3. STENA JUTLANDICA pabdrjar babordsgiren innan motet men girér
styrbord med enbart automatstyrning (radie 2,0 M) efter VHF-samtalet och kolliderar
med TERNVIND:s styrbordssida. TERNVIND har genomfort babordsgiren.
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T 5 an own shep ground speed vector s [eir 7]

Simulering 4. STENA JUTLANDICA pabdrjar sin babordsgir innan motet och girér
sedan styrbord med girradie 0,50 M utan att hdva med babordsgir. Fartyget passerar
mycket nara TERNVIND. TERNVIND har genomfort babordsgiren.

=TI |
=leix

e 202115 B = 7100 ol alei=) 915) B

Simulering 5. STENA JUTLANDICA paborjar babordsgiren innan métet och passerar
ca 0,1 M framfér TERNVIND, som inte &ndrar kurs.

73 (75)



W SHC

Statens haverikommission

Swedish Accident Investigation Authority RS 2016:05

Pola r Station 1 - (Playbo ers12_05_keep course_22dec-15- Instructor Station 1-151222- 1453 in Gothenburg] JSTIE
o Eavrose £t Vew OQwhp Twget e Assesspent Sehp Vindow Heb =181 x|

A e e e g e — 225 2 =) oo olaiei= 215! B

1505 [SEP ]

Simulering 6. Inget av fartygen andrar kurs. STENA JUTLANDICA passerar 0,17 M
framfor TERNVIND.

ers7_02-15-03_T-Track_S)-Free- Instructor Station 1-151221-14 =11
E; Amesspent Setp Vindow teb =181

Q1712w 2 e g e 55 <1168 Gl oo I AN erwrs A s e 2115 2] 2 2110 olaiel=t 2i6) B

Simulering 7. STENA JUTLANDICA girar babord forst dd@ TERNVIND:s topplanter-
nor & ens*. Girradien ar 0,75 M. STENA JUTLANDICA passerar fér om TERN-
VIND med 0,17 M i marginal. TERNVIND genomfér sin babordsgir. STENA
JUTLANDICA kommer valdigt ndra Sankberget.

“1 Att tvA topplanternor ar ens innebér att de befinner sig i samma vinkel frén betraktaren, dvs. betraktaren
ar rakt framfor staven pa fartyget.
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Simulering 8. STENA JUTLANDICA girar babord forst dd TERNVIND:s topplanter-
nor &r ens (att de befinner sig i samma vinkel fran betraktaren, dvs. betraktaren ar rakt
framfor staven pa fartyget ). Girradien ar 0,50 M. STENA JUTLANDICA passerar for
om TERNVIND med 0,12 M i marginal. TERNVIND genomfor sin babordsgir.
STENA JUTLANDICA kommer véldigt nara Sankberget.
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This s an own ship track history shape 437 [SEP 3l

Simulering 9. TERNVIND girar styrbord med 20° roder efter VHF-samtalet, STENA
JUTLANDICA girar babord. Fartygen passerar babord/babord pa ett avstand fran
varandra pa 0,09 M.
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