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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en beddmning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om
det finns sk&l for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s olycksundersokningar 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 undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

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

Utredningen

SHK underréttades den 17 mars 2015 om att en kollision hade intraffat mellan
fartygen BONDEN med registreringsbeteckningen 0Z2111 och ASIAN BRE-
EZE med registreringsheteckningen 9VYM i farleden utanfér Malmo, Skane
l&n, den 16 mars 2015 klockan 15.20.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordfo-
rande t.0.m. den 1 september 2015, Helene Arango Magnusson, ordférande
darefter, Rikard Sahl, utredningsledare och Dennis Dahlberg, operativ utredare.

Koordinator for Transportstyrelsen har varit Erik Sandberg t.o.m. 31 augusti
2015 och dérefter Patrik Jonsson och for Sjofartsverket UIf Holmgren.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med besattningsmedlemmar pa bada fartygen.

Ett haverisammantréde holls den 13 januari 2016. Vid métet presenterade ha-
verikommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.

Haverikommissionen har dven varit ombord pa bada fartygen och intervjuat
bada besattningarna samt lotsen pa ASIAN BREEZE. Haverikommissionen har
ocksa talat med andra lotsar i Malmo och pa andra lotsplatser dar bogserbats-
hantering férekommer frekvent.

Haverikommissionen har darutover tagit del av minnesanteckningar fran lots-
och bogserbatsméten, som ar ett forum déar lotsar och bogserbatsbefal méts och
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diskuterar sakerhetsfragor rérande bogserbatshantering i omradets hamnar.
Haverikommissionen har dessutom tagit del av ett brev som den lots som
tjanstgjorde pa ASIAN BREEZE vid det aktuella tillfallet skrev till sina lots-
kollegor i Malmg efter olyckan.

Haverikommissionen har vidare tagit del av ASIAN BREEZE:s VDR' och
inspelning fran BONDENS elektroniska sjokort samt Sjofartsverkets radar och
VHF-inspelningar. Det fanns dock ingen inspelning av VHF-trafiken pa den
arbetskanal som lotsen och bogserbatarna anvénde.

Haverikommissionen har &ven tagit del av "Report on Safe Tug Procedures”
fran april 2013. Rapporten dr gjord av nadgra medlemmar fran “The Internatio-
nal Tug masters Association” och ”The Nautical Institute”. Ovan nidmnd rap-
port &r baserad pa fragestallningar om bogserbatshantering som 160 lotsar,
bogserbatshefalhavare och fartygsbefalhavare har svarat pa.

Kommissionen har slutligen ocksa tagit del av Guidelines for Safe Harbour
Towage Operations, vilket ar en vagledning i bogserbatshantering utgiven av
European Tugowners Association.

! Voyage Data Recorder.
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Uppgifter om sjoolyckan

Typ av sjoolycka

Datum och klockslag

Position och plats for sjdolyckan
Vader

Konsekvenser
Personskador
Miljo
Fartyg

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

Registertonnage

Langd, dver allt

Bredd

Djupgéaende, max.
Huvudmaskin, effekt
Framdrivningsarrangemang
Sidopropeller
Roderarrangemang

Agarforhallanden och ledning
Klassningsséllskap
Sékerhetsbeséttning

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

Allvarlig sjoolycka
2015-03-16 15.21

N 55°38,7" E 012°57,9
Vind ost 7-9 m/s, god sikt

Inga
Inga
Skador pa bada fartygen

Faroarna
7388669 / 072111

Bogserbat, konventionell
Asiverken Amal, Sverige NB107 /
1975

357

32,85 meter

10,08 meter

5,40 meter

Pielstick 6 PC2-5L, 2868 kW
1 propeller

Brunvoll 186 kW
Konventionellt

Svitzer, Sverige
Lloyds register
3 personer
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Uppgifter om resan

Anlopshamnar Malmo
Typ av resa Nationell
Bemanning 3 man
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Uppgifter om ASIAN BREEZE
Flaggstat/fartygsregister
Identitet
IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar

Registertonnage

Léangd, dver allt

Bredd

Djupgaende, max.

Dadvikt vid max. djupgaende
Huvudmaskin, effekt

Framdrivningsarrangemang
Sidopropeller

Roderarrangemang
_ Servicefart
Agarforhallanden och ledning

Klassningsséllskap

Figur 2. Bilbaten ASIAN BREEZE.

Uppgifter om resan
Anloépshamnar

Typ av resa
Bemanning

b W ‘”I( Statens haverikommission
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Singapore
8202381/ 9VYM

Pure Car Truck Carrier

Shin Kurushima Onishi shipyard
Imabari, Japan NB 2256 / 1983
29 874

164 meter

28 meter

8,42 meter

11680t

Mitsubishi UBE 6 UEC 60 HA,
7950 kW

1 propeller

Bogpropeller 770kW (ej fungerande
vid tillfallet)

Konventionellt

17,5 knop

Wallenius Marine Singapore Pte
Ltd.

Lloyds register

Zeebrugge — Malmo
Internationell
23 man
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SAMMANFATTNING

Aktuell dag skulle bogserbatarna BONDEN och SVITZER BJORN assistera
bilbaten ASIAN BREEZE, med lots ombord, till kaj i frihamnen i Malmo.
ASIAN BREEZE hade bestallt tva bogserbatar pa grund av att fartygets bog-
propeller var ur funktion. Fartyget brukade annars normalt anvénda sig av en-
dast en bogserbat kopplad akterut.

Nar lotsen kom ombord pad ASIAN BREEZE hade fartyget en fart om 7-8
knop. Lotsen begarde genast stopp i maskin och sedan back for att fa ner farten
och kunna koppla bogserbatarna innan fartyget kom for langt in mot hamnen.
Lotsen fick forst i detta skede information om att bogpropellern inte fungerade.
Lotsen visste visserligen pa forhand att det var tva bogserbatar bestallda mot
normalt en, men han antog att det hade att géra med den harda vinden tidigare
under dagen.

SVITZER BJORN kopplades akterut varpa koppling av BONDEN péborjades
forut. Fartygen hamnade dock snart i tidsbrist eftersom ASIAN BREEZE hade
borjat narma sig hamninloppet. Lotsen meddelade darfor att ASIAN BREEZE
skulle gira runt ett varv at styrbord for att vinna tid. BONDEN kopplades under
pagaende gir, men tvingades tidigt att nddutlésa bogsertrossen.

BONDEN, som skulle hamta den slappta trossen som hangde ut fran centerkly-
set pa bilbaten, mandvrerade sig darefter in nara och under bogen pa ASIAN
BREEZE. Samtidigt avbrét lotsen styrbordsgiren och inledde istéllet en ba-
bordsgir, vilket inte uppfattades av BONDEN. Bogserbaten drabbades i detta
skede av en hastig och ofrivillig vridning at styrbord, vilken sannolikt orsaka-
des av interak-tionen mellan de bada fartygen. Befalhavaren pa bogserbaten
gav full fart framat och hart styrbords roder i ett forsok att undvika kollision.
BONDEN kolliderade dock med ASIAN BREEZE, vars bulb traffade akter-
skeppet och propellern pA BONDEN. Bogserbatens huvudmaskin stannade och
BONDEN kom darefter att glida langs med ASIAN BREEZE:s styrbordsida.

Enligt haverikommissionen orsakades olyckan av bristande planering och ge-
nomférande av kopplingsforfarandet, bl.a. till féljd av att det saknas nationella
och standardiserade rutiner for koppling mellan fartyg och bogserbat.

En bidragande orsak till olyckan var att lotsen inte hade erhallit information
infor lotsningsuppdraget om att fartygets bogpropeller inte fungerade, och att
denne darfor fick allt for kort tid pa sig for att tillsammans med befélhavaren
och de involverade bogserbatarna forbereda ankomsten till hamn. Om lotsen pa
forhand hade vetat att bogpropellern var ur funktion, hade han, som brukligt
nar flera bogserbatar ska kopplas, valt att borda bilbaten tidigare, i syfte att fa
langre tid pa sig for kopplingsforfarandet.

En annan bidragande orsak till olyckan var att bogserbatens befalhavare inte
uppfattade att fartyget avbrot sin styrbordsgir och istéllet inledde en babords-

gir.

Haverikommissionen behandlar i rapporten ocksa det faktum att kommunika-
tionen rérande kopplingsforfarandet mellan lotsen och befalhavarna pa bogser-
batarna skedde pa svenska. Eftersom varken befalhavaren eller den 6vriga
besattningen pa ASIAN BREEZE beharskade det svenska spraket fick de inte
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de basta forutsattningarna for att kunna folja handelseforloppet, &ven om lotsen
fortlopande Oversatte det som blev sagt. Utredningen kan visserligen inte sdgas
ha utvisat att sprakforbristringen har haft en avgérande betydelse for olyckan.
Haverikommissionen har dock a andra sidan inte heller kunnat utesluta att be-
falhavaren skulle ha kunnat ingripa pa ett annat satt och pa sa satt forhindra
olyckan om han hade forstatt kommunikationen mellan lotsen och bogserbatar-
na i dess helhet. Om all kommunikation pa bryggan sker pa ett sprak som samt-
liga inblandade forstar, skulle, enligt haverikommissionen, belastningen pa
lotsen minska och forutsattningarna for befalhavaren att reagera och agera pa
olampliga forfaranden forbéattras avsevart.

Sakerhetsrekommendationer

Sjofartsverket rekommenderas att i samrad med bogserbats-
branschen:

e Infora standardiserade nationella rutiner avseende order-
givning mellan lotsar och bogserbatsbesattningar samt utar-
beta och genomfoéra relevant utbildning inom omradet fore
implementering. Se avsnitt 2.6. (RS 2016:01 R1)

e Infora standardiserade nationella rutiner avseende kopplings-
forfaranden mellan fartyg och bogserbatar samt utarbeta och
genomfora relevant utbildning inom omradet fore implemen-
tering. Se avsnitt 2.2. (RS 2016:01 R2)

e | sina rutiner infora engelska, eller annat 6verenskommet sprak
som forstas av alla inblandade parter, som arbetssprak for all
nationell lotsningsverksamhet inklusive bogserbatshantering.
Se avsnitt 2.5. (RS 2016:01 R3)

Sjofartsverket rekommenderas att:

e Utarbeta system och rutiner for att lotsar i god tid ska erhalla
alla nddvandiga och relevanta uppgifter infor lotsningen inne-
fattande fel och brister pa aktuellt fartyg. Se avsnitt 2.1.

(RS 2016:01 R4)

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Utreda forutsattningarna for att &ndra lydelsen i Transportsty-
relsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2012:38) om
lotsning 4 kap 8 § sa att det 6verenskomna spraket vid lots-
ning &ven avser kommunikationen med eventuella externa
parter. Se avsnitt 2.5. (RS 2016:01 R5)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Bogserbaten BONDEN ldamnade Helsingborg den 16 mars kl. 11.50
for att ga till Malmo och assistera bilbaten ASIAN BREEZE vid far-
tygets ankomst till Malmd frihamn. Klockan 14.50 var BONDEN
framme vid Malmo redd farleds boj tillsammans med bogserbaten
SVITZER BJORN och klar att assistera ASIAN BREEZE till kaj 600
i frihamnen i Malmo. Den lots som var bestalld till bilbaten var samti-
digt pa vag fran Malmo och kl. 14.52 var han ombord pa ASIAN
BREEZE. ASIAN BREEZE hade bestallt tva bogserbatar pa grund av
att fartygets bogpropeller var ur funktion.
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Figur 3. Lotshat pd vag ut till ASIAN BREEZE. Bild: AIS

Nér lotsen kom ombord vid bordningsplatsen hade fartyget en fart om
7-8 knop. Lotsen begérde genast stopp i maskin och sedan back for att
fa ner farten sa att man skulle kunna koppla bogserbatarna innan man
kom for Iangt in mot hamnen. Lotsen fick forst i samband med detta,
information av befalhavaren pda ASIAN BREEZE om att bogpropel-
lern inte fungerade. Lotsen visste pa forhand att det var tva bogserba-
tar bestallda mot normalt en, men antog att det hade att gora med att
det varit hard vind tidigare under dagen. Vid sjalva handelsen blaste
det 7-9 m/s.

Klockan 14.56 meddelade lotsen pa svenska via VHF, arbetskanal 8,
att SVITZER BJORN skulle kopplas i centerklyset? akterut i syfte att
kunna bromsa och styra ASIAN BREEZE. BONDEN skulle kopplas i

2 Klyset i mitten av fartyget bade for och akter, se figur 4 for centerklys férut.
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centerklyset forut i syfte att styra ASIAN BREEZE:s forskepp efter-
som bogpropellern inte var funktionsduglig, se fig. 4.

BONDEN informerade lotsen om att ASIAN BREEZE behdvde redu-
cera farten till under 5 knop for att besattningen pa BONDEN skulle
kunna koppla. BONDEN meddelade ocksa att man ville ta emot kast-
linan sé langt akterut som méjligt fran backen?®.

Klockan 15.00 var SVITZER BJORN kopplad i centerklyset akterut,
se fig.5. Bilbaten hade da en fart om 5 knop.

 Plats varifran
kastlinan
~sKickades ut

Figur 4. ASIAN BREEZE forskepp.

% Fartygets forskepp.
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Figur 5. BéﬁbEN pa vag for att kop'brla. Bild: AIS a

BONDEN kom darefter upp pa bilbatens styrbordsida for att ta emot
en kastlina. Denna hade man for avsikt att fasta i bogserbatens egna
45 meter l&nga tross som var utrustad med en goling®. Darefter skulle
trossen hivas ombord och goras fast pa bilbatens fortojningsdack via
centerklyset.

Besattningen pa ASIAN BREEZE forsokte vid tva tillfallen kasta ner
en egen goling utan tyngd fran bogen, d.v.s. fran en position langre
forut an vad bogserbaten hade Onskat. Forsta forsoket misslyckades
och man kom darfor dverens om att BONDEN istallet skulle ga 6ver
pa ASIAN BREEZE:s babords sida och dar gora ett nytt forsok.
Denna gang lyckades man kasta ner gélingen till BONDEN som bor-
jade forbereda sjalva kopplingen. Bilbaten hade da en fart om 2,5
knop.

Nar ASIAN BREEZE hade ca 0,5 M kvar till forsta bojparet, MA1
och MAZ2, besl6t lotsen att avbryta ankomsten. Lotsen meddelade att
ASIAN BREEZE skulle gira runt at styrbord, se fig. 6. Kort darefter
lyckades man &nda koppla bogserbatens tross. Kopplingen kom sale-
des att ske under pagaende gir.

4 Géling — en ndgot grévre tamp jamfort med en kastlina.
® M - Nautisk mil vilket motsvarar 1 852 meter.
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Figur G.ZASIAN BREE,ZE girade styrboﬁrdféild: AIS

Under giren fastnade dock bogsertrossen under BONDEN:s egen fen-
derlist pa babords sida. Detta medférde att bogserbaten ofrivilligt in-
ledde en kraftig gir at babord, se fig. 7. Befalhavaren pA BONDEN
tvingades da anvanda nédutldsningen for att hastigt sldppa bogsertros-

sen, se fig. 8.
= Fenderlist '\§

a

Figur 7. Fenderlisten pA BONDEN.

BONDEN meddelade ASIAN BREEZE via VHF att de hade anvént
nodutlésningen och saledes slappt trossen.

Pa VDR-inspelningen hér man att lotsen i detta skede meddelade att
ASIAN BREEZE aterigen skulle avbryta anlopet och nu gira babord.
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Detta uppfattade emellertid inte befalhavaren pa4 BONDEN. Nagon
bekraftelse av meddelandet hors inte heller pa VDR-inspelningen.

Bogsertrossen satt i detta lage fast pa bilbatens pollare och hangde ut
genom centerklyset vid bilbatens stav. Lotsen pa ASIAN BREEZE
fragade om BONDEN kunde hamta trossen dar den var eller om
besattningen skulle skicka ner en ny kastlina. Befalhavaren pa bog-
serbaten meddelade att de kunde hamta trossen, men att besattningen
pa bilbaten maste hiva hem trossen sa pass mycket att trossogat kom i
niva med vattenytan. Att ta ombord en tross fran fartyget ansag man i
detta lage vara for svart och tungt, dd BONDEN saknade fortdjnings-
vinsch pa akterdack.

Av utredningen framgar att befédlhavaren pd BONDEN i detta lage
trodde att bilbaten fortfarande lag i en styrbordsgir. Han uppfattade
valdigt sent att ASIAN BREEZE istéllet hade borjat gira babord.

Figur 8. Krok med nédutlosning ombord pd BONDEN.

Klockan 15.20, da man gjorde ett nytt kopplingsforsok, gjorde bog-
serbaten plétsligt en ny, ofrivillig och hastig vridning, denna gang at
styrbord. Denna orsakades sannolikt av interaktionen mellan de bada
fartygen. Bade tekniska chefen och matrosen, som befann sig pa ak-
terdack for att fanga upp bogsertrossen, insag att fartygen var nara att
kollidera och sprang foréver for att soka skydd. Befalhavaren pa bog-
serbaten gav full fart framat och hart styrbords roder i ett forsok att
undvika kollision, men det lyckades inte. BONDEN kolliderade med
ASIAN BREEZE, vars bulb traffade akterskeppet och propellern pa
BONDEN.

Bogserbatens huvudmaskin stannade omedelbart och BONDEN kom
darefter att glida langs med ASIAN BREEZE:s styrbordsida. Ombord
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pa ASIAN BREEZE, dar besattningen hade hort tva harda smallar,
stoppades maskinen i forebyggande syfte.

Befalhavaren pa BONDEN kallade kort darefter upp bilbaten pa VHF-
kanal 8 och meddelade att de hade kolliderat samt att huvudmaskinen
hade stannat. Han informerade dven SVITZER BJORN om det intraf-
fade och bad dem halla undan eftersom BONDEN gled man6verodug-
lig utmed styrbordsidan pa bilbaten.

ASIAN BREEZE kopplade loss SVITZER BJORN och fragade om
det fanns nagra andra bogserbatar tillgangliga i omradet. BONDEN
ankrade kl. 15.35, varefter besattningen gick igenom skadorna pa ba-
ten. BONDEN fick sedan hjalp av SVITZER BJORN att komma till
kaj i Malmo. Klockan 16.50 var BONDEN fortojd vid kaj 524.

SVITZER MARS kom 2,5 timmar efter kollisionen och assisterade
ASIAN BREEZE tillsammans med SVITZER BJORN. Bilbaten
gjorde denna gang ett normalt anldp till kaj 600 dar de var fortéjda K.
18.30.

Da ASIAN BREEZE var val fortojd besokte lotsen fran ASIAN
BREEZE BONDEN for att prata med befalhavaren om vad som hade
hant och fraga hur alla madde saval fysiskt som psykiskt.

1.2 Personskador
Inga fysiska personskador uppstod.
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1.3 Skador pa fartygen

1.3.1  Skador pA BONDEN

BONDEN fick omfattande skador pa propellern, propelleraxeln och
avgasroren, platskador pa akterskrovet och skador pa ett stag for en
lanterna. Skadorna atgéardades vid ett efterfoljande varvsbesok.

Figur 9. BONDEN, skador pa vgasrér och lanterna.
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1.3.2  Skador pa ASIAN BREEZE

ASIAN BREEZE fick en reva pa bulben intill forpiken, vilken &r en
ballasttank. Tanken var tom vid olyckstillfallet, se figur 10. Skadan
medfdrde att fartyget senare fick gora ett varvsbesok for reparation.

b~ U ———
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§

Figur 10. ASIAN BREEZE, reva pa bulb.

1.4 Olycksomradet

Flertalet bilbatar som kommer till Malmé norrifran tar lots norr om
Helsingborg vid boj M1. Befalhavaren pa ASIAN BREEZE hade dock
varit i Malmo ett flertal ganger och var vél fortrogen med dessa farvat-
ten. Han tog déarfor lots forst vid Malmo redd, se figur 11. Vid kopp-
ling av flera bogserbatar &ar det brukligt att lotsarna embarkerar tidi-
gare och langre ut an vid den i sjokortet markerade bordnings-

punkten.

19 (39)



I

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

.
ool
el ¢

EEL BE1| 3

i [
oM

SOrdningspositi( n
boj M1

Helsingborg

Ty
1 1o8

[ZIE] Gy
Fpimerbarm Fatrinbo
il K

waan
Kulag-
Ll A3

.

T

Fl

FALSTERBANDYG |
Figa) WA 42 s b
Haconiv: |

e ]
-

-

f=-

——

R

Figur 11. Oresund. Bild: Sjofartsverket nr: 10-01518.

.

B0 ; ingsposition
Malmo redd

.'

Lund

Swesdhala

Bordningsposition SV

Flintrannan

Wellings

S
< Tesow /
| o Rastatorow <)
B r T

20 (39)

EULLAGRLME
0 WRG dg 3400
Razonifs

RS 2016:01



b W J’I Statens haverikommission
°| Swedish Accident Investigation Authority

Fran lotsens bordningsposition i sjokortet till forsta bojparet MA1 och
MAZ2 ar det 1,4 M. Lotspliktslinjen gar mellan positionerna 55°37,56N
012°58,15E och 55°38,00N 012°58,95E.

RS 2016:01

I : "

Bordningsposition:

W2 i

Figur 12. Malmd hamn Bild: Sjofartsverket nr: 10-01518.

1.4.1  Kommunikationen mellan lots och bogserbat

Kommunikationen mellan lotsen ombord pa ASIAN BREEZE och be-
sattningarna pa bogserbatarna skedde pa svenska via VHF-kanal 8.
Lotsen forklarade efterhand pa engelska for befalhavaren pa ASIAN
BREEZE vad som hade sagts och vad som skulle goras.

Enligt vad som framkommit vid samtal med lotsar i bade Malmo och
andra svenska hamnar sker kommunikationen mellan lotsar och bog-
serbatar vanligtvis pa svenska i de svenska hamnarna. Av utred-
ningen framgar att detsamma galler i 6vriga Europa. Kommunika-
tionen mellan lotsar och besattningarna pa bogserbatarna sker oftast
pa det lokala spraket. Detta skiljer sig fran fartygens kommunikation
med aktuell VTS®, som normalt sker pa engelska.

| och med att ett nationellt och standardiserat ordergivningsforfarande
saknas ar det inte ovanligt att lokala och &ven individuella rutiner ut-
vecklas och anvénds i kommunikationen mellan lotsar och bogser-
batshesattningar.

Det fanns ingen inspelningsfunktion pa den arbetskanal, VHF-kanal 8,
som anvéndes i kommunikationen mellan fartygen.

6 V/TS- Vessel Traffic Service.
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1.4.2 Fartygen

BONDEN

BONDEN ér en konventionell bogserbat med en propeller och en bog-
propeller samt en dragkraft (bollard-pull) pa 38 ton. Konventionella
bogserbatar ar inte ovanliga i aktuellt omrade. Konventionella bogser-
batar har samre mandéverférmaga och ar mindre stabila vid bogsering
jamfort med en traktor-tug’ eller en ASD®-bogserb&t. BONDEN an-
vandes vid tillfallet som insatsfartyg och forflyttades mellan olika
hamnar efter behov.

Figur 13. BONDEN - Bryggan.

1.4.3  Besattning pA BONDEN

Beséttningen pA BONDEN bestod av en befalhavare, en teknisk chef
och en matros som alla var svensksprakiga.

Befalhavaren hade varit anstélld i Svitzer sedan juli 2014, da han bor-
jade som styrman pa BONDEN. Efter en inskolningsperiod som styr-
man blev han befélhavare i oktober 2014. Under inskolningstiden ope-
rerade fartyget i omradet runt Svalbard. Nar BONDEN borjade ope-
rera l&ngs Sveriges vastkust i mitten av december 2014, hade befélha-
varen dven en mentor med ombord for att ge utbildning, rad och stod.
Mentorn var med ombord till slutet av januari 2015. Darefter skulle en
mentor vara med om BONDEN skulle utféra ovanliga arbeten eller ga
till hamnar som var nya for befélhavaren; allt enligt Svitzers utbild-
ningsplan.

" Bogserbat med framdrivning under forskeppet.
& ASD — Azimuth Stern Drive
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Befalhavaren hade vid tiden for handelsen varit dacksbefal pa olika
typer av fartyg sedan 1996 och varit befalhavare pa konventionella
bogserbatar under sammanlagt fyra vintrar i svenska farvatten, men
arbetet bestod da mestadels av isbrytning. Detta var forsta gangen be-
falhavaren skulle assistera en bilbat till frihamnen i Malm6. Han hade
tidigare varit med och assisterat fartyg i Malmo hamn, dock inte till
frihamnen. Befalhavaren hade daremot tidigare assisterat bilbatar i
andra hamnar &n i Malmo.

Tekniska chefen hade 20 &rs erfarenhet som maskinbefal och var tek-
nisk chef pa BONDEN sedan januari 2013.

Matrosen hade 3 ars erfarenhet som matros. Han hade varit pA BON-
DEN sedan februari 2014.

1.44  ASIAN BREEZE

ASIAN BREEZE 4r ett PCTC®-fartyg med en kapacitet om 3 242 per-
sonbilar. Fartyget var utrustat med en bogpropeller pa 770 KW som
vid tillfallet var ur funktion. Fartyget och bryggans konstruktion gor
att bryggbeséttningen har begransade mojligheter att se objekt néra
fartygets bog. ASIAN BREEZE trafikerar huvudsakligen Nordeuropa
och hade anlopt Malmé ett flertal ganger.

3

~

e

Figur 14. ASIAN BREEZE, utsikt fran bryggan.

® PCTC- Pure Car Truck Carrier
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1.45  Besattning ASIAN BREEZE

Besattningen pa ASIAN BREEZE bestod av 23 personer av vilka be-
falhavaren, 6verstyrman och en matros befann sig pa bryggan. Utéver
beséttningsmedlemmarna var bryggan dven bemannad med en svensk-
sprakig lots. Arbetsspraket ombord var engelska. Besattningen hade
sin harkomst fran Asien och saknade kunskaper i svenska spraket.

Befalhavaren hade vid tiden for handelsen varit dacksbefal pa olika
typer av fartyg sedan 1985 och i bilbatar sedan 1999. Sedan 2008 hade
han varit befalhavare i Walleniusrederiernas s.k. BREEZE fartyg. Vid
tiden for handelsen hade befalhavaren varit i Malmo flertalet ganger
med ASIAN BREEZE.

Overstyrman hade vid hindelsen varit dacksbefal i 6ver fem ar, varav
det senaste aret som éverstyrman. Han hade varit anstalld i Wallenius
sedan 2007 och arbetade ombord pa ASIAN BREEZE sedan ett ar
tillbaka.

1.46 Lotsen ASIAN BREEZE

Den lots som lotsade ASIAN BREEZE vid hdndelsen hade arbetat
som lots i Malmo sedan 2007 och innan dess tio ar som befélhavare pa
olika fartyg.

1.5 Meteorologisk information
Enligt SMHI den 16 mars 2015 kl. 15.00:

Vind: Ost 7-9 m/s avtagande
Sikt: >6 M
Lufttemperatur: 10°C

Vattentemperatur: 4°C

1.6 Raddningsinsatsen

Inget av fartygen blev foremal for ndgon raddningsinsats med anled-
ning av handelsen.

1.7 Foreskrifter och tillsyn

Informationsutbyte, Gverenskommet sprak och kommunikation pa
bryggan

Enligt 4 kap. 6 8§ Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om
lotsning (TSFS 2012:38) ska befalhavaren och lotsen, innan lotsning-
en eller bitradet av lots paborjas, utbyta information om alla forhal-
landen av betydelse for fartygets sakra framforande och vid behov ga
igenom en resplan (Voyage Plan eller Passage Plan). For att uppna en
sdker resa ska lotsen, befdlhavaren och bryggpersonalen verka for ett
effektivt samarbete med avseende pa kommunikationen, informa-
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tionsutbytet och den omsesidiga forstaelsen for varandras uppgifter
och skyldigheter. | detta samarbete ska de &ven beakta fartygets
system och den utrustning som é&r tillganglig for lotsen (4 kap. 7 8).
Kommunikationen pa bryggan mellan lotsen, befalhavaren och brygg-
personalen ska ske pa ett Gverenskommet bryggsprak. Detta sprak ska
vara engelska eller ett annat sprak som beharskas av de parter ombord
som maste kunna delta i kommunikationen for fartygets sakra framfo-
rande. Lotsen, befalhavaren eller nagon av bryggpersonalen ska sna-
rast formedla det som har sagts, om kommunikationen med parter som
inte befinner sig ombord sker pa ett annat sprak an det éverenskomna
bryggspraket (4 kap. 8 8).

Enligt Transportstyrelsens allmanna rad till 4 kap. 6-7 88 bor befalha-
varens och lotsens informationsutbyte omfatta atminstone féljande:

1. en skriftlig sammanstéallning om fartyget (Pilot Card) med féljande
uppgifter: fartygets fart vid vissa givna propellervarvtal; djupgaende
forut och akterut; 1&ngd; bredd; masthdjd; girhastighet vid olika fart;
girradie; stoppstracka; squat'®; andra lampliga uppgifter,

2. en overgripande dverenskommelse om planering och rutiner for den
forestdende resan inklusive en handlingsplan for of6rutsedda handel-
ser,

3. information om forhallanden som ror vader, vattendjup, tidvatten-
strommar och dvrig sjotrafik som kan forvantas under resan,

4. information om eventuella avvikande mandveregenskaper och be-
gransningar i maskineri, navigationsutrustning eller bemanning som
skulle kunna paverka fartygets drift, handhavande eller sakra manov-
rering, och

5. information om kajplats och fortgjningsarrangemang samt hur, om
sa ar fallet, bogserfartyg kommer att anvandas.

Uppgifter vid lotsbestéllning

Enligt 10 § i Sjofartsverkets foreskrifter om tillnandahallande av lots,
lotsbestallning, tilldelning av lots och lotsavgifter (SJOFS 2014:9) ska
fartygets befalhavare, eller ombud for denne, vid saval preliminar som
definitiv lotsbestéllning, lamna alla uppgifter om fartyget som &ar nod-
vandiga for genomforande av lotsningen och for faststéllande av lots-
avgiften.

10 squat &r ett fenomen som intraffar nar fartyg framférs i grundare vatten eller farleder samt i kanaler,
som innebir att fartyget far ett 6kat djupgdende.
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1.71

1.7.2

Beredskap for forsta hjalpen och krisstod

Enligt 5 8 i Arbetarskyddsstyrelsens foreskrifter om forsta hjalpen och
krisstod samt allmanna rad om tillampningen av foreskrifterna (AFS
1997:7) ska det pa varje arbetsstalle finnas den beredskap och de ruti-
ner for forsta hjalpen och krisstod som behévs med hansyn till verk-
samhetens art, omfattning och sérskilda risker. Vid planeringen ska de
kontakter som behdvs tas med berérda lokala samhallsorgan. Det ska
sékerstéllas att arbetstagarna ké&nner till hur forsta hjalpen och krissto-
det ar organiserat pa arbetsstallet. De ska vidare fortlopande hallas val
fortrogna med de rutiner som géller.

Riktlinjer i Malmo gallande bogserbatsantal
Foljande riktlinjer gallde vid tiden for olyckan:

e Fartygets langd dverstigande 100 meter, 1 bogserbat typ
ASD/traktortug.

e Fartygets langd dverstigande 130 meter, 2 bogserbatar, minst
en av batarna typ traktortug.

e Fartygets langd dverstigande 170 meter, 2/3 bogserbatar, 2 av
typ traktortug annars 3 dock minst 1 av typ traktortug.

e Fartygets langd dverstigande 200 meter, 3 bogserbatar, 2 av
typ traktortug och en konventionell.

e Fartygets langd dverstigande 240 meter, 3 bogserbatar av typ
traktortug.

Bogpropeller, beckerroder, pod-system eller tva akterpropellrar kan
minska antalet bogserbatar. Riktlinjerna galler under forutsattning att
normala vaderleksforhallanden avseende sikt, vind och strém rader.
Den lots som ska utféra lotsuppdraget avgor sjalv om normala forhal-
landen rader.

Av riktlinjerna foljer saledes att ett fartyg som ASIAN BREEZE, som
ar 164 meter lang, normalt bor assisteras av tva bogserbatar, varav
minst en traktor-tug. Med en fungerande bogpropeller hade dock anta-
let batar kunnat minskas till en for ASIAN BREEZES del, forutsatt att
forhallandena hade tillatit det.

Sjofartsverkets riktlinjer for lotsar

Sjofartsverket har inga skrivna nationella instruktioner for hur kopp-
ling av bogserbat och kommunikationen mellan bogserbat och de far-
tyg som ska assisteras bor ske.
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1.7.3  Sjofartsverkets bristrapporteringsystem

Lotsar, batméan, lotshestallningspersonal och 6vrig personal som far
k&nnedom om en olycka eller ett tillbud eller upptacker en sakerhets-
brist, ansvarar for att rapportering sker i Sjofartsverkets avvikelsesy-
stem C2 (PRIS)™.

1.7.4  Forhandsinformation om brister pa fartyg till lotsar

| Sjofartsverkets interna rutiner avseende informationsutbyte mellan
lotsoperator och lots, framgar det inte pa ett tydligt satt att lotsen som
ska utfora lotsningen pa forhand ska erhalla information om huruvida
nagot ar ur funktion ombord pa det fartyg som har bestéllt lots. Befal-
havaren ansvarar dock for att Iamna sadan information i samband med
lotsbestallning. Det forekommer dock att rederiets eller lastdgarens
representant i hamnen, gor lotsbestallningen pa uppdrag av befélhava-
ren. Pa grundval av informationen gor Sjofartsverket en bedémning av
om det t.ex. behdvs en extra bogserbat pa grund av rapporterade fel
och brister. Denna beddmning gors dock inte nédvandigtvis av den
lots som ska lotsa fartyget.

Nér lotsen val & ombord ar det befélhavarens ansvar att informera lot-
sen om forhallanden som avviker fran vad lotsen kan forvanta sig. Re-
sultatet av att information l&mnas forst i detta skede kan i vissa fall bli
att lotsen inte lotsar in fartyget forran exempelvis ytterligare en bog-
serbat har bestéllts. Detta kan forstas leda till forseningar for fartygen.

| den elektroniskt gjorda lotsbestallningen fran ASIAN BREEZE
namns inget om att bogpropellern var ur funktion. D&r anges endast att
tvd bogserbatar hade bestallts. | Sjofartsverkets elektroniska lotsbe-
stallning saknas ett tvingande félt dar den som bestéller lots maste
ange om fartyget &r behaftat med brister som har betydelse for lots-
ningsuppdraget eller inte.

1.8 Utbildning av bogserbatsbefalhavare inom Svitzer

Utbildningsplanen for en ny befalhavare inom Svitzer bestar av en
teoretisk del och en praktisk del. Den teoretiska delen foljer en check-
lista innehallande de delmoment som ska gas igenom. Dar tas bland
annat riskerna med interaktion upp. Med interaktion avses det tryck
respektive de sugeffekter som uppstar langs med fartygens undervat-
tenskroppar. Den praktiska delen bestar av utbildning ombord. En
logg fors over de bogserbatsarbeten som utfors. Det finns ingen skrift-
lig plan for utbildningen ombord. Loggen utvarderas muntligt.

1 PRIS- Pilots Report Incident System
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1.9 Foretagens organisation och ledning

1.9.1 Svitzer

Svitzer ar en del av Maersk Group. Svitzer har ca 4 000 anstallda och
430 fartyg, av vilka ca 50 ar konventionella bogserbatar och éver half-
ten &r av ASD-typ. Svitzer opererar 6ver hela varlden och utfér om-
kring 125 000 hamnbogseringar per ar.

1.9.2 Wallenius Marine

Wallenius Marine Singapore &ar en del av Wallenius Lines. Hela fore-
tagsgruppen kontrollerar totalt omkring 170 fartyg av typen PCTC*
och LCTC®. Dessa fartyg trafikerar mer 4n 220 hamnar varlden 6ver.
Wallenius Shipping har ca 1 100 anstéllda.

1.10  Policy - omhéndertagande av personal inblandad i olycka

Rederiverksamhet i allménhet och hamnbogsering i synnerhet ar alltid
forknippade med vissa risker. Varken Svitzer eller Wallenius Marine
hade vid olyckstillfallet nagra skrivna rutiner for omhandertagande av
personal eller anhdriga som varit inblandade i eller berérda av en
olycka. Lotsar riskerar ocksa i sitt arbete att raka ut for olyckor. Sjo-
fartsverket hade ocksa vid tiden for olyckan, till skillnad fran de in-
blandade rederierna, dokumenterade och implementerade rutiner for
detta andamal.

1.11  Bogserbatstyper

Det finns flera olika typer av bogserbatar. Haverikommissionen har
hér valt att endast beskriva de typer som omndmns i riktlinjerna for
Malmd hamn.

1.11.1 Konventionell bogserbat

Denna typ av bogserbat ar utrustad med en eller tva propellrar i aktern
och roder. En del &r dven utrustade med bogpropeller. Konventionella
bogserbatar kraver storst kompetens nar det galler man6verbarhet, det
vill sdga formagan att flytta bogserbaten i olika riktningar snabbt.
Konventionella bogserbatar har stor effektivitet i framatlage, men
riktningsforandringar maste tillféras genom roder och, nar det galler
bogserbatar utrustade med tva propellrar, dven med hjélp av dessa.

1.11.2 ASD

Denna typ av bogserbét &r utrustad med tvé thrustrar™ i aktern och en
del ar &ven utrustade med bogpropeller. Thrustrarna kan vandas 360
grader, vilket mojliggor att propellrarnas dragkraft kan riktas i alla
riktningar. Denna typ av bogserbat har utmarkt manoverbarhet, dven
for rorelse i sidled, men nackdelen &r att dessa bogserbatar har fram-
drivningsanordningen vid aktern. Nér bogserbaten flyttas i sidled, ar

12pCTC - Pure Car Truck Carrier
18 CTC - Large Car Truck Carrier
% En thruster ar, ndgot forenklat, en propeller med styrverkan genom att den &r vridbar.
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thrustrarna vénda i en nastan motsatt position, for att skapa tillracklig
effekt i aktern for att dra i bogserbaten sidled genom vattnet. Denna
manover kommer avsevart minska dragkraften pa bogsertrossen.

RS 2016:01

1.11.3 Tractor-tug

Tractor-tug har sin framdrivning under forskeppet. Det finns flera
olika typer, exempelvis sadana med ett vertikalt propellerbladsystem
s.k. Voith-Schneider, och sadana med thrustrar som kan vandas 360
grader. Denna typ av bogserbat har utmarkt mandverbarhet aven for
rorelse i sidled. Eftersom framdrivningen sitter for om midskepps®,
kan kraften anbringas mer direkt, men aven i detta fall kommer kraf-
ten minska vid rorelse i sidled pa grund av den 6kande kraft som krévs
for att flytta bogserbatsskrovet sidledes genom vattnet.

1.12 Koppling av bogserbat i bogen - interaktion

Kring foren pa ett fartyg varierar trycket i vattnet kraftigt. Det finns ett
overtryck framfor fartyget dar vattnet trycks bort. Dér vattnet borjar
rinna bort vid sidan av fartyget reduceras trycket samtidigt som vatt-
nets hastighet dkar. Ju hogre hastighet fartyget har, desto storre tryck-
skillnader verkar runt fartygets bog.

En annan faktor som bidrar till tryckskillnader ar bogserbatens fram-
drivning. Vattnet som strémmar genom bogserbatens propeller kom-
mer att orsaka en ytterligare 6kning av vattenflodet mellan bogserba-
ten och det assisterade fartyget och kan ddrmed orsaka eller 6ka inter-
aktionen mellan de bada skroven.

Pa grund av de risker som uppstar till foljd av interaktionen mellan
bogserbaten och fartyget, ar det brukligt att konventionella bogserba-
tar som arbetar vid staven, insisterar pa att kastlinan skickas ner fran
fartygets skuldra, nagot akter om staven, snarare &n langt forut.

15 Midskepps ar mitten av fartyget.
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Figur. 15. Interaktion l&ngs fartyget utsida.

Position 1: Samma forutsattningar rader hela vagen langs fartygsidan.
Om bogserbaten kommer for nara fartyget kan den sugas in mot far-
tygsidan.

Position 2: | denna position arbetar bogserbaten nara fartygsidan och
ar i ett omrade med bade tryck och sug. Féren kommer att tryckas ut
och aktern sugas in mot fartygsidan.

Position 3: Nar bogserbaten arbetar nara staven kan den kdra nagot
fore tryckzonen vid fartygets bog och darmed kénna en mycket stark
tryckande kraft pa aktern och rodret. Detta kommer att ge en liknande
effekt som att satta rodret hart Gver mot bogen pé det assisterade far-
tyget och bogserbaten kan snabbt skéra i dess vag. Om interaktions-
krafterna ar starka, kan bogserbaten befinna sig i position 4 med alar-
merande snabbhet.

Position 4: Denna position, dvs. framfor staven, ar naturligtvis risk-
fylld bl.a. pa grund av kollissionsrisken och bor undvikas.

1.12.1 Koppling av bogserbat i bogen — kastlina och fart

|
USE THIN HEAVING LINE I I TUG STAYS BEHIND SHIP'S BOWWAVE
1 =
- "

NO

Figur. 16.

Enligt Guidelines for Safe Habour Towage Operations bor alltid en

kastlina med lamplig tyngd anvandas och kastas ner till bogserbaten sa

langt akterut som mojligt pa backen, se figur 16. Enligt handledningen
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bor man ocksa pa forhand kontrollera, garna via VHF om bogserbaten
har goling pa sin bogsertross. Tyngden pa kastlinan bor vara gjord av
lader, véav eller plast och fylld med maximalt ca 0,2 kilo sand for att
inte riskera personskador pa bogserbatens beséttning. Fartygets fart
bor endast vara 2-6 knop genom vattnet och stadig kurs bor efterstré-
vas.

RS 2016:01

2. ANALYS

2.1 Grundlaggande forutsattningar for uppdraget

Nar BONDEN gick mot Malmo hade besattningen inte fatt nagon in-
formation om vilken typ av uppdrag som skulle utféras. Det enda de
visste var att de skulle assistera ASIAN BREEZE vid ankomst till
Malmo frihamn. Besattningen ombord pa BONDEN fick darmed inte
tillrackligt bra forutsattningar for att planera och foérbereda sig infor
arbetsuppgiften.

Lotsen visste visserligen att det var tva bogserbatar bestéllda, men fick
inte pa forhand nagon information om att bogpropellern var ur funk-
tion pa ASIAN BREEZE. Den informationen erhéll han av befélhava-
ren forst nar han anlande till bryggan. Av utredningen framgar att lot-
sens ursprungliga plan var att endast koppla en bogserbat akterut och
anvdnda BONDEN som en extra resurs, utan att ha den kopplad. Om
lotsen pa forhand hade vetat om att bogpropellern var ur funktion,
hade han, som brukligt ar nar flera bogserbatar ska kopplas, valt att
borda bilbaten tidigare i syfte att ha langre tid till sitt férfogande.

Fran lotsens bordningspunkt till hamninloppet var det 1,4 M. Med den
fart som ASIAN BREEZE hade, 8 knop, tar denna strécka endast 10,5
minuter att tillryggaldgga vid bibehallen fart. Trots att lotsen genast
stoppade maskin och &ven backade nar han kom ombord, gavs det allt-
for lite tid att ga igenom planeringen av anl6pet och koppla bogserba-
tarna innan fartyget kommit fram till bojparet MA1 och MA2. Om
bogpropellern hade fungerat och endast en bogserbat skulle kopplas i
aktern, vilket var vad lotsen hade utgatt i fran, hade dock tiden for
koppling och planering troligtvis varit fullt tillracklig.

Som framgatt ovan ska befalhavaren eller dess ombud i samband med
bestéllning av lots dven informera om eventuella fel och brister pa far-
tyget som kan paverka lotsningsuppdraget. Av den elektroniska lots-
bestallning som gjordes i detta fall framgick dock inte att bogpropel-
lern var ur funktion. Det framgick daremot att tva bogserbatar var be-
stallda. Det &r enligt haverikommissionens uppfattning av storsta vikt
att fel och brister rapporteras i sa god tid som mdjligt. Rederier bor
darfor sékerstalla att deras befalhavare alltid rapporterar fel och brister
redan i samband med lotsbestéllningen. Om rederierna anvander sig
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av ombud for sjalva lotsbestallningen, bor de i mojligaste man, verka
for att dessa anmaler relevanta fel och brister pa fartyget.

Det ar dock lika viktigt att den information som lamnas i samband
med lotsbestallningen i god tid vidarebefordras till den lots som ska
lotsa fartyget for att denne ska erhalla basta mojliga forutsattningar att
utfora sitt uppdrag pa ett sakert satt. Enligt haverikommissionen ar det
en brist i gallande ordning att det inte finns ndgot tvingande falt i den
elektroniska lotshestéllningen avseende brister ombord. Det ar ocksa
en brist att det saknas en fungerande intern rutin inom Sjofartsverket
som sakerstéller att berérd lots erhaller information om anmélda fel
och brister pa fartyg i god tid innan embarkeringen.

2.2 Koppling av bogserbat i staven

| detta fall kastades en géling utan tyngd ner fran ASIAN BREEZE
fran bogen. Eftersom golingen inte nadde BONDEN:s akterdéack kom
BONDEN att mandvrera nara och under bogen i syfte att fanga go-
lingen.

ASIAN BREEZE borde i detta fall ha forvissat sig om huruvida bog-
serbaten hade en goling fast pa sin tross, vilket hade varit fullt mojligt
via VHF. Fartygets besattning borde ocksa ha anvént sig av en kast-
lina forsedd med en dndamalsenlig och for bada besattningarna saker
tyngd i andan. Denna borde ha kastats ner fran fartygets skuldra, sa
langt akterut som majligt, och inte som i detta fall fran en position
langre forut pa backen.

BONDEN 4 sin sida borde inte ha accepterat att besattningen pa
ASIAN BREEZE endast sande ner en goling utan tyngd. Det hade i
denna situation varit att foredra om man fran bogserbaten pa forhand
hade kommunicerat med lotsen och meddelat att fartyget maste an-
vanda sig av en kastlina forsedd med lamplig tyngd. Nu gjordes inte
detta och forsta forsoket att kasta ner golingen misslyckades ocksa.
Dartill kom att golingen kastades ner fran ASIAN BREEZE:s bog och
inte, som BONDEN hade énskat, fran en position langre akterut. Detta
fick till foljd att BONDEN mandvrerade sig in mot fartygets bog for
att fa tag pa den tappade golingen. Detta ar for bogserbatens del en
mycket riskfylld position. Beslutet att hamta upp golingen paverkades
dock sannolikt av det faktum att man aven pa BONDEN insag att det
var brattom att koppla bogsertrossen, eftersom man i detta skede be-
fann sig ndra hamninloppet. Detta faktum skapade sannolikt en viss
stresspaverkan hos samtliga inblandade, vilket kan ha haft en inverkan
pa de beslut som togs.

Nar BONDEN kopplade forsta gangen, lag ASIAN BREEZE i en
svag styrbordsgir. Som framgatt fick besattningen nastan genast nod-
utlésa bogsertrossen eftersom den fastnade under den egna fender-
listen. Efter att BONDEN hade anvént nddutlésningen skulle bogser-
baten hamta upp bogsertrossen som hangde ut genom ASIAN BRE-
EZE:s forliga centerklys. ASIAN BREEZE hade da avbrutit sin
styrbordsgir och istéllet paborjat en babordsgir. Som tidigare framgatt
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var dock befalhavaren pa BONDEN inte medveten om detta och upp-
tackte det inte heller forran i ett sent skede, sannolikt pa grund av att
man pa bogserbaten i denna position inte hade tillrackliga visuella
referenser for att kunna beddma ASIAN BREEZE:s rorelser i sidled.

Positionen under det assisterade fartygets bog bér sammanfattningsvis
med hansyn till framforallt bogserbatens sakerhet undvikas, dels p.g.a.
att det i denna position ar svarare att lasa av det assisterande fartygets
rorelser i sidled, dels p.g.a. den kraftiga interaktion mellan fartygen
som bogserbaten riskerar att utsattas for i denna position.

Haverikommissionen anser vidare att kopplingsforfarandet i bogen,
inte minst nar det galler konventionella bogserbatar, bor ske sa langt
akterut som majligt, i 1ag fart och pa en stadig kurs. Kopplingen mel-
lan ASIAN BREEZE och BONDEN skedde visserligen i lag fart.
ASIAN BREEZE var dock under gir och BONDEN befann sig langt
forut. Om det hade funnits standardiserade kopplingsrutiner som stod
for beslutsfattandet hade beséttningarna enligt haverikommissionens
mening sannolikt agerat annorlunda i den radande situationen och
olyckan hade kunnat undvikas.

2.3 Efter olyckan

Efter fortéjning av ASIAN BREEZE i Malmd frihamn, bestkte lotsen
BONDEN:s besattning. Lotsen skrev darefter ocksa ett brev till sina
lots-kollegor i Malmd med sina slutsatser och rad angaende koppling
av bogserbat. Dessa innebar i korthet: hall stadig kurs, koppla i god
tid, hall 1&g fart vid koppling och anvand en tydlig kommunikation.
Lotsens agerande tyder pa ett utvecklat sakerhetsmedvetande och en
vilja att dela med sig av sina erfarenheter i syfte att forhindra framtida
olyckor. Enligt vad haverikommissionen kéanner till har det dock inte
upprattats nagon intern avvikelse- eller tillbudsrapport inom Sjoéfarts-
verket. En sadan skulle, om den hade distribuerats nationellt, kunnat
bidra till vardefulla insikter for andra lotsar i andra hamnar inom Sve-
rige infor liknande arbetsuppgifter.

2.4 Sjofartsverkets Pilot Report Incident System

Att Sjofartsverket har ett nationellt tillbuds- och avvikelsesystem dar
lotsar i hela Sverige kan ta del av och dra lardom av andras tillbud och
olyckor ar positivt. Dock har det i utredningen framkommit tveksam-
heter i vilken omfattning och utstrackning Sjofartsverkets personal de
facto rapporterar avvikelser och tillbud i PRIS. Enligt haverikommis-
sionens uppfattning bor arbetsgivaren, d.v.s. Sjofartsverket, i storre ut-
strackning bade folja upp och dven verka for ett strre engagemang
géllande rapportering i PRIS.

2.5 Arbetssprak vid bogserbatshantering

Enligt utredningen ar svenska det sprak som huvudsakligen anvéands
mellan lotsar och besattningar pa bogserbatar i saval Malmo som i 6v-
riga Sverige. Aven om lotsen Gversatter vad som kommuniceras pa
svenska for befalhavaren, blir det svart for en bryggbeséttning, som
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inte forstar spraket, att folja med vad som hander, sérskilt nar en stres-
sig situation uppstar. Att lotsen och bogserbatsbefalhavarna kommu-
nicerar pd svenska med varandra ar visserligen forstaeligt. Det ar
bekvamare och upplevs troligen som sékrare att kommunicera pa mo-
dersmalet. Risken finns dock att befalhavaren utelamnas fran vasentlig
information, i synnerhet i stressiga situationer, trots att det ar denne
som &r ytterst ansvarig ombord. Det uppstar dessutom en merbelast-
ning pa lotsen nar denne, utéver sjélva lotsningen, dven maste Gver-
séatta och forklara vad som har sagts i kommunikationen mellan bog-
serbatarna och lotsen for besattningen pa bryggan. Om istallet all
kommunikation pa bryggan sker pa ett sprak som samtliga inblandade
forstar, skulle belastningen pa lotsen minska och forutséttningarna for
befélhavaren att kunna reagera och agera om nagot kanns oklart eller
fel forbattras avsevart.

| detta fall har kommunikationen mellan lotsen och befalhavarna pa
bogserbatarna skett pa svenska. Eftersom varken beféalhavaren eller
den ovriga beséttningen pd ASIAN BREEZE beharskade det svenska
spraket har de darmed inte haft de basta forutsattningarna for att
kunna folja handelseforloppet och reagera pa eventuella olampliga
forfaranden, &ven om lotsen fortlépande Gversatte det som sades. Ut-
redningen kan visserligen inte sigas ha visat att sprakforbristringen i
detta fall har haft en avgorande betydelse for olyckan. Det har dock
inte heller kunnat uteslutas att befdlhavaren pa ett annat satt skulle ha
kunnat ingripa och pa sa satt forhindra olyckan om han hade forstatt
kommunikationen mellan lotsen och bogserbatarna i dess helhet.

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter (se 4 kap. 8 8 TSFS 2012:34)
ska kommunikationen pa bryggan mellan lotsen, befalhavaren och
bryggpersonalen ske pa ett dverenskommet bryggsprak, som ska be-
harskas av samtliga parter. Bestammelsen forefaller dock endast gélla
spraket pd bryggan. Den géller sdledes inte kommunikationen med
andra aktorer som kan paverka navigeringen eller manévreringen av
fartyget, sdsom VTS, andra fartyg eller bogserbatar. Enligt haveri-
kommissionen bor Transportstyrelsen utreda forutsattningarna for att
andra lydelsen i Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad
(TSFS 2012:38) om lotsning 4 kap 8 § sa att det dverenskomna spra-
ket vid lotsning dven avser kommunikationen med eventuella externa
parter. Sjofartsverket bor dock redan nu i sina rutiner inféra engelska
eller annat Gverenskommet sprak som forstas av alla inblandade parter
som arbetssprak for all nationell lotsningsverksamhet inklusive bog-
serbatshantering.

2.6 Ordergivning mellan lots och bogserbatar

Sjofartsverket har idag inga skrivna instruktioner om hur ordergivning
fran fartyg till bogserbatar ska ske. Det forefaller darmed ha stor bety-
delse for hur val samarbetet fungerar om saval lotsar som bogserbats-
befdlhavare tidigare har arbetat tillsammans och darfér kanner till hur
de brukar agera och uttrycka sig. Utredningen har visat att de indivi-
duella variationerna i kommunikationen mellan lotsar och bogserbats-
beséttningar &r stora. Anledningen kan vara, eller &r sannolikt, bristen
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pa skrivna instruktioner i samband med bogserbatshantering. | denna
handelse var bogserbaten och dess befalhavare pa tillfalligt uppdrag i
Malmo. Eftersom lotsen och bogserbatsbefélhavaren inte hade samar-
betat tidigare, var deras forutsattningar for att gora ett bra och sékert
jobb redan pa forhand samre an for lotsar och befalhavare som redan
har arbetat ihop.

Haverikommissionen anser att bade lotsar, fartygsbefal och bogser-
batshefal skulle ges béattre forutsattningar att kunna utfora sina respek-
tive uppdrag om det infordes ett standardiserat och rikstackande
system for ordergivning mellan fartyg och bogserbatar. Detta skulle,
helst i kombination med gemensamma specialsydda kommunikations-
kurser for lotsar och bogserbatsbefalhavare, utgora en sékerhets-
hojande atgard.

Det &r dock positivt att det redan nu halls regelbundna méten i region-
en mellan lotsar och besattningarna pa bogserbatarna.

2.7 Bogserbaten BONDEN

Bonden ar en konventionell bogserbat med begransad mandéverfor-
maga. Den ar med andra ord svarare att manovrera jamfort med en
ASD-bogserbat eller en traktor-tug. Under koppling och manévrering
med bogserbat ar det viktigt att kdanna till vilken typ av bogserbat som
anvands och vilka egenskaper den har. Genom de intervjuer haveri-
kommissionen gjort, har det dock framkommit att de inblandade i
detta fall var val fortrogna med skillnaderna i mandverformaga. Inget
har heller framkommit som tyder pa att placeringen av bogserbatarna
(SVITZER BJORN vid centerklyset i aktern och BONDEN i cen-
terklyset forut) skulle ha varit olamplig under rddande forutsattningar.

2.8 Ovriga iakttagelser

2.8.1  Inspelning av VHF-trafik eller utékat krav pa VDR-inspelning

Eftersom bogserbatarna inte var utrustade med VDR och da VHF-
trafiken pa den arbetskanal som anvandes vid lotsningen inte heller
spelas in har haverikommissionen inte kunnat kontrollera om lotsens
information till bogserbaten om babordsgiren gick ut via VHF. Om
det fanns ett krav pa att dven batar av aktuell typ skulle ha VDR eller
om alla lotsomraden pa forhand har éverenskomna arbetskanaler pa
VHF och forutsattningar ges for att spela in VHF-trafiken, skulle na-
turligtvis mer lardomar kunna dras av tillbud och olyckor som den nu
aktuella, saval i Sjofartsverkets egna som i externa sakerhetsutred-
ningar. Intresset av att pa sa satt forbattra underlaget for séakerhetsut-
redningar av olyckor och tillbud i samband med lotsning och bogse-
ring maste dock vagas mot bl.a. integritetsintresset hos dem som
skulle bli foremal for inspelning. Haverikommissionen finner inte an-
ledning att mot bakgrund av denna olycka narmare utreda fragan. Det
kan daremot finnas anledning for Transportstyrelsen och Sjofarts-
verket ndrmare utreda behovet av och forutsattningarna for utokade
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mojligheter till inspelning av kommunikationen mellan bryggorna i
samband med lotsning.

2.8.2  Omhéandertagande av personal som varit inblandad i en olycka

Varken Svitzer eller Wallenius hade vid olyckstillfallet nagon skriven
policy géllande omhandertagande av personal som varit inblandad i en
olycka. Sjofartsverket hade daremot vél utvecklade rutiner i form av
en checklista som aven inneholl rad om hur arbetet bor bedrivas. Av
utredningen framgar dock att Svitzer nu har vidtagit atgarder pa detta
omrade, se vidare under avsnitt 4.

Rederiverksamhet i allménhet och hamnbogsering i synnerhet ar alltid
forknippade med vissa risker. Vid olyckor kan starka psykiska pa-
frestningar for de direkt inblandade paverka deras lamplighet till ome-
delbar fortsatt ombordtjanstgéring. | samband med olyckor &r vidare
pa forhand skrivna regler ofta en forutsattning och ett stod for ett ef-
fektivt, ansvarsfullt rehabiliteringsarbete inte minst for rederiets land-
organisation.

Haverikommissionen konstaterar i andra utredningar t.ex. RS 2015:04
att det &r av stor betydelse att arbetsgivare, kontinuerligt foljer upp
personalens halsotillstand under lang tid efter en allvarlig olycka. |
forsta hand kan detta séagas vara en arbetsmiljofraga. | forlangningen
kan det dock &ven ha betydelse for sékerheten ombord att berdrd per-
sonal tas omhand och att atgarderna féljs upp. Rederiets beredskap att
hantera foljderna av en allvarlig olycka kan i viss utstrackning ocksa
aterspegla sékerhetskulturen ombord.

2.8.3  Bogserbatshantering internationellt

Flera av de brister som patalas i denna utredning tycks vara generella
brister i bogserbatshantering vid lotsning dven i ett europeiskt och
mojligen aven i ett globalt perspektiv:®. Det har framkommit att man
foretradesvis kommunicerar pa det inhemska spraket, trots att befal-
havarna inte alltid kan detta sprak. Verksamheten praglas ocksa
internationellt av individuella variationer och ibland brister i ordergiv-
ningen mellan lots och bogserbat. Det forefaller slutligen aven pa ett
internationellt plan finnas en utvecklingspotential nér det géller proce-
durer gallande koppling av bogserbatar. Detta &r inget som haveri-
kommissionen har mgjlighet att narmare utreda inom ramen for denna
utredning, men det kan finnas anledning for bade Sjofartsverket och
Transportstyrelsen att bevaka fragan i internationella fora.

16 Se hl.a. Report on Safe Tug Procedures och Guidelines for Safe Harbour Towage Operations, namnda
ovan pas. 6 i denna rapport.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Vinden var ostlig 7-9 m/s och avtagande.

b) Det finns inget tvingande falt i den elektroniska lotsbestéaliningen
dar brister pa fartyget som &r av betydelse for lotsningsuppdraget
maste anges.

c¢) Lotsen fick inte pa forhand information om att bogpropellern pa
ASIAN BREEZE var ur funktion. Han visste dock att tva bogser-
batar var bestallda.

d) Bordningspunkten for lots i Malmo lag 1,4 M utanfér hamninlop-
pet.

e) Bogserbaten var av en aldre, konventionell och darmed relativt
svarmandvrerad modell.

f) Saval lotsen som bogserbatsbefalhavaren hade inte tidigare till-
sammans utfort hamnbogsering, eftersom bogserbaten med besétt-
ning forflyttades mellan olika hamnar efter behov.

g) Besattningen pa bilbaten skickade ner en gdling istallet for en
kastlina till bogserbaten fran bogen.

h) Kopplingen av BONDEN skedde under gir.

i) Det finns inga framtagna nationella och standardiserade procedu-
rer gallande ordergivning mellan bogserbat och lots i Sverige.

J) Det finns inga framtagna nationella och standardiserade procedu-
rer gallande kopplingsforfarandet mellan bogserbat och lots i Sve-
rige.

k) Kommunikationen mellan lots och bogserbat sker oftast pa
svenska oavsett dvrig bryggpersonals sprakkunskaper.

I) Lotsen ska till den bryggpersonal som &r utan kunskaper i svenska,
oversitta all relevant kommunikation till engelska, dven i stressade
och pressade situationer.

m) Befintligt regelverk ger utrymme for kommunikation péa svenska
mellan lots och bogserbat.

n) Sjofartsverket saknar forutsattningar att spela in de arbetskanaler
pa VHF som anvands vid bogseringsuppdrag i Sverige.

0) Rapportering i Sjofartsverkets avvikelsesystem skedde inte efter
olyckan.

p) Inblandade rederier saknade relevanta och standardiserade proce-
durer for omhéndertagande av personal inblandade i olyckor.

q) Sjofartsverket hade val utvecklade rutiner for omhéndertagande av
personal som varit inblandade i olyckor.

r) Brister i och avsaknad av standardiserade procedurer mellan lots
och bogserbatar avseende ordergivning, kopplingsforfarande och
arbetssprak, forefaller dven vara ett problemomrade internationellt.
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3.2 Orsaker till olyckan

Orsaken till olyckan var bristande planering och genomforande av
kopplingsforfarandet bl.a. till foljd av avsaknaden av nationella och
standardiserade kopplingsrutiner for koppling mellan fartyg och bog-
serbat.

En bidragande orsak till olyckan var att lotsen inte erhallit informa-
tionen om att fartygets bogpropeller inte fungerade innan lotsnings-
uppdraget pabdrjades. Hade han haft den informationen hade han valt
att borda fartyget tidigare. Nu fick han allt for kort tid pa sig att till-
sammans med befalhavaren och involverade bogserbatar forbereda
ankomsten.

En annan bidragande orsak till olyckan var att bogserbatens befélha-
vare inte uppfattade att fartyget avbrot sin styrbordsgir och omedelbart
inledde en babordsgir.

4. VIDTAGNA ATGARDER

Svitzer har efter olyckan implementerat ett program for omhénder-
tagande av personal som varit inblandad i en olycka. Dessutom har re-
deriet implementerat en ny procedur for att hd&mta upp tappad tross
gallande rederiets konventionella bogserbatar.

Wallenius Marine har efter olyckan implementerat nya rutiner som
sékerstéller att fartyget meddelar agent, lots och hamnar fel och brister
som kan paverka fartygets framforande.
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S SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Sjofartsverket rekommenderas att i samrid med bogserbats-
branschen:

e Infora standardiserade nationella rutiner avseende order-
givning mellan lotsar och bogserbatsbesittningar samt utar-
beta och genomfora relevant utbildning inom omradet fore
implementering. Se avsnitt 2.6. (RS 2016:01 R1)

e Infora standardiserade nationella rutiner avseende kopplings-
forfaranden mellan fartyg och bogserbatar samt utarbeta och
genomfora relevant utbildning inom omradet fore implemen-
tering. Se avsnitt 2.2. (RS 2016:01 R2)

e [ sina rutiner infora engelska, eller annat 6verenskommet sprak
som fOrstas av alla inblandade parter, som arbetssprak for all
nationell lotsningsverksamhet inklusive bogserbétshantering.
Se avsnitt 2.5. (RS 2016:01 R3)

Sjofartsverket rekommenderas att:

e Utarbeta system och rutiner for att lotsar i god tid ska erhélla
alla n6dviandiga och relevanta uppgifter infor lotsningen inne-
fattande fel och brister pa aktuellt fartyg. Se avsnitt 2.1.

(RS 2016:01 R4)

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Utreda forutsittningarna for att dndra lydelsen i Transportsty-
relsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2012:38) om
lotsning 4 kap 8 § sé att det 6verenskomna spréket vid lots-
ning dven avser kommunikationen med eventuella externa
parter. Se avsnitt 2.5. (RS 2016:01 RS5)

SHK emotser besked senast den 22 juni 2016 om vilka atgdrder som har vidta-
gits med anledning av de rekommendationer som har 1dmnats i rapporten.
Pa haverikommission/eps vagnar

Rikard Sahl

Helene Arango
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