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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 sakerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelseforlopp
och orsak till hdndelsen 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 saddan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en beddmning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

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

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och 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 réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt om-
handertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underrattades den 9 december 2016 om att en allvarlig sjdolycka hade
intraffat med fartyget ASKO, registreringsbeteckning D5MJ7, utanfor
Hésselby holme, Stockholms l&n, samma dag klockan 04.50.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Helene Arango Magnusson, ord-
forande, Dennis Dahlberg, utredningsledare, Mikael Sj6lund, operativ utredare
och Alexander Hurtig, utredare beteendevetenskap.

| utredningen har Linda Eliasson deltagit som koordinator for Transportstyrel-
sen, Asa Holm som koordinator for Sjofartsverket och Anna Berglund som
koordinator for Kustbevakningen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med besattningsmedlemmar pad ASKO, lotsen som
var ombord vid grundstétningen, lotsplaneringspersonal och flera lotsar i
Sodertalje lotsomrade, lotsomradeschefen i Sodertélje, Transportstyrelsens
inspektor samt personal vid Stockholm Vatten.

Ett haverisammantrade holls den 18 maj 2017. Vid motet presenterade haveri-
kommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.
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Fartygets data

Flaggstat/fartygsregister
Identitet
IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar
Registertonnage
Langd, over allt
Bredd
Djupgéaende, aktuellt.
Dadvikt vid max. djupgaende
Huvudmaskin, effekt
Framdrivningsarrangemang
Sidopropeller
Roderarrangemang
Servicefart
Agarforhéllanden och ledning
Klassningsséllskap
Sékerhetsbesattning

Uppgifter om resan
Anldpshamnar

Typ av resa
Lastuppgifter
Bemanning

Uppgifter om sjéolyckan
Typ av sjoolycka
Datum och klockslag
Position och plats for sjoolyckan
Vader
Ovriga omstandigheter
Konsekvenser
Personskador
Miljo
Fartyg

Liberia
ASKO
9333450/D5MJ7

Torrlastfartyg

Bodewes Scheepswerven B.V./2005
3183

89,94 meter

15,20 meter

5,70 meter

4508 ton

MAK 6 M 25, 1 850 kW

En propeller med vridbara blad
Bogpropeller 300 kW
Konventionellt roder

12 knop

Hartmann Reederei

DNV-GL

8

Ust-Luga, Ryssland—Hasselby
Internationell

3979 ton pellets

8

Grundstétning

9 december 2016 kl. 04.50
59°21,37N 017°49,78E
Vind: VSV 3,5 m/s

Inga
Inga
Skrovskador
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SAMMANFATTNING

ASKO hade lastat pellets i Ust-Luga, Ryssland, for transport till
Hasselby, Sverige. Fartyget hade bestéllt lots fran Landsort till
Hasselby och lotsen bordade fartyget vid Landsort den 8 december vid
kl. 22.30.

Fartyget passerade Nockebybron kl. 04.31 och lotsen meddelade da att
de hade ca en halvtimme kvar till Hasselby. Samtidigt kom befalhava-
ren upp pa bryggan. Efter Nockebybron stéllde lotsen in kursen 309°
pa autopiloten och styrde darmed i riktning rakt mot den réda bojen
vid Hisselby holme. Lotsen bérjade dra ner pa farten nar ASKO hade
ca 1 M* kvar till Hasselby holme och gick samtidigt 6ver till hand-
styrning.

Nar ASKO skulle passera sundet mellan fastlandet och Héasselby
holme upptackte lotsen att fartyget var pa fel sida om bojen. Han
stoppade maskin, men hann inte gira innan fartyget gick pa grund.
Klockan var da ca 04.50. Fartyget korde i samband med grundstot-
ningen aven pa en vattenledning fran Lovo vattenverk som korsade
farleden under vattnet.

Olyckan orsakade omfattande skrovskador pa fartyget och skador pa
den ovan ndmnda vattenledningen och dess stddkonstruktion.

Enligt haverikommissionen orsakades olyckan av brister i dvervak-
ningen av navigeringen.

Andra faktorer som har bidragit till handelsen:

e Avsaknad av ett tillfredstallande bryggsamarbete mellan lot-
sen och beséattningen.

e Fartygets besattning hade inte gjort nagon ruttplanering for
sista delen av resan.

e Fartyget saknade sjokort for sista delen av resan.

Mot bakgrund av ett upparbetat somnunderskott, tidpunkten pa dyg-
net, den langa lotsningen och avsaknaden av majlighet till rast och
aterhamtning, ar det dessutom sannolikt att lotsens vakenhetsgrad har
varit negativt paverkad av trotthet vid tiden for grundstotningen. Detta
kan i sin tur ha bidragit till att lotsen inte i tid upptéckte att fartyget
styrde mot fel sida om bojen.

En viktig bakomliggande faktor &r lotsarnas oregelbundna arbets- och
vilotider, vilka gor det svart att planera for vila och darmed ocksa att
fa en ordentlig sammanhangande sémn.

1 M—Nautisk mil. 1 M = 1 852 meter.
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Séakerhetsrekommendationer
Sjofartsverket rekommenderas att:

e Se Over sina metoder for schemalaggning for att om mojligt
korta de lotsningar som Overstiger 3—4 timmar (Se avsnitt
3.3.3). (RS 2017:05 R1)

e Undersoka hur en storre regelbundenhet i lotsarnas viloperio-
der under tjanstgoring kan maojliggoras (Se avsnitt 3.3.2).
(RS 2017:05 R2)

e Utarbeta riktlinjer eller annat beddmningsstod for lotsarnas be-

slut att végra lotsning for det fall ett fartyg inte bedéms vara
sjovardigt (Se avsnitt 3.3.1). (RS 2017:05 R3)
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogorelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningarna for resan

ASKO hade lastat pellets i Ust-Luga, Ryssland, for transport till
Hasselby, Sverige. Fére avgang hade 2:e styrman gjort en ruttplane-
ring som befalhavaren hade godkéant. Rutten gick fran Ust-Luga via
Landsort (se figur 1), dar fartyget skulle ta lots, och vidare till
Sodertélje. Ruttplaneringen omfattade dock inte sista delen av strack-
an eftersom ASKO saknade sjokort for resan mellan Sédertalje och
Hésselby. Befalhavaren hade bestallt aktuella sjokort i Kotka i Finland
den 29 november 2016, men hade inte fatt dem.
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Figur 1.© Sj6fartsverket nr 10-01518.

1.1.2  Forutsattningarna for lotsen

Det var lotsens tredje arbetsdygn och den tredje natten i rad som han
lotsade. Den 6 december hade han varit pa uppdrag (inklusive resor
till och fran lotsningarna) mellan kl. 08.00 och kl. 14.00. Den
7 december var han pa uppdrag forst mellan kl. 00.30 och kl. 08.50
och sedan aterigen pa kvallen fran kl. 22.00 och fram till kl. 05.30 den
8 december. Pa kvéllen den 8 december purrades han kl. 20.00 for att
hinna transporteras ut till Landsort dar han bordade ASKO kl. 22.30.
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1.1.3 Resan

ASKO lamnade Ust-Luga den 7 december kl. 07.30 lastad med 3 979
ton pellets. Nér fartyget anlande till bordningspunkten for lotsning vid
Landsort hade det ett aktuellt djupgaende pa 5,70 meter.

Befalhavaren hade bestéllt lots fran Landsort till Hasselby. Néar lotsen
kom ombord vid kl. 22.30 gick lotsen och befdlhavaren tillsammans
igenom resan och diskuterade hur fortojningen skulle ga till i
Hésselby. Lotsen kopplade upp sin dator, som bl.a. innehéll gallande
sjokort, mot fartygets pilot plug?. P& vag in mot Sodertalje kontrolle-
rade lotsen kompassen i enslinjen vid Brandalsund. Kompassavvikel-
sen var en grad.

KI. 02.10 var ASKO fortojd i Sodertalje sluss. KI. 02.15 lamnade far-
tyget Sodertdlje med samma lots ombord. Befélhavaren l&mnade
bryggan efter slussen. Bryggan var da bemannad med 2:e styrman och
lotsen. Fartyget passerade Nockebybron kl. 04.31 och lotsen medde-
lade da fartygets Gverstyrman, som gatt pa sin vakt 04.00, att de hade
ca en halvtimme kvar till Hasselby. Samtidigt kom befalhavaren ater

upp pa bryggan.

s i >
= TR Sck 1D
> | S e v e

Figur 2. ASKO:s AlS spér kI. 04.41.

Efter Nockebybron stéllde lotsen in kursen 309° pa autopiloten och
styrde darmed i riktning rakt mot den roda bojen vid Hasselby holme.
Lotsen borjade dra ner pa farten nar ASKO hade ca 1 M kvar till Has-
selby holme. Samtidigt kopplade han 6ver till handstyrning, eftersom
propellern sitter i en dysa® och fartyget far férsamrad styrformaga vid
lagre fart. Nar ASKO skulle passera sundet mellan fastlandet och
Hasselby holme upptackte lotsen, for sent, att fartyget var pa fel sida
om bojen. Han hann inte gira, men stoppade maskin innan fartyget
gick pa grund ca kl. 04.50.

2 pilot plug gor det mdjligt att koppla barbara enheter till fartygets AlS-system.
% Dysa 4r en stor stdlring som kan séttas runt propellern. Dysan ger, med en forenklad beskrivning en
6kad framdrivningskraft.

10 (46)
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Figur 4. ASKO:s AlS-spar kl. 04.49.
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Figur 5. ASKO pé grund vid Hasselby holme. Bild: Kustbevakningen.

1.1.4  Atgéarder efter grundstétningen

Lotsen ringde genast efter grundstétningen till VTS* Sodertalje via
telefon och meddelade att fartyget hade gatt p& grund. JRCC® fick vet-
skap om grundstétningen kl. 05.00 via VTS Sddertalje och tog
kl. 05.05 kontakt med fartyget via VHF®. Genast efter samtalet med
ASKO kontaktade JRCC ocksa Kustbevakningens ledningscentral och
Transportstyrelsens tjansteman i beredskap (TIB).

Sjofartsverket skickade ut en ny lots for att avlidsa den lots som varit
ombord vid grundstétningen. Ersattningslotsen var ombord kl. 07.00.
Kustbevakningen skickade flera enheter till haveristen och Transport-
styrelsen satte ombord en beredskapsinspektor. Beredskapsinspekto-
ren var ombord kl. 08.00. Han kontrollerade skadornas omfattning och
fartygets stabilitet tillsammans med ASKO:s beséttning och begérde
in en bargningsplan fran rederiet.

Kustbevakningens dykare borjade dyka pa fartyget kl. 11.03. Dyk-
undersokningen visade att fartyget var grundstott med hela stavpartiet
och ca 30 meter akter om staven. Pa fartygets styrbordssida bestod
botten av stenar i olika storlekar, varav vissa var upptryckta i skrovet.
Dykningen visade dven att fartyget hade kort pa tva kablar och stod pa
en vattenledning som tillhérde Stockholm Vatten” (se figur 6). Se vi-
dare i avsnitt 1.5.

Efter dykningen beslutades att ASKO skulle stabiliseras med hjalp
av fartygets bagge ankare, ett extra ankare och en tross iland till

* VTS (Vessel Traffic Service) — centraler som ger trafikinformation och service till sjétrafiken.

® JRCC (Joint Rescue Coordination Center) — Sjo- och flygraddningscentralen, som ingdr i Sjofartsverket.
8 VHF (Very High Frequency) — kommunikationsradiosystem.

" Stockholm Vatten heter numera Stockholm Vatten och Avfall.
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Hasselby holme. Innan bargningen paborjades fordes flera samtal
mellan olika parter, bl.a. Transportstyrelsen, Kustbevakningen, lans-
styrelsen, Stockholm Vatten, rederiet och klassningssallskapet. Aven
klassningsséllskapet hade en inspektér ombord.

Lordagen den 10 december kl. 13.00 togs ankarna upp och
kl. 13.20 péborjades laktring® av ASKO. Laktringen avslutades for
dagen kl. 19.05. Da hade man lossat ca 500 ton last. Arbetet aterupp-
togs kl. 08.00 pa sondagen den 11 december. Beséttningen bérjade
med att forsoka dppna lastluckorna 1-2, men de hade satt sig och gick
inte att flytta. KI. 11.20 paborjades darfor istallet lossning fran
luckorna 4-5. Nér laktringen avbrots kl. 16.25 hade totalt ca 1 000 ton
lossats. KI. 17.20 paborjades forberedelser for att dra loss ASKO, men
fartyget satt fortfarande fast pd babordssidan vid L/2°. Transport-
styrelsens beredskapsinspektor stoppade genast forsoken att dra loss
fartyget. Beséttningen gjorde darefter ett nytt forsok att 6ppna luck-
orna 1-2 och kl. 19.25 fick de loss luckorna och kunde bdrja laktra
darifran. Pa mandagen den 12 december kl. 01.50, efter att totalt
ca 1 200 ton last hade lossats, gick ASKO loss fran grundet och kunde
ga till kaj i Hasselby.

K /

>\ 4

2 Kablar js -"\5"5‘3\&":’_i MONTFRED
2

i .y -'\
e ‘ L
Fd
\ Vattenle}gwl\]klamd :,
“ymellan sk ch botten
A \\ °1-,

Figur 6. ASKO:s placering efter grundstétningen. Bild: Kustbevakningen.

8 Laktring innebar att last flyttas fran ett fartyg till ett annat fartyg.
9 L/2 - Fartygets halva langd.
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1.2 Personskador
Inga personskador uppstod.

1.3 Oljeutslapp
Grundstotningen orsakade inte nagot oljeutslapp till sjoss.

1.4 Skador pa fartyget

Vid Remontowa Shiprepair Yard i Gdansk, Polen, dar fartyget repare-
rades efter handelsen, noterades foljande skador:

e Forpik mellan spant 121 till 113: flera stora intryckningar och
hal.

e Bogpropellerrum fran spant 113 till 110: sprickor och hal.

e Djuptank fran spant 110 till 104: flera stora intryckningar och
hal.

e Dubbelbotten 1 babord fran spant 104 till 88: flera stora in-
tryckningar och hal.

e Dubbelbotten 1 styrbord fran spant 104 till 88: flera stora in-
tryckningar och hal.

e Dubbelbotten 2 babord fran spant 88 till 70: flera stora in-
tryckningar och hal.

Figur 7. Dykbild fran bottenundersokningen av ASKO. Bild: Haartmann reederei.
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Figur 8. Dykbild fran bottenundersokningen av ASKO. Bild: Haartmann reederei.

Skrovskador fick repareras och sammanlagt 19 ton stal fick bytas
under varvsvistelsen i Polen mellan den 14 december 2016 och den
9 januari 2017.

1.5 Den skadade vattenledningen

1.5.1 Allmant om vattenledningen

Den aktuella vattenledningen &r en av Stockholm Vattens matarled-
ningar fran Lovo vattenverk i Malaren. Ledningen stracker sig fran
Lovo vattenverk, som ligger pa vastra sidan av Lovon, vidare 6ver 6n
till Hasselby holme. Dérifran &r ledningen dragen under vattnet over
till fastlandet vid Hasselby. Ledningen har en diameter pa ca en meter
och ar placerad pa en trakonstruktion pa sjobotten (se figur 9). Led-
ningen ligger pa ca 6,5 meters djup i farleden. Pa den plats som
grundstétningen skedde pa, som ligger utanfor farleden, ligger
ledningen pa ett grundare djup.
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Figur 9. Vattenledningens placering pa sjobotten i farleden. Bild: Stockholm Vatten.

Stodkonstruktionen for vattenledningen &ar gjord av trd och byggd
nagon gang pa 1950-talet. Den har besiktats och reparerats i vissa
intervaller av Stockholm Vatten. Vattenledningen vilar pa ett antal s.k.
tvarslaar som bar upp ledningens tyngd. Ett antal stalbyglar runt
vattenroret haller sedan ned vattenledningen mot trakonstruktionen.

1.5.2  Skador pa vattenledningen

Grundst6étningen orsakade skador pa ett antal tvarslaar i stodkonstruk-
tionen (se figur 10). Tre av de trabalkar som vattenledningen vilade pa
knacktes da ledningen "fjadrade ned” pa grund av fartygets tyngd.
Enligt en senare utford dykinspektion som foretogs av Stockholm
Vatten har vattenledningen sedan aterfjadrat uppat och blivit delvis
fritt hangande i vattnet. Det uppstod aven vissa ytliga skador pa sjélva
vattenledningen och dess skyddande isolering (se figur 11).

1.5.3  Stockholm Vattens atgarder med anledning av grundstdtningen

Stockholm Vatten fick kannedom om ASKO:s grundstétning tidigt pa
morgonen den 9 december 2016, da personal inom foretaget tog del av
morgonens nyhetssédndningar. Ganska snabbt drogs slutsatsen att far-
tyget kunde sta pa grund i det omrade dar Stockholm Vatten hade en
av sina storre vattenledningar fran Lovo vattenverk.

Foretaget organiserade sin jourorganisation samtidigt som mer fakta
kring héndelsen inhdmtades. Efter ett tag togs kontakt med Kust-
bevakningens fartyg, som redan hade larmats och var pa plats.
Kustbevakningen bekréftade att fartyget med stor sannolikhet hade
kort 6ver vattenledningen, eller stod grundstott pa den. Kustbevak-
ningen bekréftade &ven att fartyget inte l&ckte olja. Déarefter aktivera-
des Stockholm Vattens krisledning i avsikt att ha god beredskap infor
eventuella negativa konsekvenser av mojliga skador pa vattenledning-
en.

Stockholm Vatten holl regelbunden kontakt med KBV under dagen
och fick sd smaningom &ven rapport fran KBV:s dykning pa fartyget
som bekriftade att ASKO grundstétt mot vattenledningen. Stockholm
Vatten tog da, i forebyggande syfte, bl.a. beslut om att ta vattenled-
ningen ur drift. Samtidigt vidtogs ett antal andra atgarder for att ha
god beredskap om ledningen skulle skadas ytterligare da fartyget
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skulle dras loss. Stockholm Vatten héll sin driftorganisation i jour-
beredskap anda tills ASKO hade dragits loss fran grundet tidigt pa
morgonen den 12 december 2016 .

Stockholm Vatten kommer att behova utféra reparationer av bade
vattenledningen och stédkonstruktionen. Da reparationerna kraver en
del omfattande undervattensarbete i form av palning kravs enligt
Stockholm Vatten beslut och godkéannande fran lansstyrelsen innan
reparationerna kan pabdrjas.

Figur 10. En av de tre brustna tvarslaarna i stodkonstruktionen. Bild: Stockholm Vatten.
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Figur 11. Vattenledningens bultférband vid en skarv samt omgivande intryckningsskada i roret.
Bild: Stockholm Vatten.

1.5.4  Vattenledningens utmarkning i sjokort

Av Sjofartsverkets karttjanst framgar att den aktuella vattenledningen
var utmarkt pa gallande sjokort, dock utan uppgift om pa vilket djup
ledningen lag (ca 6,5 meter) (se figur 12). De heldragna bla linjerna pa
sjokortet vid respektive strandlinje i farleden representerar en djup-
kurva pa 10 meter. Den aktuella farleden har saledes enligt sjokortet
ett vattendjup till sjébotten pa minst 10 meter.
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5 kn Hisselby gard

Ingen djupmarkning
pa ledningen.

Figur 12. Hasselby holme och markering av vattenledningen. Bild: Sjofartverkets nr
10-01518 karttjanster.

Aven i dldre sjokort (1994) var vattenledningen utmarkt. Dar angavs
daremot att vattenledningen lag pa 6,5 meters djup (se figur 13).

|
~ Hasselby gird
3 .\.I - m - \
2 Skfl' / Djupmarkning
3=\ RLis2Q 6,5 m for ledningen.
A ‘{ID?-?]
i'.d‘ ) B
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Figur 13. Hésselby holme med markering av vattenledningen och en djupangivelse pa 6,5
meter. Bild: Sjcfartsverkets sjokort fran 1994. Sjofartsverket nr 10-01518 karttjanster.

Enligt Sjofartsverket redovisades vattenledningen i sjokortet for
omradet forsta gangen 1954. Efter en sjomatning 1988 fick sjokortet
en markering i form av en undervattensten med en djupangivelse pa
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6,5 meter. Ar 2012 gjordes ytterligare en sjématning i omradet pé
uppdrag av Trafikverket. | det underlag som levererades till Sjofarts-
verket fran denna sjomatning fanns ingen vattenledning redovisad.
Sjofartsverket valde darmed att ta bort djupangivelsen pa 6,5 meter,
men l&t sjalva utmarkningen av ledningen vara kvar.

Med anledning av ASKO:s grundstotning och efter dialog med
Stockholm Vatten angaende den bristfalliga utmarkningen av vatten-
ledningen i aktuella sjokort, begarde Sjofartsverket in radata fran
sjomatningen 2012. Vid analysen av radatan kunde man skonja ett
spar av den aktuella vattenledningen. Sjofartsverket har efter analysen
justerat sjokortet med korrekta djupuppgifter fér farleden (se vidare
avsnitt 2.2).

Nautisk information publicerades tidigare i Svensk lots. Sa sker emel-
lertid inte langre. Dock framgar det av Svensk lots 1998 att det finns
en ledning i aktuellt omrade med ett fritt vattendjup pa 6,5 meter.
Aven om publikationen inte lingre ges ut sa finns denna information
redovisad pa Sjofartsverkets hemsida under respektive lotsomrade.
Enligt Sjofartsverket ska ocksa alla lotsar inom omradet ha kdnnedom
om ledningen och dess djuplége trots att djupangivelse har saknats i
sjokorten sedan 2012.

1.5.5 Rutiner for uppdatering av sjokort

Hanteringen av inkommen information for uppdatering av Sjofarts-
verkets sjokortsprodukter sker i fyra huvudmoment.

Planering => Insamling => Bearbetning (Uppdatering) =>
Produkt (Produktion)

Insamlingssteget innebar att Sjofartsverket far in information som kan
komma att foranleda en uppdatering av sjokortsdatabasen. Uppgifter-
na kan exempelvis komma fran myndighetens egen kartlaggnings-
verksamhet, t.ex. sjomatning, eller fran externa aktorer i form av
sjokortsrapporter om avvikelser mot gallande sjokortsbild.

Alla Sjofartsverkets sjoméatningar och sjomatningar som levereras fran
extern part ska hanteras och kvalitetsheddmas med malet att lagra
informationen i DIS (Sj6fartsverkets djupdatabas).

Externa uppdragsgivare eller sjomatningsforetag uppmuntras att soka
kontakt och att samrada med Sjofartsverket infor sjomatning och leve-
rans av resultat for att fa allmanna rad och informera sig om Sjofarts-
verkets krav och dnskemal.

Efter insamling foljer ett flertal kvalitetssakringssteg: leveranskon-
troll, vattenstandskontroll, utvardering, korrektur och slutkontroller.
Alla nysjdmétningar kontrolleras mot &ldre sjdmétningsdata och mot
géllande sjokortsbild. Nysjomatningen géller framfor dldre méatningar
om den bygger pa en fullstandig bottentackning.
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1.6 Platsen for handelsen

1.6.1  Lotsomrade Sodertélje

Lotsomrade Sodertélje omfattar vattenomradet i och just utanfor skér-
garden fran Dalard ner till Landsort, vidare till Savsundet och sedan
upp till Sodertélje samt sjdarna Malaren och Hjalmaren (se figur 14).

Lotsomeade Gavle

SYERIGE

Lotsomrade Stockholm

Lotsomrade Kalmar

e

nar Lcﬁsam'i'réa—e Kamar =,
Figur 14. Lotsomrade Sodertalje. Bild: Sjofartsverket.

Lotsningarna i Sodertdlje ar nagra av de langsta lotsningarna i
Sverige. Strackan Landsort-Sodertélje uppgar till 34 M, strackan
Sodertélje—Hasselby till 24 M, strackan Sodertélje—-Koping till 69 M
och strackan Sodertalje—Vasteras till 62 M.
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1.7

1.71

1.7.2

Fartyget

Allmant

ASKO byggdes 2005 i Hoogezand, Holland. Fartyget har ett lastrum
med en total lastkapacitet pa 6 392 m®. Bryggan, maskinrummet och
bostadsutrymmena ar alla beldgna i akterdelen av fartyget. Huvud-
maskinen ar av fabrikatet MAK med en effekt pa 1 850 kW.

ASKO d&r utrustad med ett konventionellt roder och fartygets fram-
drivning utgoérs av en propeller med vridbara blad. Propellern sitter i
en dysa.

Figur 15. ASKO. Bild: Johannes Kaollig.

Bryggan

Bryggan ar uppbyggd med en konsol med Anschiitz autopilot (auto-
matstyrning), handstyrning och maskintelegraf nagot till styrbord av
konsolen, allt bekvamt tillgangligt fran navigatorsplatsen samt en ra-
dar pa styrbords respektive pa babords sida av konsolen (se figur 16).
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Figur 16. Bryggan pa ASKO.

Navigationsutrustningen utgors bl.a. av tva Sperry Marine radarappa-
rater, bdda med ARPA-funktion'®, GPS' och DGPS* och GMDSS™
med ett flertal VVHF-stationer. Nagot elektroniskt sjokort fanns dock
inte l%mbord vid olyckstillfallet, vare sig i form av ECDIS™ eller
ECS™.

1.7.3  Féardregistrator (VDR)*®

Fartyget var utrustat med en férdregistrator (VDR) och haverikom-
missionen har inhdmtat data fran denna. Den VDR-data som inhdmta-
des visade sig dock vara fran den 11 december och inte fran den
9 december 2016. VDR-data fran handelsen har saledes inte kunnat
anvandas som underlag i utredningen. Enligt uppgifter fran befalhava-
ren aktiverade han sparfunktionen pa fardregistratorn den 9 december.
Haverikommission har inte kunnat utréna varfér och av vem spar-
funktionen hade aktiverats den 11 december.

10 ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) — automatisk plottning av radarekon (berékning av ekons rorel-
ser).

1 GPS (Global Positioning System) — system for satellitnavigering.

12 DGPS - differentiell GPS &r en relativ GPS-matning. Med differentiell GPS uppnés en stérre nog-
grannhet &n med GPS.

¥GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System) — ett system for nodsignalering frén fartyg.

14 ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) — system fér elektroniska sjokort som kan
ersétta papperssjokort.

15 ECS (Electronic Charting System) — system for elektroniska sjokort som inte kan ersatta papperssjo-
kort.

16 \/DR (Voyage Data Recorder) — fardregistrator.
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1.7.4  Besattningen

Besattningen pd ASKO bestod av atta personer av vilka befalhavaren
och oéverstyrman befann sig pa bryggan nar ASKO gick pa grund.
Dérutover var bryggan bemannad med en lots.

Befalhavaren hade vid tiden for handelsen varit dacksbefal pa olika
typer av fartyg sedan 1981 och sedan 2002 i nuvarande rederi. Sedan
2004 var han befalhavare. Det har var forsta gangen som han anlopte
Hésselby.

Overstyrman hade vid héndelsen varit till sjoss i 26 &r, varav 10 &r
som Overstyrman. Han hade varit anstalld i rederiet sedan 2006. Aven
for honom var det forsta gangen som han anlopte Hasselby.

1.7.5 Lotsen som lotsade ASKO

Den lots som lotsade ASKO vid handelsen hade tjanstgjort som lots i
Sodertélje sedan 1997 och innan dess som fartygsbefal pa olika fartyg
i tio ar.

1.8 Meteorologisk information

Haverikommissionen har latit SMHI gora en sammanstallning av
vaderlaget vid Hasselby udde for natten och morgonen den 9 decem-
ber 2016. Av denna sammanstallning framgar att vinden var omkring
vastsydvast 3-5 m/s. Det var klart till halvklart med en sikt pa Gver
10 M. Lufttemperaturen var 5 grader och temperaturen i vattnet var
1-3 grader. Den signifikanta vaghdjden'’ var < 0,3 meter i riktning
270 grader. Strommarna i omradet var i stort sett obefintliga under
natten och morgonen (< 0,01 knop).

1.9 Raddningsinsatsen

Med réddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor
(LSO) de raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara
for vid olyckshandelser for att hindra och begransa skador pa manni-
skor, egendom eller i miljo.

De relevanta omsténdigheterna for raddningsinsatsen finns beskrivna i
avsnitt 1.1.4.

17\3ghojden anges i allmanhet i termer av den signifikanta vaghéjden, dvs. medelvardet i vighojd pa den
hogsta tredjedelen av vagorna. De hogsta vagorna ar 1,6 till 1,8 ganger den signifikanta vaghojden. Det
hander att enstaka vagor néar dubbla hojden.
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1.10 Foreskrifter och tillsyn

1.10.1 Vakthallning

Internationella krav rérande vakthallning finns i kapitel VII1i 1978 ars
internationella konvention om utbildning, traning, certifiering och
vakthallning for sjofolk (STCW)®® (jfr Transportstyrelsens féreskrifter
[TSFS 2012:67] om vakthallning).

Av STCW framgar bl.a. att vakthavande befal ska:

e Halla sin vakt pa bryggan, som under inga omstandigheter far
ldmnas utan att vederborlig avldsning har skett.

e Setill att det alltid halls noggrann utkik.

e Anvinda det sjokort ombord, som dar mest storskaligt och
lampat for omradet. Kortet ska vara rattat enligt aktuella
underrattelser. Tata lagesbestamningar ska goras. Nar forhal-
landena medger, ska lagesbestdmningarna goras med fler &n
en metod.

Av konventionstexten framgar ocksa att oberoende av de tjanste-
aligganden och skyldigheter som en lots har, sa innebar hans eller
hennes narvaro ombord aldrig att befalhavaren eller vakthavande befal
fritas fran sitt ansvar och sina skyldigheter avseende fartygets saker-
het.

Vidare framgar att under vakten ska styrd kurs, position och fart
kontrolleras med tillrackligt tata mellanrum med anvéndning av alla
tillgangliga navigationshjélpmedel som &r nédvandiga for att kontrol-
lera att fartyget foljer den avsedda kursen.

1.10.2 Ruttplanering

De for héndelsen gallande internationella kraven for reseplanering
finns i SOLAS™ kapitel V, regel 34. Kraven i SOLAS rérande rese-
planering har genomfoérts i Sverige genom 2 kap. Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rad (TSFS 2011:2) om navigationssakerhet
och navigationsutrustning. Enligt 2 kap. 1 § ska befalhavaren bl.a. fore
resan forsakra sig om att planeringen ar utford med hjalp av relevanta
sjokort och nautiska publikationer samt att man har beaktat IMO:s
riktlinjer och rekommendationer. De riktlinjer som asyftas ar framfor
allt Resolution A.893(21) IMO Guidelines for Voyage Planning.
Enligt riktlinjerna ska fartygets rutt vara utlagd i sj6kortet tillsammans
med kurser, farliga omraden och rapporteringspunkter.

18 STCW (International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafar-
ers).
19 SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea).
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1.11

1111

1.11.2

1.11.3

FOretagets organisation och ledning

Hartmann Reederei

Foretaget grundades 1981 och kontrollerar i dag ca 60 fartyg, med
fokus pa tre fartygstyper; gas-, bulk- och containerfartyg. Foretagets
huvudkontor ligger i Leer, Tyskland.

Allmant om ISM-koden och sékerhetsorganisationssystem

Den internationella sakerhetsorganisationskoden (ISM-koden?®) for
séker drift av fartyg och for forhindrande av fororening ar en vagled-
ning for rederiernas forvaltning och drift av sina flottor, vilken syftar
till att framja utvecklingen av sjosakerhet och férhindrande av forore-
ning inom rederinaringen. Sedan den 1 juli 2002 maste alla handels-
fartyg i internationell trafik, som omfattas av IMO:s sjosékerhetskon-
vention SOLAS, folja koden. Det enda undantaget ar de allra minsta
fartygen.

ISM-koden innebér bl.a. att samtliga fartyg som omfattas av koden
ska ha ett sékerhetsorganisationssystem (SMS), dvs. ett strukturerat
och dokumenterat system som gor det mojligt for rederiets personal att
effektivt genomfora foretagets sdkerhets- och miljoskyddspolicy.
Systemet ska bl.a. innefatta instruktioner och férfaranden for att
sékerstélla en saker drift av fartyget och skydd av miljén. Den ska
ocksa innehalla en handlingsplan for nodsituationer.

ASKO hade gallande certifikat och dokument om godkand sikerhets-
organisation. Haverikommissionen har tagit del av valda delar ur rede-
riets ISM-manual. Den innehaller bl.a. avsnitt om ruttplanering,
bryggvakt och navigation med lots ombord. | det foljande redovisas
innehallet i manualen i relevanta delar.

Navigationssakerhetsinstruktioner

Ruttplanering

Ruttplanering &r enligt manualen nédvandig for att stoédja bryggbe-
sattningen och for att sakerstdlla att fartyget kan navigeras sékert mel-
lan hamnar fran kaj till kaj. Ruttplaneringen ska omfatta hav, kustnara
vatten och omraden dér lotsplikt rader.

Planeringsprocessen beskrivs som bestaende av sju steg, en inledande
beddmningsfas, en insamlingsfas av alla tillgangliga och relevanta
fakta, en planeringsfas for positionsbestamningsintervall, en plane-
ringsfas som utgar fran den bedomning som gjorts, en utforandefas, en
taktik- och datainsamlingsfas samt slutligen en 6vervakningsfas.

2 Koden har implementerats inom Europeiska unionen genom Europaparlamentets och radets forordning
(EG) nr 336/2006 om genomfdrande av Internationella sékerhetsorganisationskoden i gemenskapen och
upphévande av réadets férordning (EG) nr 3051/951.
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Nér det géller insamlingsfasen betonas vikten av sjokort och nautiska
publikationer. Nar det galler taktik- och datainsamlingsfasen betonas
vikten av att sékerstélla fartygets sakra rorelse och navigering.

Checklista infér avgang

Manualen innehaller ocksa en checklista med kom-ihag-punkter att
kontrollera fore avgang. Den fraga som stalls i forsta punkten pa
checklistan & om ruttplanering ar gjord fran kaj till kaj. I punkt tva
fragas om alla sjokort och publikationer for resan ar uppdaterade och
kursen utlagd i sjokorten.

Bryggvakt

Vakthavande befal ar enligt manualen befélhavarens representant pa
bryggan och darmed primart ansvarig for att hela tiden sékerstélla
fartygets sékra navigering. Fartygets position (bestamd utifran minst
tva olika metoder), styrd kurs och fart ska kontrolleras under hela
vakten genom att anvanda tillganglig navigationsutrustning och ska
kontrolleras mot sjokort for att sakerstélla att fartyget foljer den plane-
rade kursen.

Lots ombord

Den i forvag av fartyget gjorda ruttplaneringen ska omedelbart efter
att lotsen kommit ombord diskuteras och godkannas tillsammans med
lotsen.

Lotsen ger enligt manualen order rérande navigationen under hela
passagen och det &r befdlhavaren eller vakthavande beféls skyldighet
att samarbeta med lotsen pa ett sadant satt att resan gors i enlighet
med gott sjomanskap. Befdlhavaren och vakthavande befal &r dock
alltid ansvariga for fartygets sakra framforande. Lotsens roll &r endast
radgivande.

Tiden mellan varje positionsfixering far enligt manualen vara hogst
sex minuter med lots ombord. Passage av landmarken och girpunkter
fore stora forandringar av kursen maste kontrolleras med en positions-
fixering. P samma sétt maste kursforandringen kontrolleras efter att
manovern har genomforts. Tillvagagangssattet och den sakra passagen
av kritiska punkter i passagen, sdsom omraden med osékert djup under
kél (UKC)%, nara passage av grund- eller landmérken, méste dubbel-
kollas med fardplanen.

2L UKC (Under Keel Clearance).
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1.12

Sjokort och publikationer

Befalhavaren maste vidare enligt manualen se till att aktuella sjokort
och publikationer avseende fartygstypen och dess fartomrade finns
ombord. Det betonas att ett fartygs sjovardighet inte bara bekraftas av
certifikaten, utan ocksa genom att det finns ratt sjokort, publikationer
och andra handbdcker ombord.

Krisberedskap

| fartygets ISM-manual anges vilka atgarder som ska vidtas i handelse
av en grundstotning. Forst anges omedelbara atgarder som ror kontrol-
len av skador pa fartyget och besattningen och atgarder som att sakra
VDR-inspelningen. Nar de omedelbara atgarderna ar genomforda ska
rederiet och klassificeringsséllskapet kontaktas. Aven kuststaten ska
kontaktas enligt checklistan.

Sjofartsverkets verksamhet i relevanta delar

Arbetstider och arbetstidsavtal for lotsar

Arbetstiderna for lotsarna i Sodertélje regleras i ett avtal fran 1999
som slutits mellan Sjofartsverket och Lotsférbundet i Sverige.

En dispositionsperiod, alltsa de antal dygn da en lots star till forfo-
gande for arbete, far omfatta som mest sju och som minst tre dygn.

Minst nio timmar av en 24-timmarsperiod ska vara vilotid (9 8). Vilo-
tiden ska vara ostord, men kan delas upp. I avtalet framgar det inte hur
langa de delade vilorna maste vara. Enligt samstammiga uppgifter fran
intervjuerna far dock vilan endast delas en gang och varje del ska vara
minst fyra timmar. Om en vila ar delad och man far fyra timmars vila
ska saledes nasta vila vara minst fem timmar.

Resterande tid under ett dispositionsdygn ska lotsen sta till forfogande
for arbetsgivaren. Dock ska instéllelsetiden for tjanstgéring anpassas
till lokala forhallanden och tidpunkten pa dygnet. Installelsetiden far
dock som mest uppga till en och en halv timme. Schablonmassigt
avsatts tva timmar till restid under ett dispositionsdygn.

Turordningsanvisningar

For omradet Malaren—Landsort har man som ett lokalt komplement
till 6vriga avtal undertecknat en turordningsanvisning for hur lotsarnas
tjanstgoringstid ska disponeras.

I anvisningen beskrivs bl.a. hur turordningen for uppdrag faststalls.
Efter att en lots har fatt en ostord dygnsvila pa nio timmar hamnar
denne forst i turordningen for ett nytt lotsningsuppdrag. Det &r lots-
planeringens och lotsens gemensamma ansvar att se till att lotsen far
nio timmars ostord vila.

28 (46)

RS 2017:05



J'I Statens haverikommission
RS 2017:05 = Swedish Accident Investigation Authority

| anvisningen star det att ett lotsuppdrag eller en serie av uppdrag som
planeras ta mer &n atta timmar och som helt eller delvis ska genomfo-
ras nattetid (kl. 00-05) ska fordelas mellan tva lotsar. For Ovrig tid
under dygnet ar den maximala planeringen nio timmar for ett eller en
serie uppdrag. En serie uppdrag upphor att vara en serie nar en ostord
vila tas. Detta galler aven vid en delad vila.

1.12.2 Intervjuer med personal i Sodertalje lotsomrade

Intervjuer har genomforts med lotsar, lotsledningen och planerings-
funktionen i Sodertalje lotsomrade.

Lotsledningen Sodertalje

Till lotsledningen i Sodertalje stalldes framst fragor om arbetstider
och schemal&ggning, varvid foljande framkom.

Det ar ca tio lotsar i tjanst pa ett rullande och Gvergripande elva-
veckorsschema. Vanligtvis gar lotsar pa sin tjanstgéring kl. 06.00
forsta tjanstgoringsdygnet. De flesta lotsar arbetar pa ett schema med
sju dygns tjanstgoring i rad, for att sedan fa lika manga vilodygn.
Vissa lotsar har i stallet valt att arbeta tre, fyra eller fem dygn i rad for
att sedan fa lika manga dygns vila. Huvudskalet har varit att lotsarna
upplever det som anstrangande att arbeta sju dygn i strack.

De flesta uppdrag som lotsarna far innebar nattjanstgoring. Arbete
mellan midnatt och kl. 05.00 definieras i avtalet som nattarbete.

Lotsarna har enligt avtal ratt till nio timmars ostord vila. | vissa fall ar
denna vila uppdelad. Lotsen ska tillfragas om denne accepterar en
delad vila. Det stélls inga krav pa att lotsen maste acceptera detta.
Man ska kunna séga nej om man exempelvis &r for trott. Lotsledning-
ens uppfattning ar att lotsarna i allmanhet ar bra pa att saga ifran, men
att de séllan nekar till att acceptera en delad vila. Om en lots sager nej
sa gar fragan i stallet till nasta person i turordningen. Delade vilotider
forekommer tva till tre ganger per manad och lots.

Lotsplaneringen

Till lotsplaneringsfunktionen stalldes i huvudsak fragor som géllde
arbetstider, planering och schemal&ggning, varvid foljande framkom.

Planeringsfunktionen haller sig i huvudsak till turordningsanvisning-
arna och foljer de ramvillkor som finns kring lotsarnas arbetstider.
Detta innebar bl.a. att lotsarna inte far storas under sin niotimmarsvila,
att de ska tillfragas om de accepterar en delad vila samt att arbetstiden
inte far dverskrida atta timmar nattetid eller nio timmar 6vrig tid.

| 6vrigt handlar planeringsarbetet om att forsoka fa ihop ett sa effek-
tivt schema som mojligt. Hur man gar till vaga rent praktiskt skiljer
sig nagot mellan planerarna. En del har tata telefonkontakter med lot-
sarna medan andra i storre utstrackning hanterar fragorna elektroniskt
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via den sérskilda app, den s.k. Lots-appen, som lotsarna har i sina tele-
foner.

Lotsar

For att undersbka och kunna beskriva lotsarnas arbetsmiljo i
Sodertalje lotsomrade har intervjuer genomforts med ett antal lotsar
som arbetar dar. Lotsarna har blivit ombedda att berétta om hur de
upplever den fysiska och psykosociala arbetsmiljén och hur det funge-
rar med arbetstider, schemaldggning, nattjanstgéring m.m. Féljande
har framkommit.

Att arbeta som lots innebdr att man huvudsakligen arbetar kvall, natt
och tidiga morgonar. En uppskattning &ar att ungefér 75 % av arbetet
genomfors under dessa timmar pa dygnet. Planeringen av arbetet sker
genom en central planeringsfunktion som de till storsta del upplever
fungerar tillfredstéllande. Det har dock funnits vissa problem med
schemaldggningen, bl.a. har restid for att ta sig mellan olika platser
underskattats.

Fartyg ska prelimindrboka behov av lots och detta ska bekraftas senast
fem timmar innan uppdraget ska paborjas. Mot bakgrund av den
ibland relativt korta planeringshorisonten, kan det vara svart att pa ett
konstruktivt satt planera in nar man ska ta sin vila. Aven om arbets-
passens langd inte alltid ar sa langa ar det svart att i forvag veta nar
det kommer att finnas mojlighet att sova.

Eftersom arbetet kan ske pa alla dygnets timmar ar det sédllan sa att
vilan, och darmed majligheten till somn, infaller pa samma tid varje
dygn. Detta medfor att det kan vara svart att sova nar det faktiskt finns
tid for det och i forlangningen blir det svart att sova och fa den ater-
hé&mtning som behovs. For att kompensera for den har variationen for-
soker man i den man det & mojligt att sjalv soka information om
kommande lotsningar for att fa en uppfattning om nér nésta lotsning
kommer. Lotsarna betonar vikten av att man fran planeringsfunktion-
ens sida har sa god framforhallning som mojligt, sa att det blir lattare
att veta nar man ska arbeta nasta gang och darmed lattare att planera
in vila.

Delade vilotider ar inte vanliga, men de forekommer. En lots ska alltid
tillfragas om han eller hon accepterar en delad vila och man har alltid
majlighet att sdga nej. Det ar dock mycket ovanligt att maninte accep-
terar en delad vila, framst for att man upplever en kollegial press. Ef-
tersom man gar pa ett turordningsschema vill man inte belasta nasta
person i turordningen genom att sdga nej. Det ar darfor i praktiken
aldrig ndgon som gor det.

Sedan nagra ar tillbaka synes man fran planeringsfunktionen i princip
ha frangatt rutinen att i forvag fraga lotsarna om en delad vila accepte-
ras innan den planeras in. For uppdrag som borjar i Sodertalje sluss
och vidare ut till Landsort 14ggs det i vissa fall in en delad vila for att
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man ska kunna ta ett fartyg ut och ett annat tillbaka in. Enligt de lotsar
haverikommissionen intervjuat tillfragas man da i regel inte i forvag
om man accepterar en delad vila.

Under lotsningarna har man inte nagon mojlighet att ta rast. Man be-
hover vara pa bryggan och lotsa fartyget genom farleden. Detta med-
for ocksa att mojligheten att inta mat och dryck ombord &r begransad.

| Sodertalje lotsomrade ar det flera lotsningar som tar sex timmar eller
mer. Langden pa de olika lotsningsuppdragen varierar beroende pa
destination i Mélaren. De langsta lotsningarna (till destinationer i
vastra Mélaren) tar mer &n nio timmar. Vintertid kan lotsningarna
dessutom ta betydligt langre tid &n sa pa grund av issituationen.

Uppfattningen om vad en lang eller alltfor lang lotsning ar skiljer sig
at mellan de intervjuade lotsarna. Nagon uppger att det i vissa fall gar
bra att lotsa i sex timmar, d&ven om man inte kan ta nagon rast under
tiden, forutsatt att lotsningen sker under dagtid. Langre lotsningar pa
uppemot sex timmar nattetid ar dock mer anstrdngande. Lotsarna
lyfter fram mojligheten att gora vissa langre lotsningar kortare for att
minska pa anstrangningen genom att byta lots i Sodertalje sluss. I stl-
let for att en lots tar hela lotsningen, exempelvis mellan Landsort och
Hésselby, kan ett byte ldggas in i slussen.

Att vara lots innebar att man far lotsa manga olika fartyg och besatt-
ningar. Inget fartyg ar det andra likt. Den utrustning som man maste
arbeta med kan se ut pa olika satt. Som lots maste man snabbt bli
bekant med utrustningen for att kunna genomféra uppdraget. Vissa
fartyg som ska lotsas genom Malaren kan sakna viktig utrustning,
sasom exempelvis sjokort. Lotsarna har en egen personlig laptop med
majlighet att ta fram ett elektroniskt sjokort. Avsaknad av egna sjokort
pa fartyget paverkar dock besattningens mojlighet att medverka och
folja navigeringen av fartyget.

1.12.3 Forhandsinformation till lotsar om brister pa fartyg

MSW (Maritime Single Window) ar en portal for inrapportering av
myndighetsinformation kopplad till fartygsanlop. | portalen finns bl.a.
majlighet att gora en lotsbestéllning. Det finns idag inget specifikt falt
eller motsvarande i MSW for att rapportera fel och brister i samband
med lotsbestéllning. Kunden har dock mdjlighet att fylla i ett fritext-
falt "Meddelande fran kund”. Det ar en envagskommunikation som
lotsplaneringen inte kan svara pa. Informationen féljer dock med lots-
bestéllningen och presenteras for lotsen i Lots-appen.

Utover informationen fran kund finns det tva typer av information
som lotsplaneringen kan lagga in i systemet. Den ena &r ”Sjofarts-
verksanteckning” som &r specifik for det enskilda lotsuppdraget och
den andra &r en "Fartygsanteckning”. Fartygsanteckningen géller far-
tyget och foljer med tills ndgon aktivt tar bort anteckningen. Exempel
pa en fartygsanteckning kan t.ex. vara "akterthruster fungerar €j”,

31 (46)



Statens haverikommission

Swedish Accident Investigation Authority

1.13

1.131

"svag sternthruster”, "bogpropeller 250 hk” osv. | bada fallen present-
eras informationen for lotsen via Lots-appen.

SHK har i nartid utrett en olycka som bl.a. aktualiserar fragan om
rapportering av fel och brister i samband med lotsbestallning, se
SHK:s rapport RS 2016:01 (BONDEN/ASIAN BREEZE). | slutrap-
porten rekommenderades Sjofartsverket att utarbeta system och
rutiner for att lotsar i god tid ska erhalla alla nédvéandiga och relevanta
uppgifter infor lotsningen innefattande fel och brister pa aktuellt far-
tyg (rekommendation RS 2016:01 R4).

| Sjofartsverkets svar till SHK pa denna rekommendation anfordes
féljande:

Mot denna bakgrund kommer Sjofartsverket att i ett forsta steg utreda de
tekniska majligheterna att fa till stand en teknisk losning for frivillig rap-
portering av kanda fel och brister pa fartyg i samband lotsbestallningen.
En sadan frivillig rapportering kan ocksa forenas med information till de
méklare och rederier som bestaller lots. Det ar Sjcfartsverkets malsatt-
ning att utreda mojligheterna for en frivillig rapportering under hosten
2016. Sjofartsverket avser aven att uppdatera och fortydliga befintlig ru-
tin om informationsutbyte lots—lotsoperator for att ytterligare sékerstalla
att lotsen far alla nédvandiga och relevanta uppgifter infor lotsningen
innefattande fel och brister pa aktuellt fartyg. Uppdateringen av rutinen
avses vara genomford under hosten 2016.

Instruktionen for informationsutbyte lotsoperatdr—lots uppdaterades
den 26 juni 2016. Av instruktionen framgar att lotsoperatér under
bearbetning av lotsbestéllning och nér lots &r utsedd for uppdraget, ska
ge lotsen information till grund for lotsens planering, bl.a. information
om kénda brister pa fartygets mandver- eller navigationsutrustning.
Denna del av rekommendationen verkar saledes vara omhandertagen.
Savitt kant har dock Sjofartsverket annu inte infort nagon teknisk
I6sning for att anméla fel och brister pa fartyg i samband med lotsbe-
stéllning.

Sjofartsverket saknar rutiner eller annat stod for lotsarnas bedémning
om ett fartyg ar sjovardigt eller inte, och saledes dven for bedémning-
en om ett fartyg ska erhalla lotstjanst.

Arbetsmiljofaktorer

Allmant om lotsning

For att kunna navigera ett fartyg maste lotsen hela tiden ta hansyn till
de faktiska lokala forutsattningarna. Lotsen behover ha kontroll pa in-
strumentering for att exempelvis folja roderindikatorer, girhastighet,
fart och vid behov dven vara med och stétta roder for att uppratthalla
ratt kurs samt skota VHF-kommunikationen. Om lotsen sjalv styr far-
tyget maste denne ocksa genomfora kurskorrigeringar.
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Beroende pa hur farleden ser ut behover lotsen i olika utstrackning
anvanda sjokort och radar. | olika passager i en farled kan lotsen
behdva vaxla mellan automatstyrning och handstyrning. | svarnavige-
rade omraden &r det sannolikt att lotsen anvéander handstyrning.
Navigeringsuppgiften innebér ocksa att lotsen I6pande kontrollerar att
man inte kommer for langt ut i farleden, dvs. att fartyget ar dar det ska
vara.

Lotsningsuppgiften &ar saledes varierande och kraver olika grader av
uppmarksamhet beroende pa forutséttningarna. | svarnavigerade om-
raden blir lotsuppgiften mer anstrangande och kraver stérre mentala
resurser, bl.a. for planering av den fortsatta farden, handhavande av
instrumentering och kontroller av fartygets placering. Vid enklare pas-
sager ar lotsuppgiften mindre kravande. Arbetet blir da mer inriktat pa
att overvaka, dvs. att folja och kontrollera fartygets framfart.

1.13.2 Allméant om trotthet och nattarbete

Den normala dygnsrytmen (den s.k. circadiska dygnsrytmen) for en
manniska innebér att vi sover under natten och ar vakna under dagen.
Behovet av sémn skiljer sig visserligen at mellan olika personer, men
de flesta manniskor behtdver mellan sju och nio timmars sémn.
Mindre a@n sju timmars sammanhéngande somn innebér i varierande
grad ett somnunderskott. Mindre &n fem timmar innebér ett Kkritiskt
somnunderskott.

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

Kroppen é&r alltsa predisponerad att sova nattetid och vara vaken
dagtid. Pa natten, normalt nagon gang mellan kl. 02.00 och 05.00, ar
man som tréttast. Om en person som normalt sett sover under denna
tidpunkt i stallet &r vaken kommer den att vara mycket trott.

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 avgérande satt paverkar hur alert man
ar. Under forutsattning att forhallandena medger en storningsfri somn
kan den huvudsakliga sovperioden i kombination med annan vila vara
tillracklig for att undvika uttrottning eller somnunderskott.
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Nattarbete, och sarskilt skiftarbete, ar anda forenat med vissa risker.
Aven om en person kan anpassa sig till att arbeta nattetid, medfor den
circadiska rytmen att det trots anpassning finns kritiska tidpunkter da
man trottare &n vanligt, t.ex. under den tidigare ndmnda perioden
mellan kl. 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 lang den blir. Gene-
rellt sett blir sovperioden forkortad om den inleds efter midnatt och
fore kl. 18.00 pa kvallen. Detta har samband med att vi vill vakna upp
nér det ar dagsljus.

En annan faktor som paverkar graden av trotthet ar hur lang vakentid
man har haft. Langre sammanhallen vakentid an 18 timmar medfor
stor risk for reducerad vakenhet.

Den upplevda trottheten ar ocksa till stor del beroende av vilken typ
av arbetsuppgift man utfér. Monotona arbetsuppgifter, liksom “pas-
siva” dvervakningsuppgifter, leder till en hdgre grad av upplevd trott-
het, medan en arbetsuppgift som innebér ett stort aktivt deltagande i
stéllet leder till en l&gre upplevd trotthet.

1.14 Lotsens schema och tjanstgéring

Lotsen arbetar pa ett schema som innebar att denne ar schemalagd
hela dygn under en kortare period (tre till sju dagar), for att sedan fa
en motsvarande viloperiod helt utan arbete.

| det har fallet sa hade lotsen varit i tjanst fran kl. 08.00 pa morgonen
den 6 december. Det var under den tredje natten i tjanstgorings-
perioden som grundstotningen skedde. Under de tre nétter han hade
varit i tjanst hade han haft lotsningar varje natt. Lotsningarna hade
paborjats strax efter midnatt de tva forsta natterna och pagatt fram
till kl. 08.00 den 7 december respektive fram till kl. 05.00 den
8 december. Den 8 december pabdrjades lotsningen kl. 22.30 och
skulle avslutas runt klockan 05.00 pa morgonen den 9 december.

Soémnen hade delats upp under viloperioderna. Dagen innan grund-
stétningen hade lotsen sovit 6,5 timmar, uppdelat pa tva perioder om
4,5 respektive 2 timmar (mellan kl. 06.00 och 10.30 och mellan
kl. 18.00 och 20.00). Med tanke pa vardagssituationen hemma, var det
svart att fa mer an 4-5 timmars ostord sémn pa formiddagen. Lotsen
brukade darfor se till att ocksa sova en stund pa kvéllen. Detta gjorde
han &ven denna dag.

pawm0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

06-dec Vila ej sémn

07-dec Vila ej somn

08-dec Vila ej somn

09-dec rundstotning
Figur 17. Arbetstidsschema for lotsen. Lotsningarna har markerats med réd férg. Gron férg
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markerar vila/sémn, dar den morkare grona fargen visar nar lotsen sov. BIa fiarg markerar restid
till och fréan tjanstestallet.

Lotsen har sjalv uppgett att han inte kande sig sarskilt trott under
arbetspasset. Nar han gick ombord pa ASKO kénde han sig till och
med pigg. Han blev dock tréttare under lotsningens gang.

Befalhavarens och dverstyrmans schema och tjanstgoring

Befalhavaren hade den s.k. 8-12-vakten®* och hade under dygnet fore
grundstétningen haft atminstone tretton timmar vilotid. Den senaste
vilan infoll mellan kl. 14.00 och 20.00 dagen fére grundstétningen.
Befalhavaren var uppe pa bryggan i samband med passagen av
Sddertélje sluss, vilket emellertid inte avspeglas i journalen for dennes
arbets- och vilotider.

Overstyrman, som hade vakten vid grundstotningstillfallet, hade
paborjat sitt tjanstgoringspass kl. 04.00. Omedelbart dessforinnan
hade 6verstyrman haft en sammanhangande viloperiod pa 8 timmar.

1.14.2 Manskliga felhandlingar

Det finns flera olika sétt att kategorisera manskliga felhandlingar. Ett
ofta anvant system &r "Generic Error Modeling System”?. | det
systemet delas handlingar grovt upp i tva kategorier. Den forsta kate-
gorin utgors av handlingar som genomfors som det var tankt, men som
anda leder till ett oonskat resultat (“intended actions”). Den andra
kategorin utgors dels av handlingar som inte genomfdrs som det var
tankt, dels av underlatelser att agera ("unintended actions”).

Den sista kategorin kan vidare delas upp i tva underkategorier, s.k.
"slips” och "lapses”. Sadana felhandlingar hanger ofta samman med
t.ex. reglage och operatdrsmiljoer som inte ar utformade pa ett bra
satt, eller med individrelaterade faktorer sasom nedsatt formaga p.g.a.
exempelvis trotthet. Med “lapse” avses sarskilt de handlingar som
uteblir p.g.a. att man gldmmer ett visst steg i en procedur.

1.15  Sarskilda prov och undersékningar
Inte aktuellt.

22.8_12-vakten innebér att man har bryggvakt mellan klockan 8 och 12 och mellan 20 och 24.
2 Reason, James (1990). Human Error. Cambridge University Press.
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2. VIDTAGNA ATGARDER

2.1 Hartmann Reederei

Rederiet har skickat ut ett dokument (Transfer of knowledge) till alla
sina fartyg, i vilket olyckan och de la&rdomar man kan dra av den besk-
rivs. Det namns sarskilt att all vaktgaende personal pa bryggan ska ta
del av dokumentet och att ett extra sikerhetsmote ska hallas med
anledning av grundstétningen med ASKO.

2.2 Sjofartsverket

For att fortydliga att djupet pa den aktuella platsen vid vattenledning-
en ar grundare an 10 meter har Sjofartsverket efter grundstétningen
justerat sjokortet genom att dra om djupkurvorna till att visa ett djup
mellan 6 och 10 meter (se figur 18). Vidare har Sjofartsverket uppda-
terat gallande rutiner med extra kontroller och identifiering av objekt
vid inkomna externt genomférda sjomatningar. Vid Sjofartsverkets
egna sjomatningar ar det redan rutin att alltid genomféra kontroll och
identifiering av objekt som beskrivs i sjokorten och av nya objekt som
identifieras. Darutover har Sjofartsverket fatt Stockholm Vatten och
Avlopps uppdrag att grundligt sjomata denna och samtliga dvriga
vattenledningar med samma konstruktion i deras dgo. Detta ska saker-
stélla korrekta djup i Sjofartsverkets databaser och produkter.

Figur 18 ny sjokorts bild. Bild: Sjofartsverket.
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3. ANALYS
3.1 Grundlaggande aspekter pa handelseforloppet
3.1.1  Vad foregick grundstétningen?

Handelseférloppet

Lotsningen av ASKO startade vid kl. 22.30 pa kvéallen den 8 december
2016. Under hela resan kom lotsen att vara ensam att skota navige-
ringen ombord. Resan mellan Landsort och Hasselby tar ungefar sex
och en halv timme. De vakthavande befdlen i bes&ttningen befann sig
pa bryggan under resan, men var inte direkt engagerade i sjalva navi-
geringen eller framforandet av fartyget. Som framgatt saknades
sjokort ombord for resan genom Maéalaren, dvs. for strackan efter
Sodertélje. Det fanns heller inget elektroniskt sjokort som stod for
navigeringen. Lotsen hade dock tagit med sig en egen dator dar aktu-
ella sjokort fanns att tillgd. Det var foljaktligen endast denna dator
som anvandes for att navigera fartyget.

Runt kI. 04.30 passerade ASKO Nockebybron. P& bryggan fanns da
lotsen tillsammans med beféalhavaren och dverstyrman. Lotsen fram-
forde fartyget fran Nockebybron. Denna del av resan innebar en
enklare navigering da fa kurskorrigeringar kravdes.

Enligt samtliga narvarande var det i stort sett tyst pa bryggan, med
undantag fran nagon kort muntlig kommunikation mellan lotsen och
besattningen, mestadels angaende sjdlva ankomsten till Hasselby-
verket. Ingen information om navigeringen utbyttes mellan personerna

pa bryggan.

Ganska tidigt efter Nockebybron tog lotsen sikte pa den réda bojen
vid Hésselby holme, (se figur 2). Lotsens plan var att ha bojen som ett
styrmarke for att, nar de val narmade sig den, gra en mindre kurskor-
rigering at styrbord, sedan gira babord efter att bojen hade
passerats och slutligen gira runt at styrbord och in mot kajen.

Lotsen valde att koppla éver fran automatstyrning till handstyrning ca
1 M fran bojen, fortfarande utan stod av bryggbeséattningen i navige-
ringen. Kursen som lotsen styrde var 309°. Farleden och de aktuella
vaderforhallandena medforde att denna kurs kunde hallas utan nagra
storre Kkorrigeringar. Lotsningsuppgiften hade tidigare under farden
varit mer krdvande med stérre kurskorrigeringar och hantering av far-
tyget. Sista delen av strackan fram till bojen var dock mindre krdvande
och lotsen behdvde i huvudsak endast dvervaka fartygets framfart.

Sasom lotsen beskrivit det, upptackte han helt plotsligt att fartyget

befann sig pa fel sida av bojen. Han slog da stopp i maskin, men
kunde inte forhindra att fartyget gick pa grund.
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Bryggsamarbetet

Av utredningen framgar att bryggsamarbetet ombord var mycket
begransat. Besattningen foljde inte med i navigeringen och insag inte
heller vad som héll pa att ske, forran lotsen upptackte att fartyget var
pa fel sida om bojen. Befalhavaren hade vid ett anlop till en hamn i
Finland, innan fartyget anlande till Ryssland, efterfragat gallande sjo-
kort for Malaren. Dar fanns dock inte dessa sjokort att tillga. Besétt-
ningen hade saledes inte nagra sjokort for farden genom Maélaren om-
bord, vilket i sin tur medforde att man inte hade gjort ndgon ruttplane-
ring. Att besattningen saknade egna sjokort bidrog sannolikt till att
den blev inaktiv och inte medverkade i navigeringen av fartyget.

Det ar naturligtvis inte lampligt att foreta en resa utan sjokort. Att
resan anda genomfordes innebar att fartyget inte var att betrakta som
sjovardigt, varken enligt sjolagen eller enligt rederiets egen ISM-
manual. Att ldmna 6ver hela ansvaret for navigeringen till lotsen kan
inte heller anses lampligt.

Sammantaget far dessa faktorer tillsammans med bristerna i brygg-
samarbetet anses ha varit en bidragande faktor till att fartyget gick pa
grund.

Rederiet har i sin egen utredning av handelsen identifierat dessa bris-
ter och hdanvisat till att deras ISM-manual tydligt beskriver hur en
situation som den aktuella ska hanteras. Information om olyckan och
de lardomar som kan dras av den har ocksa formedlats till all vakt-
gaende personal. Mot denna bakgrund finner haverikommissionen inte
anledning att 1amna nagra sakerhetsrekommendationer till rederiet av-
seende det bristande bryggsamarbetet.

3.1.2  Om grundstétningen

Lotsen har i efterhand inte kunnat férklara hur och varfor fartyget kom
att hamna pa fel sida om bojen. Han har dock uppgett att han blev
Overraskad nar han val upptéckte var fartyget befann sig.

En héndelse likt denna beskrivs i den engelska litteraturen som en
”slip” (se avsnitt 1.13.2) och orsakas ofta av antingen trotthet eller
distraktion.

Utredningen har visat att risken for distraktion var liten vid tiden for
grundstotningen. Miljon ombord var tvartom lugn och tyst eftersom
kommunikationen mellan personerna pa bryggan var begransad sam-
tidigt som arbetssituationen var lagintensiv. Forhallandena var alltsa
snarare sadana att de kan ha forstarkt en eventuell trétthet hos lotsen.

Lotsen har dock uppgett att han inte k&nde sig trott vid den aktuella
tidpunkten. Detta hindrar emellertid inte att hans vaksamhetsgrad anda
kan ha varit nedsatt av faktorer som har samband med bl.a. somn och
vila.
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Lotsningen hade vid tiden for grundstétningen pagatt i ca sex och en
halv timma. | den vetenskapliga litteraturen har i flera sammanhang
beskrivits att det finns en tristess- och trétthetsproblematik kring att
utféra en och samma arbetsuppgift under lang tid (s.k.”time-on-task™).
Att arbeta med samma arbetsuppgift i 3-4 timmar eller mer har
befunnits behéftat med vissa risker. Risken varierar med tanke pa ar-
betets art och komplexitet, men ocksa utifran andra forhallanden,
sasom tid pa dygnet, mojligheter till rast och vila, matintag samt yttre
forhallanden, exempelvis vader och vind. En komplex arbetsuppgift
kan bli alltfor anstrangande att arbeta med under lang tid. Att utfora en
enkel och lagintensiv uppgift kan a andra sidan medfdra en snabbt
forsamrad prestation, eftersom det blir svarare att uppréatthalla
koncentrationen och vaksamheten.

Utredningen visar att handelsen intraffade efter en lagintensiv arbets-
situation i slutet av ett langt arbetspass som hade innehallit fa mojlig-
heter till rast och matintag. Dartill kommer att den aktuella tidpunkten,
omkring kl. 05.00 pd morgonen, ar en cirkadisk lagpunkt, dvs. en
tidpunkt pa dygnet nar man typiskt sett ar trottare an annars och krop-
pen normalt sett &r installd pa att sova.

Vid det har tillfallet hade lotsen haft nattjanstgoring i tre dygn. Sov-
tiden hade delats upp under alla arbetsdygnen och aldrig uppgatt till
mer &n 6 timmars sammanhdngande somn vid varje tillfalle. Under
perioden hade han fran dag till dag sovit pa, i vart fall delvis, olika ti-
der pa dygnet. Det gar darmed endast att anta att det bara hade skett en
viss tillvanjning till, dock inte en anpassning till nattarbete.

Kortare sammanhangande somn &n 5 timmar innebér, som tidigare
beskrivits, for de flesta ménniskor ett kritiskt somnunderskott. Dagen
fore grundstétningen sov lotsen sammanlagt ungefér 6,5 timmar, upp-
delat pa 4,5 timmar pa férmiddagen och 2 timmar pa kvéllen. Dagen
innan hade han sovit 8 timmar, men uppdelat pa tva tillfallen om 3,5
respektive 4,5 timmar, med 4 timmars vakenhet daremellan. Det finns
saledes skal att anta att lotsen vid tidpunkten for grundstotningen led
av ett upparbetat somnunderskott.

Mot bakgrund av de omstandigheter som redovisats har gor haveri-
kommissionen den beddmningen att ett upparbetat somnunderskott,
tidpunkten pa dygnet, den langa lotsningen och avsaknaden av moj-
lighet till rast och aterhamtning sammantaget och sannolikt har lett till
att lotsens vakenhetsgrad har varit negativt paverkad av trétthet vid
tiden for grundstotningen, och att detta kan ha bidragit till att lotsen
inte i tid upptackte att fartyget lag pa fel sida om bojen.
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3.2 Rederiets hantering av handelsen

Att navigera ett fartyg stiller hdga krav pa ansvarigt befal att kontinu-
erligt kontrollera var fartyget faktiskt befinner sig och samtidigt fort-
I6pande planera den fortsatta framfarten. Det & mot den bakgrunden
som det savéal i STCW-konventionen som i fartygets egna riktlinjer
anges att aven om en lots anlitas sd upphor inte vakthavande befals
ansvar for sina uppgifter.

Av de regler och rutiner som rederiet faststallt framgar tydligt att
sékerstéllandet av en fullgod bryggvakt ska vara ett proaktivt arbete.
Det framgar ocksa tydligt att befalhavaren ar ansvarig for att alla for
resan relevanta sjokort och publikationer finns ombord. Trots detta
valde beféalhavaren att fortsatta resan efter Sodertalje, med moti-
veringen att lotsen hade egna sjokort i sin dator. Att lotsen har egna
sjokort och en egen ruttplanering innebdr dock inte att befalhavaren
befrias fran sitt eget ansvar i detta avseende.

Enligt haverikommissionens mening ger den intréffade olyckan rede-
riet skal att ga igenom sakerhetsorganisationssystemet med sina befal-
havare for att sékerstdlla att dessa har forstaelse for vikten av ett
proaktivt arbete med navigeringen och av att relevanta sjokort och
publikationer finns ombord. Rederiet maste ocksa sakerstalla att vakt-
havande befal har god kunskap om sina uppgifter under lotsning.

Rederiet har redovisat att man efter handelsen har vidtagit sadana
atgarder. Mot denna bakgrund avstar haverikommissionen fran att
lamna nagra sakerhetsrekommendationer avseende detta.

3.3 Hur ser lotsarnas arbetsmiljo ut?

3.3.1 Attt arbeta ombord

En lots vet sallan innan denne gar ombord pa ett fartyg hur statusen pa
utrustningen &r ombord. Den forsta uppgiften ombord blir darfor att
kontrollera utrustningen for att sakerstélla att det gar att genomfora
lotsningen.

I det héar fallet hade inga tekniska brister relaterade till fartygets
maskin eller styrning rapporterats. Daremot har utredningen visat att
fartyget saknade gallande sjokort for resan efter Sodertalje och att man
ombord inte hade gjort ndgon ruttplanering for resan genom Malaren.
Lotsen var darfor hanvisad till att anvénda sin egen dator med
géllande elektroniska sjokort och blev darmed i praktiken ensamt an-
svarig for framférandet av fartyget.

Avsaknaden av sjokort och ruttplanering medférde, som framgatt, att
fartyget inte kan anses ha varit sjovardigt. Dessa forhallanden ledde
dessutom till en mycket hég arbetsbelastning for lotsen. Forutsatt-
ningarna for att genomfora en saker lotsning var darmed daliga redan
pa forhand. Lotsen valde anda att fortsatta resan da han hade egna
sjokort i sin dator att navigera efter.
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Flera lotsar har under utredningen berattat att man langre tillbaka i
tiden hade en checklista med sig ut till fartygen till stod for att kon-
trollera om fartyget var sjovardigt och till stod for ett eventuellt beslut
att inte genomfdéra lotsningen. Checklistan anvénds enligt uppgift inte
langre. Det kan vara svart for en enskild lots att sjalv, utan ett tydligt
organisatoriskt stod, ta ett beslut om att en lotsning inte ska genom-
foras. Sjofartsverket bor darfor, enligt haverikommissionens mening,
overvaga att aterinfora nagon form av sadant beddmnings- och
beslutsstod.

3.3.2  Planering av arbetstid

Som redan namnts finns risker med att arbeta under den circadiska
lagpunkten pa dygnet. En sadan ar att man inte far tillrackligt med
aterhamning under vilotiden, eftersom man, som i fallet med lotsarna,
sover pa helt andra tider 4n normalt. Forutsattningarna for att kunna fa
till en tillfredstallande vila forsamras ytterligare av att lotsarna ofta
inte vet ndr nasta vila kommer att infalla. En forstarkande riskfaktor ar
om sovtiderna, som varit fallet h&r, hela tiden forskjuts fram eller till-
baka. Detta leder snabbt till att man bygger upp ett somnunderskott.

Vid nattarbete dar sovtiderna inte &r regelbundna ar det darfor viktigt
att sa langt det gar schemalagga sa att forskjutningarna i sovtid blir sa
sma som mojligt. Ett satt for arbetsgivare att arbeta forbyggande mot
trotthet ar att gora en s.k. "Fatigue Management Plan”, dar man analy-
serar schemal&ggningen for att identifiera risker. Under utredningens
gang har det framkommit att Sjofartsverket saknar en sadan plan.

Det kan i sammanhanget ndamnas att det finns exempel pa andra
lotsomraden déar arbetsgivaren har valt att lata personal som gar fler an
tre tjdnstgoringsdygn vara utan lotsningsuppdrag den tredje tjénst-
goringsnatten for att ge battre mojligheter till aterhamtning.

3.3.3  Om langre lotsningar

Léangre lotsningar, sasom en lotsning mellan Landsort och Hasselby,
ar som framgatt ovan behaftad med manga utmaningar. Uppfattning-
arna om vad en lang lotsning ar gar visserligen isar mellan de inter-
vjuade lotsarna. Forutséttningarna i det enskilda fallet har ocksa stor
betydelse for hur anstrangande en lang lotsning blir. Komplexiteten i
lotsningen dr en annan faktor som har betydelse. Vissa uppdrag ar
enklare d&ven om de ar langre. Med stdd i forskningen ar det lampligt
att i sa stor utstrackning som mojligt inte lata ett uppdrag bli for langt,
for att ge lotsarna majlighet till rast och aterhamtning.

Det finns inget universellt matt pd nar man har arbetat for lange.
Prestationen kan t.ex. under utférandet av mycket lagintensiva arbets-
uppgifter (enkla 6Gvervakningsuppgifter) forsamras mycket snabbt,
inom nagon enstaka timme. Under utférande av mer omvéaxlande
arbetsuppgifter kan uthalligheten vara storre och risken for en forsam-
rad prestation minskar. Mot denna bakgrund bor lotsningsuppdragen
bedémas utifran en helhetsbedomning. Dessa forhallanden behover
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analyseras tillsammans med dem som utfor uppdragen for att se under
vilka forhallanden som en optimal prestationsniva kan uppratthallas.
Ett bra riktmarke &r dock att man inte ska arbeta mer &n tre till fyra
timmar utan en mojlighet till en kortare vila eller rast.

Det synes rada enighet bland de lotsar som haverikommissionen inter-
vjuat om att det pa denna och liknande lotsningsstrackor ar lampligt
att byta lots i Sodertélje sluss. | ett fall som detta skulle det innebéra
att en lotsning pa drygt sex timmar i stallet blir tva lotsningar pa unge-
far tre timmar vardera. Att man genom att begransa omfattningen av
ett enskilt uppdrag pa detta séatt kan minska riskerna har stod i forsk-
ningen. Mot denna bakgrund anser haverikommissionen att Sjofarts-
verket bor rekommenderas att se Over sina metoder fér schemaldgg-
ning for att om mojligt korta de lotsningar som dverstiger 3—4 timmar.
Sjofartsverket bor ocksa pa ett dvergripande satt utvardera om det gar
att starka framforhallningen i planeringen for att mojliggora for lot-
sarna att dven under tjanstgoringsdygn kunna fa en mer regelbunden
sammanhangande vila.

3.3.4  Om aterhamtning

Under ett lotsningsuppdrag finns det egentligen ingen mojlighet att ta
rast. Aven kortare pauser for naturbehov maste planeras in och anpas-
sas till lotsningsuppdragets forutsattningar. En kortare rast eller uppe-
hall fran arbetsuppgiften har dock en positiv paverkan pa vaksamheten
och prestationen och minskar risken for trotthet atminstone for en
stund.

For att kunna halla koncentrationsformagan uppe ar det ocksa viktigt
att man har ett tillfredstallande nérings- och energiintag. | de flesta fall
finns det mojlighet att i vart fall 4ta eller fika pa bryggan under tiden
som man lotsar. Flera lotsar har dock framfort att det ar svart att
planera for ordentliga maltider, eftersom man sallan vet vad man kan
forvanta sig ombord ett fartyg. Detta blir som mest patagligt under
langre lotsningsuppdrag.

Aven utifran dessa aspekter skulle det sdledes vara positivt fran siker-
hetssynpunkt om det var mojligt att korta ner langden pa de langre
lotsningsuppdragen.

3.4 Information om fartygens status fore lotsning

Att ett fartyg som saknar sjokort och darmed inte ar sjovardigt kom-
mer in i Mélaren ser haverikommissionen som allvarligt. | detta fall
finns skal att papeka att sjokort kunde ha levererats till fartyget vid
ankomst till Sodertélje.

Varken bristen pa sjokort eller avsaknaden av ruttplanering ombord
rapporterades fore fartygets ankomst till lotsplatsen. Det &r viktigt att
sa sker for att ge majlighet att planera vilka atgarder som maste vidtas
for att kunna ta in ett fartyg till kaj.
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Som némnts finns det i portalen for inrapportering av myndighetsin-
formation kopplad till fartygsanlop, MSW (Maritime Single Window),
inget specifikt félt eller motsvarande dar fartygen eller deras agenter
kan rapportera in brister i samband med lotsbestallning (se avsnitt
1.12.2). Haverikommissionen har tidigare rekommenderat Sjofarts-
verket att verka for att en teknisk 16sning inférs i MSW for frivillig
rapportering av sadana brister ombord. Enligt uppgift fran Sjofarts-
verket har man anmaélt detta behov till de ansvariga for MSW. Nagon
sadan

I6sning finns dock annu inte pa plats. Haverikommissionen far darfor
pa nytt understryka att en sadan teknisk mojlighet skulle 6ka sanno-
likheten for att lotsar gors uppmarksamma pa fel och brister innan ett
fartyg ankommer till lotsplatsen.

35 Mojliga forbattringar av bryggutrustningen

ASKO saknade elektroniska sjokort ombord. Ett digitalt sjokort 6kar
mojligheterna att snabbt fa en visuell 6verblick av fartygets position i
forhallande till omgivningen. Det finns visserligen inte nagra krav pa
att ha sadana sjokort installerade. Enligt haverikommissionens mening
ar det dock lampligt att rederiet investerar i sadan utrustning for att
hoja sékerheten pa fartyg som navigerar i aktuell typ av farvatten.

3.6 Vattenledningen och dess utméarkning i sjokort

3.6.1  Stockholm Vattens hantering av skadan pa vattenledningen

Vattenledningen som ASKO korde over dr en av Stockholm Vattens
huvudledningar fran Lovo vattenverk. Vattenledningen ar av vital be-
tydelse for vattenforsorjningen for en stor del av Stockholmsomradet.
Den stracker sig fran stranden utefter bottnen ned till ett djup till Gver-
kant pa ledningen pa ca 6,5 meter. Ledningen vilar dér pa en stodkon-
struktion i tré. Detta gor att ledningen befinner sig i en utsatt position.

Stockholm Vatten agerade snabbt nar de fick kannedom om ASKO:s
grundstotning och position. Foretagets krisledning och jourorganisa-
tion aktiverades redan innan de hade fatt bekraftat att fartyget hade
traffat vattenledningen. | forebyggande syfte tog krisledningen dven
ett snabbt beslut om att ta ledningen ur drift. Stockholm Vatten age-
rade enligt sina kris- och beredskapsrutiner och kunde relativt snabbt
styra om produktionen till andra matarledningar. Darmed medforde
grundstotningen inga storre driftstorningar i vattenforsorjningen.

Efter att Stockholm Vatten utfért egna dykinspektioner, kunde det
konstateras att sjalva ledningen var intakt, men att ledningens isole-
ring och delar av stédkonstruktionen hade skadats och behdvde repa-
reras. Bedomningen fran Stockholm Vatten var att det var ren tur att
vattenledningen inte fick mer omfattande skador, vilka hade kunnat
medféra stora konsekvenser for vattenforsorjningen i stora delar av
huvudstadsomradet.
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3.6.2  Vattenledningen och dess utmarkning i sjokort

Vattenledningen har sitt ursprung anda fran 1950-talet. Ledningen kan
konstateras vara placerad i en véldigt utsatt position om ett fartyg, pa
samma sétt som ASKO, hamnar utanfor farleden och kor upp mot
stranden. Det hander trots allt att fartyg kor pa grund utanfor farleds-
markeringar, bade pa grund av fel i navigeringen, tekniska fel ombord
eller p.g.a. att farledsutmarkningar saknas eller har kommit ur posi-
tion. Det &r darmed av stor vikt att riskerna for fartygsolyckor tas i be-
aktande vid projektering och planering for ledningar, kablar och annan
utrustning som ska placeras pa eller ovan sjobotten i omraden som
trafikeras med tyngre yrkessjofart. Utrustning kan med andra ord bli
paseglad och skadas om den &r placerad i ett utsatt lage.

Vattenledningens strackning i farleden har sedan begynnelsen varit
utmarkt i sjokort. Da ledningen inte ligger direkt pa sjobotten har det
fran ar 1988 aven funnits en djupangivelse i form av en undervattens-
sten med ett fritt djup av 6,5 meter i sjokorten.

Ar 2012 utférdes en sjométning i omradet vars underlag Sjéfartsverket
tog del av. Enligt Sjofartsverket fanns dock inte vattenledningen redo-
visad i detta underlag. Sjofartsverket valde darfor att ta bort djupangi-
velsen pa 6,5 meter. Man beholl dock utmarkningen av ledningens
strackning.

Stockholm Vatten har enligt egen utsago gjort forsok att papeka for
Sjofartsverket att djupangivelsen saknas i aktuella sjokort. Bolaget har
dock sagt sig ha blivit hdnvisat till foretaget som utférde sjométningen
2012.

Haverikommissionen konstaterar att Sjofartsverkets rutin for uppdate-
ring av sjokort och granskning av underlag, inte formatt forhindra att
djupinformationen togs bort utan att kontroll gjordes mot tidigare
versioner av sjokort eller med &garen till den aktuella anldggningen.
Aven om Sjofartsverkets lotsar har haft kannedom om vilket djup
vattenledningen ligger pa, sa ar det viktigt att &ven andra aktorer som
vistas pa sjon kan lita pa den djupinformation som visas i gallande
sjokort. Sjofartsverket har dock numera enligt egen uppgift forbattrat
géllande rutiner med extra kontroller och identifiering av undervat-
tensobjekt &ven i de fall sjoméatningarna har gjorts av en extern aktor.
Mot denna bakgrund avstar haverikommissionen fran att lamna nagra
sakerhetsrekommendationer till Sjofartsverket angaende detta.
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4, UTLATANDE

4.1 Utredningsresultat

a) Fartyget saknade sjokort for strackan Sodertélje—Hésselby, vilket
medforde att fartyget enligt géllande bestammelser och rederiets
ISM inte var sjovardigt.

b) Ruttplanering saknades for strackan Sodertalje—Hasselby.

c) Det var inte utmarkt pa géllande sjokort pa vilket djup vattenled-
ningen lag.

d) Skador uppstod pa vattenledningens stodkonstruktion och dess
isolering, men det gick inte hal pa ledningen.

e) Bryggsamarbetet fore grundstdtningen var begransat med mycket
lite kommunikation.

f) Fartygets beséttning medverkade inte i navigeringen av fartyget.

g) Lotsen var inne pa sitt tredje tjanstgoringsdygn och nattjanstgoring
hade forekommit alla dessa dygn.

h) Lotsarnas dygnsvila kan forlaggas narsomhelst under dygnet.

i) Delade viloperioder accepteras i mycket stor utstrackning av lot-
sarna i Sodertalje lotsomrade.

j) Maoijligheterna till rast och aterhamtning ar mycket sma under pa-
gaende lotsningsuppdrag.

4.2 Orsaker till olyckan
Orsaken till olyckan var brister i 6vervakningen av navigeringen.

Andra faktorer som har bidragit till hdndelsen:

e Awvsaknad av ett tillfredstallande bryggsamarbete mellan lot-
sen och beséttningen.

e Fartygets besattning hade inte gjort nagon ruttplanering for
sista delen av resan.

o Fartyget saknade sjokort for sista delen av resan.

Mot bakgrund av ett upparbetat somnunderskott, tidpunkten pa
dygnet, den langa lotsningen och avsaknaden av mdjlighet till rast och
aterhamtning, ar det dessutom sannolikt att lotsens vakenhetsgrad har
varit negativt paverkad av trotthet vid tiden for grundstotningen. Detta
kan i sin tur ha bidragit till att lotsen inte i tid upptackte att fartyget
lag pa fel sida om bojen.

En viktig bakomliggande faktor &r lotsarnas oregelbundna arbets- och
vilotider, vilka gor det svart att planera for vila och darmed ocksa att
fa en ordentlig sammanhangande sémn.
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B. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Sjofartsverket reckommenderas att:
e Se Over sina metoder for schemaldggning for att om mdojligt

korta de lotsningar som Overstiger 3—4 timmar (Se avsnitt
3.3.3). (RS 2017:05 R1)

e Undersoka hur en storre regelbundenhet i lotsarnas vilo-
perioder under tjanstgoring kan mdjliggdras (Se avsnitt 3.3.2).
(RS 2017:05 R2)

e Utarbeta riktlinjer eller annat bedomningsstdd for lotsarnas be-

slut att vigra lotsning for det fall ett fartyg inte bedoms vara
sjovardigt (Se avsnitt 3.3.1). (RS 2017:05 R3)

SHK emotser besked senast den 15 februari 2018 om vilka &tgérder som har vidta-
gits med anledning av de rekommendationer som har l&mnats i rapporten.

P& haverikommissionens végnar

dovo 0 %ﬁwmm/ 72

Helene Arango Magnusson Dennis Dahlbérg |
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