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Allménna utgidngspunkter och avgrinsningar

Statens haverikommission (SHK) dr en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbéttra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att s ldngt som mojligt klarldgga savél handelseforlopp
och orsak till hindelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande héndelse
intrdffar 1 framtiden eller att begrénsa effekten av en sddan hindelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en beddmning av de insatser som samhillets
rdddningstjdnst har gjort i samband med hindelsen och, om det finns skil for
det, for forbéttringar av raddningstjdnsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hdnde? Varfor héinde
det? Hur undviks att en liknande hdndelse intrdffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nir det giller
att fordela skuld eller ansvar eller rorande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Frédgor om skuld, ansvar och skadestdnd handldggs inom
rattsviasendet eller av t.ex. forsdkringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingéar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar rdddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhiéllets aktiviteter 1 form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter hindelsen.

Utredningen

SHK underrittades den 8 mars 2021 om att en kollision intrdffat samma dag
kl. 08.11 mellan roro'-fartyget FINLANDIA SEAWAYS med IMO-nummer
9198721, och ett mudderekipage som bestod av mudderverksprdmen
LENNART, bogserbaten ATLE samt splitpramen B-17. Olyckan intrdffade 1
Stillerydshamnen 1 Blekinge lén.

Olyckan har utretts av SHK som foretritts av Jenny Ferm, ordférande, Bjorn
Ramstedt, utredningsledare, och Jorgen Zachau, operativ utredare.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Linda Eliasson deltagit. Som koor-
dinator for Arbetsmiljoverket har Bjorn Bogérdh deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med beséttningen pd mudderekipaget samt berdrda
delar av beséttningen pé roro-fartyget inkluderat lotsen som var ombord under
héndelsen. SHK har med hjélp av rederiet tagit del av VDR-inspelningar fran
roro-fartygets brygga samt vissa delar av rederiets sdkerhetsledningssystem
(SMS).

Ett haverisammantrdde holls den 13 oktober 2021. Vid motet presenterade SHK
det faktaunderlag som foreldg vid den tidpunkten.

' Roro — Roll on roll off, fartygets last rullas pd och av via lastramper.
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Uppgifter om sjoolyckan
Typ av sjoolycka

Datum och klockslag
Position och plats for sjdolyckan
Ovriga omstindigheter
Konsekvenser

Personskador

Miljo

Fartyg

Uppgifter om fartyg 1
Fartygsnamn
Flaggstat/fartygsregister
Identitet

IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata

Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar
Registertonnage
Léngd, over allt
Bredd

Djupgéende, max.
Dodvikt vid max. djupgaende
Huvudmaskin, effekt
Framdrivningsarrangemang
Sidopropeller
Roderarrangemang
Servicefart
Agarforhallanden och ledning
Klassningsséllskap

Uppgifter om resan
Anlépshamnar

Typ av resa
Lastuppgifter/antal passagerare
Bemanning

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

w Sh

Tillbud till mycket allvarlig
sjoolycka

2021-03-08, k1. 08.11
56°09,3’N 14°49,0’ E

Nej

Nej

Auvslitet styrhus pa bogserbéten
ATLE

FINLANDIA SEAWAYS
Danmark

9198721/0ZCL2

Roro-fartyg

CSC Jinling Shipyard/2000
11530

162,58 meter

20,60 meter

6,70 meter

8 699 ton

Man B&W, 12 600 kW
Enkel vinstergidngad pitchpropeller
En i respektive for och akter
Halvspadroder

18 knop

DFDS AS

Lloyd’s Register

Klaipeda, Karlshamn
Internationell

Roro-enheter och lastbilstrailrar
17
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Uppgifter om fartyg 2
Fartygsnamn ATLE
Flaggstat/fartygsregister Sverige
Identitet

IMO-nummet/anropssignal SFC-6623
Fartygsdata

Typ av fartyg Bogserbét

Nybyggnadsvarv/ar 1968

Registertonnage Ej matt

Langd, over allt 9,8 meter

Bredd 3,45 meter
Agarforhallanden och ledning Svenska Tungdykargruppen AB
Klassningsséllskap Ej klassat
Sékerhetsbeséttning Enligt géllande foreskrift

Uppgifter om resan

Anlopshamnar Fort6jd vid mudderverkspram,
Stillerydshamnen, Karlshamn
Typ av resa Nationell
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SAMMANFATTNING

Mandagen den 8 mars 2021 1&g mudderverksprdmen LENNART med bogser-
baten ATLE och muddrade inom ett avgransat omrade i Stillerydshamnen utan-
for Karlshamn. Samma morgon ankom roro-fartyget FINLANDIA SEAWAYS
hamnen.

Med anledning av ett kommande praktiskt prov for ledanknuten lotsdispens
mandvrerade befdlhavaren fartyget upp 1 farleden in mot kaj medan lotsen som
bordat utanfor hamnen intog en 6vervakande roll. Strax efter att fartyget passerat
mudderekipaget paborjades en gir at babord med avsikten svénga runt fartyget
och sedan backa in det till dess kajlédge ldngre in i hamnen. Nir giren pabdrjats
kom fartyget att g akterover och ddrmed nidrma sig mudderekipaget. Nér
personerna pé fartygets brygga uppmirksammade fartygets fardriktning och det
krympande avstandet till mudderekipaget lades full fart framat pa maskin-
reglaget. Strax dérefter kolliderade fartygets akterskepp med bogserbaten ATLE.
Kollisionen orsakade omfattande skador pa ATLE. Inga personskador uppstod
vid héndelsen.

Héndelsen orsakades av bristande situationsmedvetenhet hos besittningen och
lotsen pd FINLANDIA SEAWAYS. Den bristande situationsmedvetenheten kan
1 viss mén forklaras av att mandverkontrollerna pa bryggan kopplades om frén
centerkonsolen till bryggvingen efter att giren for att svinga runt fartyget
paborjats. I samband med omkopplingen forlorades tillfalligt 6verblicken 6ver
fartygets hastighet och féardriktning. Kontrollfunktionen i form av utkik i aktern
aktiverades for sent for att kunna avvirja kollisionen. Till detta har sannolikt
ocksa bidragit att befdlhavaren var distraherad med anledning av det kommande
provet och dirmed tappade fokus pa fartygets rorelser nér det svingdes runt.

Siakerhetsrekommendationer

Inga.
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Figur 2: Mudderekipaget bestdende av mudderverkspramen LENNART och splitpramen B-17. Bogser-
baten ATLE saknas pa bilden.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for hindelseforloppet

Miéndagen den 8 mars 2021 ankom roro-fartyget FINLANDIA
SEAWAYS Stillerydshamnen utanfér Karlshamn, lastad med lastbilar
och trailrar. En lots bordade fartyget ca tre M? sdder om hamnen. Befl-
havaren pa FINLANDIA SEAWAYS hade ansokt hos Transport-
styrelsen om en ledanknuten lotsdispens for farleden in till hamnen och
hade ett inbokat praktiskt slutprov senare samma vecka. Med anledning
av det kommande provet bad befdlhavaren lotsen om att 4 mandvrera
in fartyget till hamnen sjdlv under lotsens Overinseende. Detta hade
lotsen inte nagot att invinda mot.

Fartyget ATHENA SEAWAYS, som tillhorde samma rederi som
FINLANDIA SEAWAYS, gick in i farleden till hamnen ca 15 minuter
fore FINLANDIA SEAWAYS. P4 grund av ATHENA SEAWAYS
djupgiende krivde fartyget bogserbatsassistans sista biten in till sitt
kajldage, langst inne i hamnen, vilket skulle fordréja fortdjningen nagot.
For bakomvarande FINLANDIA SEAWAYS innebar detta att farten
behovde anpassas s att avstdndet mellan fartygen inte skulle bli {or litet
ndr de kom in hamnbasséngen dir bdda fartygen skulle svingas runt
och backas in till respektive kajlage.

Sedan slutet av ar 2020 pagick omfattande infrastrukturarbeten i
Stillerydshamnen dér bland annat en del av den yttre vagbrytaren skulle
tas bort. Dagen for hiandelsen 14g mudderverkspramen LENNART och
muddrade i omradet dir den bortforslade vigbrytaren tidigare legat.
Pramen var forankrad med hjilp av tva stodben som var nedsénkta 1
havsbotten. Vid mudderverkspramens forskepp lag bogserbaten ATLE
med babordssidan fortdjd mot mudderverksprdmen. Vid mudderverks-
prémens styrbordssida 13g dven en splitprdm® som anvindes for att
forsla bort muddermassorna. Omradet som muddringsarbetet utfordes i
var avgrinsat och utmirkt med fyra gula specialmirken®.

2 M (nautisk mil) — motsvarar 1852 meter

3 Splitprdm — En pram som dr uppdelad i en styrbordsdel respektive babordsdel som vanligtvis dr
hoplankade i &ndskeppen med en gangjarnskonstruktion. Pramen kan 6ppnas i langskeppsled for enkel
och snabb dumpning av last.

4 Specialmirke — Sjomirke i gul firg som anger omrdden som innehaller ett hinder eller ett grinsomréde.

9 (30)
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Figur 3: Sjokortsbild 6ver Stillerydshamnen. Den borttagna delen av vagbrytaren inringad i rott dr

fortfarande illustrerad pa sjokortsbilden.
Bild fran Eniro https://kartor.eniro.se/?¢=56.155031.14.816737&z=17&l=nautical.
Kartdata © Sjofartsverket tillstdnd nr 22—-00642.

FINLANDIA SEAWAYS kajplats lag langre in vid samma kaj som
mudderekipaget arbetade vid. Eftersom fartyget skulle ligga med
babordssidan till kaj behovde fartyget svingas runt 1 hamnbasséngen,
som l&g norr om arbetsomradet dar mudderekipaget lag.

Innan passagen av muddringsomradet placerades en andrestyrman pa
akterddcket pA FINLANDIA SEAWAYS {or att bedoma och rapportera
avstandet mellan fartygets akter och mudderekipaget till dess att
fartyget passerat den véstligaste specialmirket. Andrestyrman stod i
direkt radiokontakt med Gverstyrman som befann sig pa bryggan.

FINLANDIA SEAWAYS passerade det vistligaste specialmirket pa
ca 30 meters avstand och 1 en hastighet av ca tre knop. Ndgon minut
innan fartyget skulle pdborja rundsvingen &t babord borjade befil-
havaren bromsa upp farten genom att ge backmandver pa maskin-
kontrollen.

Nér andrestyrman pa akterddck meddelade att fartygets akter passerat
specialmérket paborjades giren till babord med hjilp av rodret och de
bada sidopropellrarna i foren respektive aktern. Nar giren paborjats
forflyttade sig befdlhavaren ut till babords bryggvinge dit maskin-,

10 (30)
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roder- och sidopropellerkontroll kopplades 6ver. Samtidigt gick lotsen
over till styrbordssidan av bryggan, for att ha bittre uppsikt Gver
fartygets akter.

Nér maskinkontrollen hade skiftats frén centerkonsollen till bryggving-
en hade fartyget upparbetat fart akterut och FINLANDIA SEAWAYS
narmade sig mudderekipaget. Nagon gang under tiden da befdlhavaren
och lotsen forflyttade sig och mandverkontrollerna skiftades pa bryggan
lades full fart framat pa maskinkontrollen, men det gér inte att klarldgga
exakt 1 vilket skede det gjordes. Nar FINLANDIA SEAWAYS backat
ca 30 meter anropade andrestyrman 1 aktern bryggan och informerade
om att fartyget hade 20 meter kvar till mudderekipaget. Andrestyrman
rapporterade dérefter in avstindet kontinuerligt. Samtidigt girade
fartyget fortsatt ndgot at babord.

FINLANDIA SEAWAYS fart akteréver minskade hastigt nér vél pitch-
propellern hade stéllt om till framfart. I detta skede var dock fartygets
akter jamsides med mudderekipaget, samtidigt som fartyget fortfarande
girade babord. Giren innebar att roro-fartygets akter svepte in Over
babords forliga horn pd mudderverkspramen LENNART. Eftersom
FINLANDIA SEAWAYS akter hade ett sprdng som frdn akterspegeln
striackte sig ca 14 meter forut och var drygt en meter hogt klarade sig
mudderverkspramen med liten marginal fran storre skador. De skador
som uppstod bestod 1 ett kndckt ricke och ett fatal skrapmérken pa
mudderverksprdmens skrov. FINLANDIA SEAWAYS akter fortsatte
sedan att svepa dver bogserbaten ATLE dér styrhytten pa bogserbaten
traffades och slets av fran sina infastningar i dick for att sedan bli hing-
ande ut Over styrbordssidan av bogserbaten. Eftersom FINLANDIA
SEAWAYS nu hade full mandverfart framat, piskade fartygets pro-
peller upp sd pass mycket vatten att prambeséttningen befarade att
bogserbiten skulle kantra. Aven muddringsprdmen paverkades av
vattenflodet och stromkrafterna.

Vid tidpunkten for hdndelsen befann sig en besittningsman pad ATLE
nere i maskinrummet for ett underhallsarbete. Nar han horde ljudet fran
kollisionen mellan FINLANDIA SEAWAYS och ATLE kléttrade han
snabbt upp frdn maskinrummet och kastade sig over till muddrings-
pramen. Hela bogserbdten hade da borjat rulla kraftigt av propeller-
vattnet som kom fran roro-fartyget och triffade bogserbaten i sidan.

Omedelbart efter kollisionen anropade andrestyrman 1 aktern bryggan
och informerade om kollisionen. Efter kollisionen gick FINLANDIA
SEAWAYS f6rut for att passera forbi mudderekipaget och sedan full-
folja giren och backa in till sin kajplats.
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Figur 4: Malspérsanalys fran Transportstyrelsen. Tidsangivelserna korresponderar inte exakt med
informationen fran S-VDR-data. Specialmédrkena saknas pd kartunderlaget. Bilden publicerad
med tillstdnd fran Transportstyrelsen, kartunderlaget © Sjofartsverket tillstdnd nr 22—-00642.

Av VDR’-inspelningen frin FINLANDIA SEAWAYS framgar att det
drojde drygt fem minuter fran det att andrestyrman i aktern pa
FINLANDIA SEAWAYS informerade bryggan om att man kolliderat
med bogserbaten till dess att det forsta radioanropet 6ver VHF kom om
behov av assistans. Detta radioanrop kom fran beséttningen pa mudder-
ekipaget till bogserbaten KARLSHAMN som vid tidpunkten for hén-
delsen befann sig 1 nirheten, efter att tidigare ha assisterat ATHENA
SEAWAYS. Vid anropet ldmnades information om att ingen i besatt-
ningen blivit skadad vid kollisionen.

JRCCS dverhdrde konversationen mellan bogserbdten KARLSHAMN
och mudderekipaget och anropade forst FINLANDIA SEAWAYS via
VHF. Eftersom roro-fartyget var i fird med att fortdja bad man fran
fartygets sida om att fi dterkomma nér fartyget vl var forto;t. Dérefter
kontaktades JRCC av bogserbaten KARLSHAMN som informerade
om héndelsen. JRCC kontaktade da beséttningen pd mudderekipaget
som bekriftade att samtliga tre ombord var oskadda, men att deras
bogserbat var skadad och hade kraftig slagsida. JRCC larmade
Kustbevakningen och informerade SOS Alarm som larmade kommunal
raddningstjdnst och ambulans. De larmade raddningsresurserna anslot
pa platsen men behdvde inte genomfora ndgon raddningsinsats.

Efter att fortojningen av FINLANDIA SEAWAYS blivit klar kon-
taktades JRCC av Overstyrman som uppgav att ingen personskada

3 VDR (Voyage Data Recorder) — fiardskrivare.
6 JRCC (Joint Rescue Coordination Center) — Sjofartsverkets sjo- och flygrdddningscentral.
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intrdffat hos den egna besittningen men att skadeldget pd det egna
fartyget var oklart.

Det forekom ingen direkt kommunikation mellan besdttningen pa
FINLANDIA SEAWAYS och besittningen pa mudderekipaget vare
sig fore eller efter kollisionen.

Mudderekipaget bogserades till kaj av KARLSHAMN varvid styrhuset
pa ATLE sikrades med spinnband. Bogserbaten ATLE blev senare
torrsatt och lastad pa en lastbilstrailer for transport till ett reparations-
varv.

1.2 Skador

1.2.1  Personskador

Inga personer skadades fysiskt under handelsen.

1.2.2  Skador pad roro-fartyget

P4 FINLANDIA SEAWAYS uppstod mindre skrapmérken pa styr-
bords laring och vid spranget som I6pte fran aktern och ca 14 meter
forut.

100 up
T

Figur 5: Bild pa FINLANDIA SEAWAYS styrbords akter. I inringat omrdde uppstod
skrapmérken.
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1.2.3  Skador pia mudderekipaget

Skrovet pad bogserbdten ATLE fick mindre skador pa riackverk och
intryckningar till dackshuset akter om styrhuset. Néar roro-fartygets
akter kom svepande 6ver ATLE triaffades styrhytten 1 forkant och hytten
slets bort frdn fiastena och blev sedan hingande Over bogserbatens
styrbordssida. Styrhyttens elanslutningar, styrning och maskinreglage
blev avslitna. Delar av navigationsutrustningen blev vattenskadad och
ett antal rutor 1 hytten krossades.

Figur 6: Bild pa bogserbaten ATLE med avslitet styrhus. Mudderverkspramen LENNART till
vénster i bild. Bild: Kustbevakningen (bilden ar redigerad av SHK).

Ombord pad mudderverkspramen LENNART knécktes ett ricke pa
babords forkant. Darutdover uppstod nagra mindre skrapmérken pé
prémens skrov.

1.3 Olycksplatsen

Stillerydshamnen, som &r en del av Karlshamns hamn, ligger ca tva
kilometer vister om Karlshamn. Karlshamns hamn hade ar 2019 en
godsomsittning pa 5 760 000 ton varav ca en tredjedel utgjordes av
rullande gods. Hamnen trafikerades néstan dagligen av roro-fartyg.
Hamnen tillhér Kalmar lotsomréde.

Som en del i arbetet med att bygga ut kapaciteten i Stillerydshamnen
hade det sedan oktober 2020 pégatt storre anldggningsarbeten. Ett nytt
farjeldge byggdes och den yttre vagbrytaren i hamnen schaktades bort,
bland annat for att ha mgjlighet att ta emot roro-fartyg pd upp till
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240 meters lingd. Omrédet dir vagbrytaren tagits bort skulle muddras
till ett seglingsfritt djup av 11,37 meter.

Muddringsomrédet var avgransat och utmérkt med fyra specialméarken.
En navigationsvarning i form av underrittelse for sjofarande (Ufs) var
utfardad av Sjofartsverket som en temporir underrittelse; 2020:802/
14838 (T). Av underrittelsen framgér att passager 1 arbetsomradet bor
ske med forsiktighet och reducerad fart samt att arbetsbatar kunde
kontaktas pa VHF kanal 18.

Figur 7: Hamnbassingen 1 Stillerydshamnen. Mudderverket kan ses 1 mitten av bilden. och
ligger pa ungefér den platsen dér kollisionen intrdffade. De fyra gula specialprickarna kan
skonjas i mitten och pa den hogra sidan i bilden. Dronarbild publicerad med tillstdnd fran
© Lantmiteriet LM2021/039166.

1.4 FINLANDIA SEAWAYS

1.4.1 Allmint

Fartyget var ett roro-fartyg byggt ar 2000 pa CSC Jinling shipyard i
Nanjing i1 Kina. Fartyget drevs av en vinstergdngad propeller med
vridbara blad (s.k. pitch) och var utrustat med ett halvspadroder. For att
underlitta mandvreringen till och fran kaj fanns sidopropeller bade 1
foren och aktern, pa 900 respektive 500 kW. Fartyget hade opererats av
DFDS Seaways sedan ar 2012. Fartyget gick i linjetrafik mellan
hamnarna Karlshamn, Klaipeda och Mukran (Sassnitz) och anlopte
Karlshamn flera génger i veckan. Fran det att rederiet tog dver fartyget
till december 2020 hade fartyget seglat under litauisk flagg, for att
sedan flaggas om till dansk flagg. Ombord pa fartyget fanns det utéver
beséttningshytter plats for sex lastbilsforare.
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1.4.2  Bryggan

P& fartygets brygga fanns en centercockpit med bland annat radar och
ECDIS’ samt mandverkontroller for maskin. I en pulpit bakom naviga-
tionsplatserna fanns ratten for handstyrning. P& vardera bryggvingen
fanns mandverkonsoler som anvéndes vid mandvrering till kaj. I dessa
konsoler fanns bland annat mandversystem for bog- och akterpropell-
rarna, mandverkontroll for framdrivningspropellern, roderkontroll och
radiokommunikationsutrusning. 1 anslutning till konsolen fanns en
skdrm med ECDIS-sjokort. Fran konsolerna pé bryggvingarna gavs god
overblick Over respektive fartygssida. For noggrannare avstdndsbe-
domning vid hamnmandvrar anvindes utkik pd akterdack. Enligt
uppgifter fran beséttningen tog det ca 30 sekunder for propellern att
stilla om fran backmandover till full fart framat med mandverkontrollen
for framdrivningspropellern.

Figur 8: Bild pa mandverkontroller pa styrbords
bryggvinge.

1.4.3  Firdregistratorer

FINLANDIA SEAWAYS var utrustat med en s kallad S-VDR som é&r
en forenklad fardskrivare som bland annat spelar in ljud fran fyra olika
mikrofoner pd bryggan. Mikrofonerna var installerade i taket: tva vid
centerkonsollen och en pa respektive bryggvinge. Mikrofonerna pa
babords och styrbords bryggvinge delar inspelningskanal och det &r
déarfor inte mojligt att utrona varifrdn pa bryggan olika ljudupptag-
ningarna kommer. Utover ljudinspelningarna registrerades information
fran fartygets ena radarsystem om bl.a. fartygets kurs, kurs dver grund,
fart genom vatten och fart 6ver grund med 15 sekunders intervall. Pa

7EDCIS (Electronic Chart Display and Information System) — Ett elektroniskt sjokort som dven
presenterar information frén olika fartygs sensorer, som exempelvis position och kurs.
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nyare fartyg med krav pd VDR krdvs att fartygens maskinmandvrar
registreras.

SHK har tagit del av inspelningarna frin S-VDR-systemet samt AIS8-
data som tillhandahallits av Sjofartsverket. Informationen har bidragit
till att héandelseforloppet kunnat klarldggas. I avsnitt 1.9.2 redogors for
relevanta delar av informationen.

1.4.4  Besdttningen

Besittningen bestod av 17 personer varav fyra nautiker. Vid byte fran
litauisk till dansk flagg i december 2020 byttes de flesta av befélen ut.
P& manskapssidan fortsatte man med i huvudsak samma bemanning
som tidigare.

Befilhavaren var 50 ar och hade arbetat som befdlhavare i DFDS under
de senaste fem &ren. Han hade arbetat ombord pd FINLANDIA
SEAWAYS sedan december 2020. Han hade inte tidigare tjdnstgjort pa
fartyg som trafikerade Karlshamn.

Overstyrman var 28 ar och hade tjénstgjort som styrman i DFDS sedan
ar 2017 och pa FINLANDIA SEAWAYS sedan december 2020.

Andrestyrman var 53 ar och hade arbetat som styrman mer eller mindre
permanent sedan 2018 hos DFDS pa olika fartyg. Innan dess hade han
till och fran tjnstgjort som matros i samma rederi sedan 2008.

Lotsen hade arbetat som lots vid Sjofartsverket 1 atta ar och dess-
forinnan bland annat tjanstgjort som befdlhavare pa roro-fartyg under
tio 4r.

Lotsen var en av fyra lotsar som utférde examinationer for lotsdispenser
for Stillerydshamnen och var den lots som skulle examinera befdl-
havaren senare samma vecka.

1.5 Bogserbiaten ATLE och mudderverkspramen LENNART

Mudderekipaget bestod av pramen LENNART, bogserbdten ATLE och
en splitprdm. LENNART hade ett grivaggregat monterat langst bak i
aktern. Tva stddben, ett i vardera sida av prdmen, anvindes for att
forankra prdimen mot havsbotten. Fér om stédbenen fanns en container
med ett dieselverk som stod for kraftforsorjningen till pramen. Pa
motsatt sida fanns en container som fungerade som dagrum och kontor.
Pramen var ihopsatt med sex moduler for att relativt 14tt kunna monteras
isér och transporteras pa landsvag.

For om mudderverkspramen lag bogserbaten ATLE langsidesfortojd
mot pramens for. Bogserbdten anvéndes for att flytta mudderverks-
prémen och splitprdmen vid behov och for att transportera personal
mellan mudderverkspramen och land. Aven ATLE var anpassad for att

8 AIS (Automatic Indentification System)
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kunna transporteras pé lastbil och styrhuset var monterat med fyra bult-
fasten till skrovet for att kunna monteras av innan landsvégstransport.

Vid héndelsen ldg dven en splitprdm med registerbeteckningen B-17
vid sidan av mudderverkspramen. Splitpramen anvéndes till att forsla
bort muddermassorna.

1.5.1 Besiittning

Besittningen pa mudderekipaget bestod av tre personer. Vid tidpunkten
for hiandelsen satt en operator i mandverhytten pd grivaggregatet och
holl pa med muddringsarbetet. Formannen var inne 1 kontorscontainern
och jobbade. Den tredje personen i besdttningen var nere i bogserbaten
ATLES maskinrum och arbetade med maskinunderhall.

1.6 Meteorologisk information

Viderinformation for Stillerydshamnen vid tidpunkten for héndelsen
har inhdmtats fran SMHI. Dagen for héndelsen rddde lugna forhall-
anden med en vind frin nord till nordnordvist upp till 4 m/s och god
sikt. Vindriktningen innebar att hamnen lag i ett skyddat ldge och det
forekom bara mycket laga vaghojder. Det radde i stort sett ingen strom
1 omradet.

1.7 Foreskrifter och tillsyn

1.7.1  Lotsning

Lotsning regleras i forordningen (1982:569) om lotsning m.m. Av 1 §
framgar att lotsar ger bitrdde &t sjofarande.

17 § anges foljande:

Lotsen ansvarar for lotsningen. Han skall ange och dévervaka de
dtgdrder for navigering och manovrering som fordras for fartygets
sdkra framforande. Lotsning skall ske sd att fartyget fors med héinsyn
tagen till sjosdkerheten och risken for skador pa miljon.

Bestimmelsen i forsta stycket inskrdnker inte befilhavarens ansvar for
fartyget och dess framforande.

Handlar befilhavaren eller nagon annan, som svarar for forandet av
fartyget, mot lotsens anvisningar far lotsen frdansdga sig ansvaret for
lotsningen.

Dérutdver finns ndrmare reglering i Transportstyrelsens foreskrifter och
allminna rdd om lotsning (TSFS 2017:88). I 4 kap. finns bl.a. fore-
skrifter och allménna rad om informationsutbyte, verenskommet sprak
och kommunikation pd bryggan samt om forfaranden vid lotsning eller
bitrdde av lots.
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Sjofartsverket, som dr den myndighet som tillhandahéller lotstjinster i
svenska farvatten, har interna styrande dokument och checklistor som
beskriver rutiner for lotsverksamheten. I checklistan (LOTS-6-36)
beskrivs atgéirder vid kritiska situationer vid lotsning. Dar framgar bl.a.
att befdlhavaren ska ansvara for att nodanrop och nddmeddelanden gér
ut till JRCC, men att lotsen ska patala dennes ansvar om detta inte gors.
Lotsen ska dven informera VTS och nérliggande trafik om det intréffat
en nodsituation.

1.7.2  Lotsdispens

Transportstyrelsen kan utfdrda en ledanknuten lotsdispens i inre vatten
eller fordefinierade lotsleder till en befdlhavare eller annat fartygsbetil
och didrmed medge undantag frdn skyldighet att anlita lots. Fore en
sddan ansokan krévs att den sokande ska ha genomfort minst en infor-
mationsresa i1 farledens vardera riktning pa det fartyg som ansdkan
avser. Under informationsresan ska lotsen ldmna erfarenhetsmaéssig
information om farleden och trafikforhillandena i omradet.

Till en ansdkan om lotsdispens ska forutom intyg om genomforda infor-
mationsresor dven bifogas underlag for sakerhetsbedomning, kopia pé
nautisk behorighet och for utlindska medborgare dven en kopia av
sOkandens pass. Den sokande ska dven intyga att denne har tagit del av
de allménna villkoren for att f4 anvinda ledanknuten lotsdispens. Efter
att Transportstyrelsen godként ansdkan utfirdas ett examinations-
tillstdnd. Den sokande far darefter utfora ett teoretiskt och ett praktiskt
prov under dverinseende av en av Transportstyrelsen forordnad lots.

Under det teoretiska provet granskas bland annat kdnnedom om far-
leden, trafikrapportering, viderpaverkan i omradet samt de allménna
villkoren for dispensen.

Under det praktiska provet ska féljande moment inga: farledskdnne-
dom, mandvrering, optisk navigering, radarnavigering, handhavande av
utrustning, kommunikation och samarbete. Om &ven assistans av
bogserfartyg ska ingd i1 dispensen ska dven kunskap och tidigare
erfarenhet av assistans med bogserbat demonstreras.

Efter avklarade prov kan Transportstyrelsen utfirda en ledanknuten
lotsdispens som &r giltig upp till tre &r fran dispensens utfirdande.
Transportstyrelsen kan aterkalla en lotsdispens om innehavaren av
dispensen t.ex. varit inblandad i en sjoolycka. Vid en éterkallelse kan
en ny dispens sokas tidigast efter sex ménader.
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ISM-krav

International Safety Management Code (ISM-koden) dr en interna-
tionell standard som é&r utfardad av International Maritime Organization
(IMO). Koden innehaller standarder géllande bl.a. séker ledning och
drift av fartyg och rederier och forebyggande av fororeningar fran
fartyg. Enligt SOLAS’-konventionen kapitel IX 2 § &r ISM-koden
obligatorisk for bl.a. lastfartyg 6ver 500 brutto och passagerarfartyg.

I ISM-koden del A 1.4 anges att redaren bor utveckla, implementera
och underhdlla ett sdkerhetsledningssystem (Safety Managment
System, SMS) som bland annat innefattar procedurer for att forbereda
och hantera olika nddsituationer.

I IMO:s resolution A.1118(30) som behandlar reviderade riktlinjer f6r
implementering av ISM-koden rekommenderas i avsnitt 3.1.3 att check-
listor relaterat till sérskilda fartygsoperationer bor vara fartygspecifika.

Foretagens organisation och ledning

DFDS AS

DFDS AS ér en av Europas storsta operatorer av roro- och ropax-farjor,
med en flotta pd Gver 50 fartyg. Rederiet har dagliga anl6p till
Karlshamn fran Klaipeda bade med roro- och ropax-fartyg.

SHK har tagit del av valda delar ur rederiets SMS-manual dar bland
annat ett avsnitt med &tgirder vid olika nddscenarier finns doku-
menterat. [ nddrutinerna for kollision finns dven en specifik checklista
som ska fyllas i och skickas in till DFDS huvudkontor efter att en
kollision intraffat. I de skriftliga rutiner och checklistor som SHK har
tagit del av beskrivs ingen tydlig tgidrd som gér ut pa att kontakta det
andra fartyg som varit inblandat i en kollision, eller att bistd med
assistans vid behov.

De rutiner och den dokumentation som rdr kollision dr helt generisk och
saknar fartygspecifika inslag.

Svenska Tungdykargruppen AB

Foretaget utfor dykeri- och undervattensarbeten runt om i Sverige och
Skandinavien. Svenska Tungdykargruppen AB hade tagit Gver under-
entreprenaden for muddringsarbetet i1 Stillerydshamnen en knapp
manad innan héndelsen intraffade. Foretaget var underentreprendr till
Peab AB som var huvudentreprendr for samtliga ombyggnadsarbeten i
Stillerydshamnen.

Vid 6vertagandet av underentreprenaden holls ett uppstartsmote mellan
Peab och Svenska Tungdykargruppen AB dir bland annat riskbedom-

9 SOLAS-konvektionen (International Convetion for the Safety of Life at Sea) — En internationell
konvention som reglerar sikerhetsstandarder inom konstruktion, utrustning och operation ombord pa
handelsfartyg.
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ning och handlingsplan gicks igenom. I den kombinerade riskbedom-
ningen och handlingsplanen framgick att VHF-kanal 18 skulle passas
for trafik 1 hamnen. Det har framkommit i intervjuer med personal pa
LENNART att kommunikation mellan passerande fartyg och mudder-
ekipaget forekom initialt i projektet for att senare avta. Eftersom
personalen pa mudderekipaget fitt information fran lotsarna om att det
gick bra att ligga kvar inne in det avgrdnsande omradet nir fartyg pass-
erade sa gjordes inga avbrott i muddringsarbetet nér detta intraffade.

1.8.3  Karlshamns Hamn AB och uppdraget att muddra

Ombyggnaden av hamnen styrs av de foreskrifter som uppréttats infor
arbetet!® i december 2019. I foreskrifterna hinvisas till Bestimmelser
for anldggnings- och installationsentreprenader, ABT 06. I samband
med upprittandet av foreskrifterna togs ett forfragningsunderlag fram
som ingick 1 upphandlingen.

I foreskrifterna faststdlls bl.a. att arbetet ska ske méndag—fredag
kl. 07-16 och att arbete ovriga tider ska godkénnas av bestéllaren (dvs.
Karlshamns Hamn AB). Vidare ska arbetet ske utan att befintlig verk-
samhet i nuvarande roro-ldgen stors och, motsatt, ingen ersittning utgér
pa grund av storning fran befintlig verksamhet. Vidare anges de tider
som vid forfragningsunderlagets framtagande bedomdes som normala
for anlop och avgangar, vilket var vardagar kl. 09.00 respektive var-
dagar kl. 18.30-19.30.

Avseende skydds- och sdkerhetsforeskrifter uppges att bestillarens
foreskrifter ska giélla och att arbetet ska bedrivas i enlighet med géllande
skydds- och sdkerhetsforeskrifter. Vidare ska huvudentreprendren an-
svara for att motsvarande avtal upprittas for underentreprenorer. All
personal som vistas mer &n en dag pé arbetsplatsen ska via internet ge-
nomga en timmes sdkerhetsutbildning, som tillhandahélls av bestélla-
ren. Dessutom har enligt dokumentet huvudentreprendren ansvaret for
arbetsmiljon for sévil sin egen som underentreprendrers personal och
ska dédrmed se till att ett systematiskt arbetsmiljoarbete bedrivs. En
arbetsmiljoplan ska vara uppréttad, och huvudentreprendren ér ansvarig
byggarbetsmiljésamordnare, medan underentreprendrer ska ldmna en
riskanalys till byggarbetsmiljosamordnaren.

Entreprenorerna ska upprétta kvalitets- och miljoplaner. Driftsstor-
ningar, tillbud och olyckor ska rapporteras till bestédllaren, om dessa kan
paverka miljon. Entreprenorerna ska ocksa ha beredskap for nodlages-
situationer, och dokumenterade atgirder och rutiner for olyckor ska
finnas tillgingliga.

I tillhérande kartor framkommer att arbetsomradet och muddrings-
omrédet till delar ligger i den befintliga farledsytan. Dock framgér att
det omradde som muddrades d& hiandelsen intraffade inte ligger i farleds-
ytan, utan att den tillfdlliga utprickningen med specialmérken, som

10 Karlshamns Hamn AB Stillerydshamnen RoRo3 09.1 Administrativa Foreskrifter 2019-12-10.
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avgransade omradet inom vilket mudderekipaget befann sig, stir pa
eller utanfor farledsgrénsen.

Riskanalysen som Karlshamns Hamn AB upprittat den 26 mars 2020
for den del av arbetet som omfattar borttagandet av vigbrytaren (dvs.
det arbete som mudderekipaget holl pa med da hidndelsen intraffade)
anger risken som ”annan”, dvs. den liagre av de tva graderna. Den andra
betecknades som “allvarlig”. Tre atgérder definieras i handlingsplanen
for att hantera risken: simulering av in- och utsegling, navigations-
varning i form av Ufs!!, samt nytt sjokortsunderlag till Sjofartsverket
efter avslutat arbete. De tva forstndmnda atgérderna kvitterades 1 april
2020.

1.9 Sarskilda prov och undersokningar

1.9.1 Malspar fran AIS-data

Utifrdn AIS-data fran Sjofartsverket har Transportstyrelsen producerat
en malsparsanalys dir FINLANDIA SEAWAYS rorelser registrerats
pa ett kartunderlag (se figur 4). Av analysen framgar att fartyget fardats
forover till kl. 08.09.30 for att sedan borja backa. Mellan kl. 08.09.30
och kl. 08.10.43 fardas fartyget akterover drygt 50 meter 1 en snittfart
av 1,3 knop innan det stoppar upp och gér forover igen. Fartyget héller
en kurs av ca 350 grader upp i farleden. Nar muddringsomradet passeras
girar fartyget styrbord for att slutligen stanna pa 16 grader. Fartyget
haller denna kurs nér giren at babord paborjas och fartyget har girat
ca 40 grader &t babord nir kollisionen intrédffar, vilket innebér att
babordsgiren genomforts relativt langsamt med 1 snitt 20 grader per
minut. Efter kollisionen och roro-fartygets akter passerat mudder-
ekipaget genomfors giren med hdgre girhastighet.

1.9.2  Data frin S-VDR

Som nidmnts 1 avsnitt 1.4.3 har SHK fatt tillgang till den S-VDR-data
som registrerades ombord pa FINLANDIA SEAWAYS. Datan som
analyserats bestod av ljudupptagningar fran bryggan och viss informa-
tion frén fartygets ena radarsystem. Kommunikationen pa bryggan har
forts mestadels pa engelska men dven pa olika skandinaviska sprék.

Nedan beskrivs hidndelseforloppet i kronologisk ordning utifran den
analys som gjorts av registreringarna.

' Ufs (Underrittelser for sjéfarande) — Publikation som utges Sjofartsverket och som bl.a. innehéller
sjokortsrittelser, notiser med temporér eller preliminir information samt dvrig information som kan
vara relevant for den sjofarande.
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Figur 9. Ritning 6ver bryggan pd FINLANDIA SEAWAYS. Bild: AB DFDS Seaways (bilden ar
redigerad av SHK).

I borjan av inspelningen framgér att en mindre gir &t styrbord genom-
fors med avsikten att fartyget ska gira upp mot hamnbassdngen déar
rundsvingen ska utforas. Av intervjuer med beséttningen framgar att
befdlhavaren, 6verstyrman, lots och rorsman i detta skede befinner sig
vid centerkonsollen.

Klockan 08.04.10 forklarar befalhavaren for lotsen att han planerar att
gé in 1 hamnbasséngen och gira babord, for att sedan backa in fartyget
till kajplatsen.

Klockan 08.06.36 borjar fartyget ndrma sig arbetsomradet. Farten ar
ca tre knop.

Klockan 08.06.50 uppger befdlhavaren att han forsiktigt bromsar upp
fartyget.

Klockan 08.07.16 ber Overstyrman Over kommunikationsradion att
andrestyrman, som star positionerad i aktern, ska rdkna ner till dess att
fartyget passerar det nordvistligaste specialmdrket. Andrestyrman
raknar dédrefter kontinuerligt ner det minskande avstandet till dess att
aktern passerat specialmérket.

Klockan 08.08.55 uppger andrestyrman att man passerar det
nordvistliga specialmirket. Overstyrman bekriftar informationen och
uppger att fartyget ar “’klar att svinga runt”. Farten forut ar 2,7 knop.

Klockan 08.09.10 uppger befdlhavaren att fartyget svinger runt &t
babord samtidigt som ljud fran den forliga sidopropellern hors 1 inspel-
ningen. Efter denna mandver framgér det av intervjuer och ljudupptag-
ning att befdlhavaren flyttar sig till babords bryggvinge.

Med hjélp av dverstyrman, som star kvar vid centerkonsollen, kopplas
mandverkontrollerna f6r sidopropellrar, roder och framdrivnings-
propeller 6ver till babords bryggvinge. I det hir skedet skiftar fartyget
riktning fran att gd forut till att inom loppet av mindre dn en minut borja
gé akterut och fa upp en fart av nistan 2 knop.

23 (30)



Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

I detta skede anger lotsen att han beger sig till styrbordssidan av
bryggan for att skaffa sig en béttre dverblick 6ver sidan av fartyget.
Enligt besdttningen sker denna forflyttning senare i handelseforloppet.

Det #r inte helt klarlagt nir rorsman'? limnade bryggan men enligt
intervjuer med personerna pa bryggan avlostes han av befdlhavaren
innan manoverkontrollerna skiftades Gver till bryggvingen. Efter avlos-
ningen gick rorsman for att assistera vid fortdjningen.

Klockan 08.10.06 uppger andrestyrman att FINLANDIA SEAWAYS
har 20 meter till mudderekipaget. Befdlhavaren sdger omedelbart
dérefter att han kor full fart fram. Fartyget backar nu med en fart pa som
mest 2 knop.

Klockan 08.10.13 uppger andrestyrman att det dr 10 meter till mudder-
ekipaget.

Klockan 08.10.20 uppger andrestyrman att det &r 5 meter till mudder-
ekipaget.

Klockan. 08.10.23 uppger lotsen att fartyget backar och sdger dérefter
till befdlhavaren att fartyget maste ga framat.

Klockan 08.11.00 kolliderar FINLANDIA SEAWAYS med
mudderekipaget.

Klockan 08.16.28 kallar formannen pa mudderekipaget upp bogser-
baten KARLSHAMN och begir assistans samtidigt som han informerar
om att de blivit pakorda.

Klockan 08.21.50 kallar JRCC upp FINLANDIA SEAWAYS och ber
dem bekrifta att de varit inblandade i en kollision. Beséttningen pa
FINLANDIA SEAWAYS ber da att f4 dterkomma nér fortdjningen ar
klar.

Klockan 08.23.10 kallar bogserbaten KARLSHAMN upp JRCC och
informerar om héndelsen samt bekriftar att inga personer skadads vid
kollisionen.

Efter hdndelsen sker viss sporadisk konversation mellan personerna pé
bryggan om vad som intréffat men inget sdgs som bedéms ha inverkan
pa det fortsatta hdandelseforloppet eller pa rdddningsinsatsen.

12 Rorsman — besittningsman som handstyr fartyget.
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1.10  Ovrigt

I Stillerydshamnen fanns 6vervakningskameror. SHK har tagit del av
en inspelning frdn en av kamerorna som spelat in kollisionen. Av
inspelningen framgar att propellereffekten framat okas och skapar en
kraftig vigbildning kort innan kollisionen intréiffar.

SHK har dven granskat en filmsekvens fran en av besittningsménnen
ombord pd LENNART som filmat frdn dess déck strax efter att kolli-
sionen mellan FINLANDIA SEAWAYS och ATLE intriffat.

1.11 Tidigare hindelser i Stillerydshamnen

I Transportstyrelsens olycksregister finns sedan 2010 fem héndelser
registrerade for det aktuella omradet. Det dr fyra mindre allvarliga
sjoolyckor och ett tillbud till sjdolycka. Tvéa avser maskinhaverier, tva
avser kollision med annat foremél och en avser en grundstotning. Tre
av hindelserna har registratas som tekniskt fel medan tva bendmnts som
andra forhédllanden dir den ménskliga faktorn inverkat. Ingen av de
tidigare hindelserna liknar den aktuella héandelsen.

2. VIDTAGNA ATGARDER

Efter hdndelsen beslutade Svenska Tungdykargruppen AB att flytta
mudderekipaget bort fran arbetsomrédet vid den gamla vagbrytaren,
innan stora handelsfartyg passerade muddringsomradet.

3. ANALYS

3.1 Grundliggande aspekter pa hiindelseforloppet

Hamnen dir handelsen intrdffade har relativt hog trafikintensitet med
flera anlop dagligen. FINLANDIA SEAWAYS anlopte normalt
hamnen flera ganger i veckan sedan lang tid tillbaka. Muddringsarbetet
1 hamnen hade pagétt i ett flertal manader utan tillbud. I borjan av pro-
jektet hade personalen pa mudderekipaget anropat fartyg som nédrmat
sig muddringsomradet och fatt besked frin fartygen att de kunde ligga
kvar och arbeta utan problem. Det var inte heller omnédmnt i hamnens
riskanalys att mudderarbetet skulle avbrytas ndr handelsfartyg passe-
rade muddringsomrédet.

Viderforhallandena for dagen var goda och far anses att ha haft mar-
ginell inverkan pa hindelseforloppet.
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3.2 Manovrering av roro-fartyget

Enligt uppgifter fran besdttningen fanns ingen fast rutin for hur fartyget
skulle gira runt inne i hamnomrédet. Beroende péd védderforhallandena
girade fartyget runt at babord alternativt styrbord under hamnanl6pen.
Det finns for-och nackdelar med bada mandvrarna. En fordel med att
gira runt fartyget at babord ar att man undviker att skifta mandverplats
mellan bryggvingarna under sjdlva ankomstforfarandet. Rundsvéng-
ningen at babord blir 4ven en nagot kortare gir dn vid en styrbordsgir.
Vid en styrbordsgir mandvreras fartyget formodligen fran styrbords
bryggvinge 1 initialskedet av giren for att fa béttre dverblick hur fartyget
forhaller sig till piren och mudderekipaget. Direfter skiftas troligen
over till babordssida nér fartyget ska backas in mot kajen efter att rund-
svingen &r klar. Under passagen av mudderekipaget girade fartyget ett
antal grader at styrbord for att f6lja farleden och kom déarmed nérmare
mudderekipage och pir innan babordsgiren pabdrjades.

Fartyget hade relativt gott om plats i hamnen och hade babordsgiren
paborjats nagot senare istéillet for direkt efter att aktern passerat det
nordvistliga specialmérket sa hade avstdndsmarginalen mellan fartyget
och mudderverket 6kat vilket sannolikt minskat risken for en kollision
under babordsgiren. Det far dock anses som klarlagt att bryggbesatt-
ningen aldrig hade intentionen att fartyget skulle borja ga akterdver
innan rundsvingen var klar. Det har istéllet framgatt att backmandvern
paborjades innan babordsgiren for att reducera farten forover.

Eftersom fartygets enda framdrivningspropeller var en vénstergiangad
pitchpropeller innebar det att propellerns skovelhjulseffekt vred
fartygets akter at babord vid backmandver. Nir fartyget girade at
babord och samtidigt borjade backa innebar propellerns rotations-
riktning att girhastigheten motverkades av propellerns skovelhjuls-
effekt. FINLANDIA SEAWAYS var emellertid utrustad med relativt
kraftiga bog- och akterpropellrar och ddrmed bor skovelhjulseffekten
inte ha haft ndgon storre paverkan pd mandvreringsegenskaperna. Nar
fartygets fardriktning skiftade fran forover till akterover sa flyttades
fartygets pivotpunkt! frén for om midskepps till akter om midskepps.
Det innebar att akterns relativa rorelse 1 forhéllande till forskeppet
minskade nér fartyget backade mot mudderekipaget. Akterns rorelse
okade igen kort innan kollisionen nér fartyget borjade fardas forut och
pivotpunkten aterigen forflyttades forut. Om babordsgiren hade havts
kraftigare nér man uppmérksammade fartygets akterliga fardriktning s
hade kollisionen med bogserbaten blivit mindre eller till och med
kunnat undvikas. Det ska framhallas att det inte gétt att klarldgga exakt
hur fartygets bog-, akter- och framdrivningspropellrar opererats under
héndelsen.

13 Pivotpunkt — En punkt som fartyget roterar runt i horisontalplan.
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33 Besittningens situationsmedvetenhet

Som né@mnts tidigare var fartygets befdlhavare inbokad pé ett praktiskt
slutprov for lotsdispans i hamnen. Det &r ett rimligt antagande att befl-
havaren i viss utstrdckning var distraherad av det kommande slutprovet
samt var angeldgen om att gora ett gott intryck pa lotsen och visa sina
kunskaper om hamnens geografi och regleringar. Detta har dven be-
kréftats av befdlhavaren vid intervju.

Rorgingaren ldmnade, enligt uppgift fran befdlhavaren och oOver-
styrman, bryggan strax innan rundsvingen nir fartyget passerat det
nordvistra specialmérket som avgransade muddringsomradet. Ungefar
tvd minuter fore rundsvdngen hordes befdlhavaren uppge att han
bromsar upp fartyget. Eftersom fartyget var utrustat med S-VDR saknas
information om maskinmandvrar. Det dr dock rimligt att anta att upp-
bromsningen skett genom att backmandver beordrats pa pitchreglaget.
Nér styrmannen, som var posterad som utkik i roro-fartygets akter, gett
besked om att fartyget passerat det nordvéstliga specialmérket
paborjades babordsgiren som skulle rotera fartyget ca 180 grader. Efter
att giren kommit igdng kopplades mandverkontrollen om fran center-
konsollen till babords bryggvinge. Befdlhavaren gick ut pd bryggvingen
och tog kontrollerna samtidigt som &verstyrman blev kvar vid center-
konsollen tills omkopplingen av mandverkontrollen var klar. Under
omkopplingen borjade fartyget ga akterdver, till en borjan med l1ag fart
for att sedan oka upp till ndstan tva knop. Sannolikt har beséttnings-
mannen pa bryggan distraherats av omkopplingen och tappat uppmark-
samheten pd fartygets fart och fardriktning. En snabb blick 6ver fartygs-
sidan eller pé ett navigationshjidlpmedel skulle i ett tidigare skede ha
uppmaédrksammat personerna pa bryggan om att fartyget backade. Ingen
av personerna pd bryggan hors pa inspelningen stimma av fart eller
fartreglagets ldge verbalt under hiandelseforloppet.

Det har inte gatt att klargora i vilket ldge pitchreglaget statt i nir
mandverkontrollen skiftas frdn centerkonsollen till bryggvingen.
Lampligheten 1 att koppla om mandverkontrollen i samband med att
giren paborjats kan dnda enligt haverikommissionens beddmning
ifragasittas.

Tiden frdn det att fartyget borjade backa till dess att roro-fartyget
kolliderade med mudderverket dr enligt analyserade AIS-spar
ca 70 sekunder. Andrestyrman pa akterddck bor ha haft relativt bra for-
utsdttningar att uppfatta att fartyget borjat nirma sig mudderekipaget.
Vid forsta utropet har fartyget 20 meter kvar till mudderekipaget. |
samband med utropet informerar befdlhavaren bryggteamet om att han
lagt full fart framover pé pitchreglaget. Da var det i praktiken redan for
sent eftersom fartyget redan backat 30 meter. En tidigare varsling frdn
andrestyrman 1 aktern som dven inkluderat fartygets observerade féard-
riktning skulle ha underlittat for personerna pd bryggan att undvika
kollisionen.
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Att fartyget girade samtidigt som det backade, om 4n relativt ldngsamt,
kan 1 viss méan ha paverkat beséttningens och lotsens mojligheteter att
bedoma fartygets fardriktning och fart.

3.4 Samarbetet pa bryggan

Fran VDR-inspelningarna framgér att kommunikationen mellan befal-
havaren, overstyrman och lotsen var klar och tydlig och det finns inga
indikationer pa att det funnits nagra sprakforbistringar i samband med
hindelsen. Overstyrman bekriftade informationen frn andrestyrman
vilken kommunicerade 6ver radion samt aterkopplade till befdlhavaren
for att bekrdfta att informationen gétt fram. Dédremot delger inte
befdlhavaren de Ovriga personerna pa bryggan om hur och nédr han
justerar mandverreglagen i vissa skeden av forloppet. Det har sannolikt
minskat mdjligheterna for ovriga pa bryggan att uppmérksamma att
fartyget dndrat fardriktning.

3.4.1  Lotsens roll vid hiindelsen

Eftersom befdlhavaren skulle kéra upp for lotsdispens for hamnen
senare samma vecka tog lotsen en medvetet passiv roll och fokuserade
pa Overvakningen av mandvreringen och fartygets positionering i
farleden. Lotsen har i intervjuer uppgett att han ingrep vid tva tillfdllen
innan passagen av mudderekipaget da fartyget enligt honom holl for
hog fart och sedan nidstan tappade styrfart. Det finns inga S-VDR-
inspelningar av dessa skeden och befdlen pd bryggan har inte bekriftat
lotsens ingripanden.

Lotsen har uppgett att han forflyttade sig mot styrbord bryggvinge nir
babordsgiren paborjas for att f4 en bra verblick 6ver styrbordssidan av
fartyget. Frdn denna position har inte lotsen haft 6verblick éver man-
overreglagen, men han hade mojlighet att uppmérksamma att virvlarna
fran propellervattnet borjat fardas forut langs fartygssidan vilket ar en
indikering pa att fartyget backar. Da lotsen inte deltog i omkopplingen
av mandverkontrollerna frdn centerkonsollen till bryggvingen var han
sannolikt mindre distraherad &n de Ovriga pd bryggan nér fartyget
borjade ga akterdver.

Lotsen ansvarar alltid for lotsningen och bor dirmed alltid ha en
overblick Over fartygets lige och fart. Det frantar dock inte befil-
havaren dennes ansvar for fartyget och dess framforande. Fran det att
rundsvégningen at babord pabodrjades intog lotsen en passiv roll. Nér
han vil ingrep och uppmanade befdlhavaren att kora fartyget forover
var kollisionen redan nédra forestdende och pitchreglaget satt i laget full
fart framat.
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3.4.2

4.1

Atgiirder efter kollisionen

Det framgér av intervjuer samt S-VDR-ljudupptagningarna att inga
atgdrder vidtogs av vare sig besdttningen eller lotsen pa roro-fartyget
for att verifiera konsekvenserna av kollisionen med mudderekipaget.
Forst efter ca fem minuter kallade mudderekipaget upp bogserbéten
KARLSHAMN for att be om assistans och det var personal pa
mudderekipaget som dd dven bekréftade att inga personer skadats vid
kollisionen. Hade personal pd mudderekipaget skadats vid kollisionen
kunde vérdefull tid ha forlorats vid en riddningsinsats.

En underliggande orsak till avsaknaden av verifiering och rapportering
fran besittningens sida kan enligt SHK:s beddmning vara att roro-
fartygets checklistor inte innefattade atgérden att en kontakt mellan
fartygen efter en kollision skulle etableras.

UTLATANDE

Utredningsresultat

a) FINLANDIA SEAWAYS var pa vig in mot Stillerydshamnen for
att fortdja med babordssida mot kaj.

b) Under lotsens dverinseende, mandvrerade befdlhavaren fartyget
upp 1 farleden till hamnen.

c¢) Mudderverkspramen LENNART med bogserbaten ATLE lag
innanfor ett avgriansat omréde i sodra delen av hamnen och
muddrade.

d) Néir FINLANDIA SEAWAYS nédrmade sig omradet for
muddringsarbetena utplacerades en andrestyrman som utkik i
aktern pa fartyget.

e) FINLANDIA SEAWAYS framfart bromsades upp med en
backmandver innan passering av mudderekipaget

f) Vid passage av det nordvéstliga specialmérket som utmirkte
muddringsomradet paborjade FINLANDIA SEAWAYS en
babordsgir for att vinda runt fartyget.

g) Efter att giren paborjats kopplades mandverkontrollen om fran
bryggans centerkonsoll till babords bryggvinge.

h) Under omkopplingen av mandverkontrollen borjade fartyget att
fardas akterover.

1)  Utkiken i aktern informerade beséttningen pa bryggan nér aktern
var
20 meter fran mudderekipaget.

j)  Befdlhavaren lade full fart framét pd pitchreglaget for att undvika
kollision.

k) Den upparbetade farten akterdver var néstan 2 knop.

1) FINLANDIA SEAWAYS forflyttning akterdver stoppades upp
strax innan fartyget kolliderade med mudderekipaget.
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m) Mudderekipagets bogserbdt ATLE traffades av FINLANDIA
SEAWAYS akter och styrhytten slets av.

n) Efter kollisionen undersokte inte beséttningen eller lotsen pa
FINLANDIA SEAWAYS skadeldget pd mudderekipaget, men de
overhorde kommunikationen mellan personalen pa
mudderekipaget och bogserbaten KARLSHAMN dar det
framgick att ingen person skadats.

4.2 Orsaker till olyckan

Héndelsen orsakades av bristande situationsmedvetenhet hos besitt-
ningen och lotsen pd FINLANDIA SEAWAYS. Den bristande situa-
tionsmedvetenheten kan i1 viss man forklaras av att mandverkon-
trollerna pd bryggan kopplades om fran centerkonsolen till bryggvingen
efter att giren for att svidnga runt fartyget paborjats. I samband med
omkopplingen forlorades tillfalligt dverblicken dver fartygets hastighet
och férdriktning. Kontrollfunktionen i form av utkik i aktern aktivera-
des for sent for att kunna avvérja kollisionen. Till olyckan har sannolikt
ocksa bidragit att befdlhavaren var distraherad med anledning av det
kommande provet och dirmed tappade fokus pa fartygets rorelser nar
det svingdes runt.

5. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Inga.

Pé Statens haverikommissions véagnar

Ordférande Utredningsledare
Jenny Ferm Bjorn Ramstedt
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