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Bilagor: 1) Datablad av lotsbiten.
2) PM gillande plottning av fartygspositioner.
3) Plottet inlagt i plottingkort.

4) Forstorad bild av plottingkortet.
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TJB 735 (T) var pé vig frdin hamnen pé Vinga till det tyska fartyget
Komet III (K), som var pd ingiende till Goteborg, for att sitta
ombord en lots.

I tit tjocka upptickte man ombord pé T plotsligt bogsvallet frin K
pa lotsbétens styrbords bog. Man forsdkte genom en full fart fram
mandéver komma forbi K’s stiv men fartygen kolliderade. Vid
sammanstétningen triffades T av K’s bog cirka 3 meter frin
akterstiven. T kunde for egen maskin senare ta sig till varv i
Goteborg.
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Faktaredovisning

T ir ett snabbgdende fartyg byggt pd Djupviks varv i Ronning pi
Tjorn 1979. Bten ingdr i en serie om fem fartyg. Flera
modifieringar har gjorts varfor alla fartyg inte 4r lika. Datablad pd
det aktuella fartyget dterfinns som bilaga 1.

Ett storre underhdllsarbete, en s kallad "livstidsfrlingning”, av
fartyget genomfordes 1997.

Framdrivningsmaskineriet bestdr av tvi dieselmotorer av Volvos
fabrikat som via vixel och backslag driver tvd propellrar.

Fartyget har tvd roder av spadtyp som sitter pd vertikala hjirtstockar.

Fartyget kan gora cirka 20 knops fart vid full motoreffekt och lugnt
vider.

Utrustningen i styrhytten utgjordes av satellitnavigator av typ
Raytheon Raystar 390 GPS. Magnetkompassen var av typ Silva och
ekolodet av typ Raytheon. En radar av mirket Furuno, som var
placerad styrbord om styrplatsen, var i drift vid det aktuella tillfillet.
Tva VHF:er av mirket Shipmate var placerade babord om styrplatsen
respektive ovanfOr radarapparaten.

Magnetkompassen uppgavs vara "nigot orolig” medan &vrig
utrustning ansigs fungera utan anmirkning.

Ombord fanns flytvistar och fartyget var dven utrustat med
nOdraketer. P4 akterdicket fanns tvd livbojar och en livflotte.

Besittningen bestod av befilhavare (B) och styrman (§). Ombord
fanns ocksd en lots som skulle sittas ombord pé K.

B anstilldes vid Sjofartsverket 1973 och har sedan dess tjinstgjort i
olika befattningar. Frin 1979 till 1989 var han anstilld som bdtman
med battjinst vid G6teborgs lotsplats. Mellan 1990 och 1997 var
han anstilld som batman med utkikstjinst med mestadels Vinga
utkik som arbetsplats. Sedan den 1 december 1998 ir han anstilld
som bdtman med bittjinst vid Goteborgs lotsplats.
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S har sedan april 1997 tjinstgjort som vikarie vid Goteborgs
lotsplats. Han har under denna tid tjinstgjort i olika befattningar
och som bdtman med bdttjinst cirka 34 arbetspass.

Dagen fore den aktuella hindelsen hade de tvd bdtminnen arbetat
under tiden 0935 - 2200 med avbrott endast fér korta raster. Det
hade varit ganska mycket att gbra under dagen och man gick till
sings vid 23-tiden. De tvi bitminnen purrades nistfoljande dag ki
0600.

B och S har uppgivit att de var vil kiinda med de aktuella farvattnen.

Vid tillfillet rddde vindstilla vider och sikten var mindre 4n 50
meter.

Ingen kommunikation upprittades mellan lotsbiaten och K fore
kollisionen.

K’s fart var cirka 12 knop nidr sammanstotningen intriffade. Normal
bordningsfart anses vara 6-8 knop.

Hindelsen intriffade i ett omride diir G6teborgs Vessel Traffic
Service (VIS) radardvervakning ir tickande. Forloppet lagrades pé
VTS-ens dator och sparades for att kunna anvindas vid utredningen.
De béda fartygens positioner finns angivna med intervaller som av
Sjofartsverkets Sjokarteavdelning Overforts till ett plottingkort (se
bilagor 2-4).

Goteborgs lotsplats hade vid det aktuella tillfillet inga faststillda
bordningsrutiner. En arbetsgrupp for faststillande av
bordningsrutiner med lotsbét har utarbetat ett férslag. T avvaktan pa
att bordningsrutiner skulle faststillas tillimpades "gammal praxis”.

Enligt en skrivelse frin Sj6fartsverkets Sj6trafikavdelning 1992-09-24
kan “kompetensbevis for bdtman” utfirdas fér de bitmin
(lotsbétsforare) som ej uppfyller kraven for erhillande av behdrighet
som skeppare B.

B var vid tillfillet 43 dr och hade ett kompetensintyg for bidtman
utfirdat 1992-12-01.

S var 39 ar och hade gillande behorighet skeppare A.
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Héandelseférlopp

T avgick frin hamnen pa Vinga 1998-03-31 klockan 0635 for att sitta
ombord en lots pd K som var pd ingdende till GGteborg. Normal
kortid till bordningsplatsen var cirka 15 minuter. Efter utgdng
genom hamnhilet passerade fartyget genom sundet mellan
Koholmen och Vinga. Direfter sattes SW-lig kurs mot K som var pi
ingdende vister ifrin.

K hade av trafikassistenten pd VTS blivit anmodad att hilla kurs mot
Trubaduren och att hiinga ut lotslejdaren om babord.

T framférdes med B som rorsman medan S holl utkik och skotte
radarapparatens instillningar. Farten var cirka 20 knop och ingen
annan storande trafik fanns i omrddet. Avsikten var att g mot
aktern pd K for att sedan borda pé fartygets babords sida.

For att f3 sd bra information som majligt frin radarbilden dndrades
skalan pd radarn successivt allt eftersom T nirmade sig K. Nir
skalan var instilld pd 0,5 nautiska mil (nm) och K var pi ett avstind
av cirka 0,1 nm forsvann ekot frin fartyget in i “radarbildens
nireko”.

Farten minskades dirvid till 6 - 7 knop och de tvd bidtminnen héll
skiirpt utkik for att optiskt fors6ka uppticka K. Plotsligt upptickte S
bogsvallet frin K pé lotsbétens styrbords bog pé ett avstind av 25 -
30 meter. Han uppmirksammade omedelbart B pd situationen
samtidigt som han kastade sig akterGver fOr att varna lotsen som
befann sig i aktersalongen.

B forde genast maskinreglaget till full fart fram for att forsdka
komma f6rbi och undan frin K men kort direfter kolliderade
fartygen. Vid kollisionen triffade K”s bulb lotsbitens styrbordsida
cirka 3 meter frin akterstiven. Vid ssmmanstétningen kringde T
cirka 45° 4t babord varefter fartyget kastades styrbord och fortsatte
utefter styrbordssidan pd K. K kontaktades pd VHF och ombads
stoppa farten varefter bordning skedde och lotsen sattes ombord.
Man bad K att ligga kvar pa positionen under tiden som
skadekontroll pd lotsbiten utférdes. Inget Lickage eller synliga
skador pa skrovet kunde upptickas men styrbords roder och
propeller var ur funktion.
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B informerade trafikassistenten vid VIS-en om hidndelsen och i
samrid beslutades att T skulle gi till Vinga f6r att himta en lots och
en lotselev som skulle sittas ombord i ett annat fartyg. T skulle
direfter g3 till lotsstationen i G6teborg. Vid dterkomsten till Vinga
utférdes en ny skadekontroll men inga tillkommande skador kunde
upptickas.

Nir uppdraget hade utforts pdbdrjades resan mot G6teborg med
cirka 10 knops fart vilket var den fart som fartyget kunde géra med
den dterstiende propellern i drift. Under resan upptickte man att
fartyget lag djupare i vattnet 4n vad som var normalt. Vid
undersOkning kunde konstateras att vatten stod éver durkarna i
akterpiken. Fartygets linsanordning startades och man lyckades nitt
och jimt att hilla undan vattnet.

Vid ankomst till G6teborg togs fartyget direkt till varv.

Analys

Nir T nirmade sig K var avsikten att gd mot aktern pa fartyget for att
sedan gi upp utefter babordssidan. Detta 4r ett normalt férfarande
vid bordning och har férdelen att lotsbatens svall utslicks av fartyget
och att lotsbiten dirmed inte gungar i det egna svallet nir lotsen
skall ta sig 6ver till lotslejdaren.

B har uppgivit att man minskade farten till 6 - 7 knop niir K var pd
0,1 nm-s avstind och forsvann i “radarbildens nireko”. VIS-ens plot
visar ocksd att T nirmade sig K med bibehillen fart, cirka 20 knop ,
fram till kort fore kollisionen. Av plottet framgdr dven att en
babordsgir utférdes féore sammanstétningen.

Man hade pd T inte kiinnedom om vilken fart K gjorde och
Overenskommelse hade inte heller triffats om bordningsplats.

Av VTS-ens plot och utskrifter av farter och kurser som fartygen holl
kan utldsas att T, under hela forloppet, hade en kurs som pekade
mot foren eller for om K och inte mot fartygets akter.

B har uppgivit att han inte hade uppmirksamheten riktad mot
kompassen nir man nirmade sig fartyget. Sannolikt har B f6ljt ekot
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babord hin nir fartyget nirmade sig K. Nir ekot frin fartyget
férsvann in i "radarbildens nireko” har T uppenbarligen fortsatt
babordsgiren. Om man ombord pi T hade kontrollerat
kompasskursen fortlopande sd hade man, nir ekot forsvann,
sannolikt uppticke att T lg i babordsgir och dirvid kunnat
uppmirksamma faran. D det vid tillfillet ridde vindstilla vider
borde kompassen, trots att den sades vara orolig, ha visat att
lotsbiten 13g under babordsgir.

En radiokontakt hade kunnat ge nédvindig information om bl a
vilken fart som K holl. D3 K’s fart var betydligt hégre dn normal
bordningsfart hade man kunnat anmoda K att sakta in for
bordningen. Man hade ocksd kunnat komma 6verens om
bordingsplats.

Vid samtal med de tvd bitminnen framkom att det ridde viss
osikerhet om hur bordning bor ske. Det idr sannolikt att klara
bordningsrutiner tillsammans med utbildning avseende tillimpning
av desamma hade kunnat medverka till att olyckan undvikits.

Bitminnen uppgav ocksi att fartyget framfordes med maximal fart
med en propeller under resan tillbaka till G6teborg. Den
vattenintringning som uppticktes orsakades av att de bultar som
holl den skadade propellerns stddbock hade lossnat. Om man hade
framfort fartyget med reducerad fart hade sannolikt
vattenintringningen kunnat undvikas eller begrinsas.

B hade vid det aktuella tillfillet ett kompetensbevis fér batmin
utfirdat 1992-12-01. B avlade skepparexamen 1977. Enligt de
instruktioner som har utfirdats av Sjofartsverkets Sjotrafikavdelning
1993-08-26 si behover inte kompetensbevis utfirdas f6r bdtmin
som uppfyller fordringarna for att erhdlla skeppare B behorighet. B
har efter det att hiindelsen intriffade ans6kt om och erhillit
skeppare B behorighet.

Orsak

Orsak till hindelsen synes vara att man ombord pd T inte har
uppmirksammat att man har f6ljt ekot frin K babord hin nir
fartygen nidrmade sig varandra.
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Bidragande orsaker har varit den diliga sikten och att inte
overenskommelse triffades mellan fartygen om hur och var
bordningen skulle ske.

Anmarkningar

Det dr anmirkningsvirt att T inte pd VHF kontaktade K for att
komma &verens om bordningsforfarande.

Att under rdidande omstindigheter och med de siktforhillanden
som ridde framfora lotsbiten med cirka 20 knops fart, in i en
nirsituation med det fartyg som skulle bordas, tyder pd mojligen
rutinmissigt beteende och diligt sjdmanskap.

Anmirkningsvirt dr att T, efter det att kollisionen hade intriiffat,
med endast en propeller och roder i funktion dtervinde till Vinga
och himtade en lots och lotselev som sattes ombord i ett annat
fartyg. Skadorna var av sddan art att fartyget genast borde ha tagits
ur trafik.

Rekommendationer

Det synes angeliget att bordningsrutiner, i de fall dir sddana
saknas, snarast utarbetas och faststills pd samtliga lotsplatser.

Befintliga rutiner bor kompletteras att innefatta en kontrollfunktion
som sikerstiller att bdtmin, vid vart tillfille, innehar ritt och giltig
behorighet.

Utredningsresultat
e Det ridde vindstilla vider.
e Sikten var mindre in 50 meter.

e T holl cirka 20 knops fart fram till kort fore det att kollisionen
intriffade.
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e K holl cirka 12 knops fart.
¢ Man hade inte kommit 6verens om bordningsplats.
¢ Ingen kommunikation férekom mellan fartygen fére kollisionen.

o Efter det att kollisionen hade intriiffat utférde T en transport trots
att en propeller och roder var ur funktion.

¢ Ett kompetensbevis hade mot giillande instruktioner utfirdats
till B.

Skador pa fartyget

Styrbords roder, propeller, axel och axelbidrare skadades.
Intryckningar uppstod i botten pé styrbords sida och cirka 6 m® plt
fick bytas.

Personskador

Lotsen och § f6ll vid sammanstotningen och fick mindre skrapsir
och blimirken.

Ovrigt

En liknande hiindelse intriffade den 30 april 1996 i farleden séder
om Kapellskiir. Nir fartyget, som skulle bordas, saktade in for
bordningen och moétte lotsbdten girade denna in under fartygets
stiv och de tvi kolliderade. Lotsbiten kantrade och de tvi ombord
omkom.

Om T vid kollisionen hade triffats midskepps ir det inte uteslutet
att fartyget kantrat och olyckan hade fatt ett annat f6rlopp.

Under utredningsarbetet har uppmirksammats att bitminnens
arbetstider under vissa dagar kan vara avsevirt lingre in vad som ir
att betrakta som normalt med hiinsyn tagen till trotthetsaspekter.
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Bétminnens veckoarbetstid dr i genomsnitt 34 timmar och 15
minuter. En arbetsvecka borjar med att man arbetar mellan kl 0935 -
2200 (12,4 timmar) dag 1. Direfter foljer 7 timmars vila 4tfoljt av
13,4 timmars tjinstg6ring fram till kl 1825 dag 2. Dag 3 ir fri och
under dag 4 paborjas tjinstgdringen kl 2035 och pigér till kl 1200
dag 5 (15,4 timmar). Man ir sedan fri 6 timmar varefter man
tjanstgdr mellan kl 1800 (dag 5) och 0625 dag 6 (12,4 timmar).
Direfter foljer en ledighet av varierande lingd.

Under en 16pande tid av 33 timmar och 50 minuter kan arbetstiden
vara 27 timmar och 50 minuter. En viloperiod pa 6 timmar finns
inlagd under dagtid. Det ir frin sjosikerhetssynpunkt inte
godtagbart med si 1dnga arbetspass och sd korta mellanvarande
viloperioder. Det forhillandet att viloperioden infaller under dagtid
kan utgéra en ytterligare negativ faktor.

Detta ir ett pdpekande av en omstindighet som allmiint sett kan ha
betydelse for sjosikerheten. Arbetsschemat har inte spelat nigon
roll i den nu utredda olyckan.
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Datum

1998-06-15

Plottning av fartygspositioner

Indata

Med hjilp av lagrade radarpositioner himtade frin TIC i GGteborg

visande bide Komet III och Tjb 735:s positioner under olyckstillfillet
har en koordinatlista erhillits i RT90.

Transformering

Ovanstiende koordinater har sedan transformerats till
koordinatsystemet RT38 XY for att kunna jaimféras med
Sjokarteavdelningens sjokortsdatabas.

Plottning

Efter ovanstiende transformationer har positionerna plottats
tillsammans med digitaliserad kartinformation frin svenskt sjokort
9313. De i karthuvudet inlagda fartygssymbolerna ir skalenliga.

Positionsnoggrannhet

Positionsnoggrannheten pa sjokortsbilden motsvarar den i det
tryckta sjokortet. Vad betriffar radarpositionerna hinvisar jag till TIC
i Goteborg.

Vid eventuella frigor nds jag pd tel 011 - 19 10 99

Kennet Gustafsson
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