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1. Sammanfattning 

På kvällen den 21 mars 2008 skulle en lots borda bogserbåten Karl-Erik, 
puffande en pråm. Pga. blåst och relativt hög sjögång beslöt man att 
bordningen skulle ske innanför den ordinarie bordningsplatsen. Vid 
tillfället användes lotsbåten Pilot 30 istället för den vanliga Pilot 729. Detta 
kom att medföra att förutsättningarna försämrades något, bl.a. var det 
sämre sikt till däck från förarplatsen. Detta och den något sämre 
möjligheten att kunna hålla i bordningsräcket i kombination med 
bogserbåtens inåtlutande brädgång och avsaknad av lotslejdare eller annat 
bordningsarrangemang på utsidan gjorde att lotsen kom att kliva på utsidan 
av bogserbåtens brädgång. Samtidigt fick sjögången lotsbåtens avbärare 
att, istället för att vara under bogserbåtens, hamna ovanför bogserbåtens 
avbärare varvid lotsens vänstra ben kom i kläm. Så fort båtarna särades, 
kunde matrosen på bogserbåten hjälpa lotsen ombord. Skadorna på lotsen 
blev allvarliga.  

1.1 Sammanfattning av orsaker, faktorer och rekommendationer 

Utredningen visar att bristande bordningsarrangemang och dålig överblick 
från lotsbåtens förarplats i kombination med det relativt dåliga vädret med 
sjögång och halka varit viktiga faktorer i händelseförloppet. Det hade varit 
rimligt, med de förutsättningar som låg för handen, att ytterligare uppskjuta 
bordningen. 

De rekommendationer som har utfärdats är att se över 
bordningsarrangemang, förbättra möjligheter till sikt och kommunikation 
samt att se över regelverket. 
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2. Faktaredovisning 

2.1 Bogserbåten Karl-Erik 
 

Namn: KARL-ERIK 

IMO nr: 7388657 

Reg.bet.: SJFD 

Hemort: Norrköping 

Redare: ÖF-Östersjöfrakt Norrköping AB 

Operatör: Österströms Rederi AB 

Brutto: 324 

Löa: 32,58 meter 

Bredd: 10,06 meter 

Djupgående: 4,60 meter 

Klass: Lloyds Register 

Byggnadsår: 1974 

Byggnadsmaterial: Stål 

Maskinstyrka: 2 102 kW 

Besättning: 6 

 
 
Karl-Erik byggdes vid Åsiverken AB, Åmål 1975. Hon levererades den 23 
april 1975 till C.L. Hanssons Bogserings AB i Göteborg som Hector. 
Fartyget överfördes sedan 1982 till Johnson Marine Service AB, Göteborg, 
och 1983 till Johnsson Bogsering AB, Göteborg, innan hon såldes 1990 till 
Norrköping Kraft AB, Norrköping, som döpte henne till Karl-Erik. Senare 
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samma år såldes hon vidare till nuvarande ägarna som byggde om Karl-
Erik till puffande bogserare (pusher) på Landskronavarvet 19911.  
 
Fartyget levererades med 2 stycken Hedemora-Pielstick dieselmotorer som 
huvudmaskineri. Dessa byttes sedan ut mot 2 stycken Caterpillar dieslar, 
typ 3516TA, som tillsammans gav en effekt på 2 102 kW. 

Som de flesta bogserbåtar hade Karl-Erik lågt fribord samt en inåtlutande 
brädgång som också den var relativt låg. Brädgången var dessutom 
placerad något in på däcket för att skador vid arbeten längs sidan på andra 
fartyg skulle undvikas. Förutom bordningsstöttorna och en lejdare på 
insidan av brädgången fanns ett särskilt arrangemang med några enstaka 
steg på utsidan. Alla dessa delar var flyttningsbara, men vid tillfället 
användes inte utsideslejdaren pga. sjögången då risken för att den skulle 
skadas var för stor.  

Några ytterligare arrangemang, som öppning i brädgången, fanns inte.  

 
Embarkeringsposition på styrbord sida (Not: Embarkering skedde på babord sida vid olyckstillfället). 

                                                 

1 Vid puffning sitter bogserbåten via en särskild anordning i fören fäst i akterdelen av 
pråmen som puffas. På Karl-Erik bildar anordningen ett arrangemang som tillåter viss 
rörelse i vertikalled 
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Besättningen bestod av sex personer: två däcksbefäl, två matroser, en 
fartygsingenjör och en motorman. På däck gick man tvåvaktssystem. De 
besättningsmedlemmar som var direkt inblandade i händelseförloppet var 
befälhavaren och en matros. Den förstnämnde, som var 62 år, hade arbetat 
som befälhavare i 22 år. Matrosen hade totalt 12 år till sjöss varav 10 i 
aktuell befattning. 

 

 
Styrbords sida med de inåtlutande bordningsstöttorna 
 

2.2 Lotsbåten Pilot  30 

Namn: PILOT 30 

Reg.bet.: SCRE 

Hemort: Norrköping 

Redare: Sjöfartsverket Rederi 

Operatör: Sjöfartsverket Rederi 

Brutto: 64 
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Lättvikt: 76 ton 

Löa: 18,5 meter 

Bredd: 6,07 meter 

Djupgående: 3,25 meter 

Klass: Sjöfartsverket 

Byggnadsår: 1975 

Byggnadsmaterial: Stål 

Maskinstyrka: 405 kW 

Besättning: 2 

 

 

 

 

 

Lotsbåten Pilot 30 byggdes på Marinteknik Verkstad AB i Öregrund 1975 
och levererades till de nuvarande ägarna samma år. Hon hade ett maskineri 
av märke BW Alpha 405-26 VO och hade en toppfart av 10,5 knop.  

Från förarplatsen hade man sedan en tidigare ombyggnad av förarhytten 
begränsad sikt över den plats lotsen bordar från. Internkommunikationen 
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mellan förarplats och däcket fungerade inte tillfredsställande pga. att 
utrustningen inte klarade de fysiska förhållandena till sjöss.. 

Besättningen bestod av två båtmän, varav den med längst tjänstgöringstid 
och gällande behörighet, i enlighet med Sjötrafikavdelningens 
rutinbeskrivning, var befälhavare och därmed ansvarig för fartyget, dess 
besättning och passagerare. Befälhavaren var 50 år gammal medan 
båtmannen var 63. Båda hade arbetat som båtmän i flera decennier. 

Lotsen var 36 år och sjökapten med 8 år till sjöss och 10 år som lots. 

2.3 Väder 

Enligt uppgift var vinden NNO-lig med en styrka på cirka 10 meter per 
sekund och våghöjden uppskattades till cirka 1,5 meter. Det var mörkt och 
sikten var god. Temperaturen var minus 3 grader. 

2.4 Regelverk och interna instruktioner 

Aktuell regel för utrustning vid lotsbordning var SOLAS V, regel 23. 
Området var inte reglerat i detalj, utan det mesta uttrycktes i allmänna 
termer. Det relevanta är följande: 

• Ett ansvarigt befäl skall vara närvarande med möjlighet att 
kommunicera med det egna fartygets brygga. 

• Möjlighet att embarkera/debarkera ska finnas på båda sidor av 
fartyget. 

• Bordningsstöttor skall finnas.  

I övrigt sägs att bordningen ska kunna göras på ett säkert sätt. 

Denna SOLAS-regel motsvaras av den svenska föreskriften SJÖFS 
2006:17, 3:e kap. 26-36 §.  

Föreskrifter för lotsning fanns också reglerat i SJÖFS 2005:13. I 5 kap. 4 § 
sägs att vid hinder till embarkering kan fartyget vägledas från annan plats. 
Vidare fanns ett antal för Sjöfartsverkets Sjötrafikavdelning interna 
instruktioner med liknande innebörd i lotsningsprocessen (Utföra 
lotstransport med tjänstebåt, Biträda från tjänstebåt samt Bordning med 
tjänstebåt). Sammantaget har dessa gett tämligen goda möjligheter för 
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lotsen och lotsbåtens befälhavare att avstå eller skjuta upp bordning då 
man bedömer att riskerna är för stora.  

2.5 Övrigt 

Normalt användes Pilot 729 (bruttodräktighet 20) vid bordning men den 
var ur funktion vid tillfället. Några av skillnaderna mellan denna och Pilot 
30 var tyngd och fart (Pilot 30 var tyngre och långsammare) men också att 
avståndet att kliva över till det fartyg som ska bordas blev något större då 
Pilot 30 användes. 

3. Händelseförlopp 

 

På fredagen den 21 mars 2008 skulle lots embarkera Karl-Erik, som var på 
resa från Wismar i Tyskland till Vallvik, Sverige. Karl-Erik var vid 
tillfället kopplad som puffande till pråmen Oxelösund. Embarkeringen 
skulle ske cirka 3 M (nautisk mil = 1 852 meter) öster om Vallvik men på 
grund av den relativt höga sjön bestämdes det att embarkering skulle ske 
närmare Vallvik där det var mer lä och mindre sjö, ungefärlig position N 
61˚ 12’ E 017˚ 13’. 

Ungefärlig position vid 
olyckstillfället 

Vindriktning NNO 
Styrka ca 10 m/s 
Sjögång ca 1,5 meter 

Kurs cirka 280-290 
grader 
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Vid embarkeringen körde lotsbåten, Pilot 30, mot bogserbåtens avbärarlist 
på babord sida i lä av bogserbåt och pråm. Pilot 30:s avfendring kom att 
hamna under bogserbåtens list. Efter att ha provat att borda från 
bordningsplattformen valde lotsen i stället att borda från lotsbåtens däck 
med avsikt att svinga sig över relingen på bogserbåten, som hockeyspelare 
gör när de tar sig över sargen till en rink, dvs. högerbenet skulle föras över 
relingen i avsikt att sättas ner direkt på bogserbåtens däck innanför 
brädgången. Därmed undvek lotsen det stora avståndet, ca 1 m, mellan 
bordningsplattformen och bogserbåtens reling. Dessutom undvek lotsen 
också att stiga direkt på bogserbåtens reling och riskera att halka på den is 
som fanns där. Även lotsbåtens däck var något halt.  

Lotsens vänsterfot kom att hamna på bogserbåtens däck utanför reling och 
brädgång samtidigt som lotsbåten i sjögången kom att glida ut från 
avbärarlisten och sedan in igen ovanför Karl-Eriks avbärarlist istället för, 
som tidigare, under. Lotsens vänsterben klämdes fast mellan en av 
lotsbåtens fendrar och brädgången på bogserbåten samtidigt som lotsen 
höll sig fast i bogserbåtens bordningsräcke. Den närvarande båtmannen på 
lotsbåten försökte att sära båtarna, och då slutligen lotsbåten gick ifrån 
bogserbåten och benet kom loss, kunde lotsen med hjälp av bogserbåtens 
matros, som hela tiden höll i lotsen, ta sig ombord på bogserbåtens däck. 
Klockan var cirka 21.30 då olyckan skedde.  

Befälhavaren på Karl-Erik hade omedelbart innan funderat på om han 
skulle föreslå att man väntade ytterligare med bordningen, men upptäckte 
att det var för sent. Man såg till att VTS:en beställde ambulans och kom 
överens om att det lämpligaste var att Karl-Erik fortsatte in till kaj, trots att 
man inte lotsades.  

4. Skador 

Den embarkerade lotsen ådrog sig ett antal brott på vänster underben med 
lång sjukskrivning som följd. 

5. Faktainsamling 

• Rapport om sjöolycka från Karl-Erik. 

• Rapport om sjöolycka från TO. 
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• Intervju och samtal med berörd lots, lotsbåtbesättning och 
befälhavaren på Karl-Erik. 

• SJÖFS, SOLAS, Sjöfartsverkets lotsningsprocess. 

Den berörda lotsen har tagit del av rapporten. Hänsyn har tagits till dennes 
synpunkter. 

6. Analys 

På grund av den relativt höga sjögången valdes att borda betydligt längre in 
än den ordinarie bordningsplatsen. Befälhavaren på Karl-Erik övervägde 
att föreslå att vänta ytterligare, men förekoms av lotsens bordningsförsök. 
Det är inget tvivel om att beslutet att borda längre in än den ordinarie 
platsen var korrekt. Det är möjligt att det varit bättre att vänta ytterligare, 
även om det knappast helt eliminerat risken. De interna instruktioner som 
finns inom Sjöfartsverkets Sjötrafikavdelning ger lotsen och 
lotsbåtbefälhavaren goda möjligheter att besluta om avsteg från de 
ordinarie rutinerna.  

Vid denna bordning användes lotsbåten Pilot 30, en betydligt tyngre och 
större båt än Pilot 729, som normalt användes. Pilot 30:s egenskaper var i 
det här sammanhanget något sämre:  

• Sikten över däck från förarplatsen var begränsad, vilket kan ha lett 
till att det tog något längre tid innan båtarna kom att skiljas åt. 
Detta kan i förlängningen ha lett till att lotsen kom att skadas något 
mer än om föraren kunnat reagera tidigare. 

• Möjligheten att från lotsbåten nå till bordningsstöttorna på Karl-
Erik var sämre än på Pilot 729, vilket fick lotsen att inte borda via 
bordningsplattformen på lotsbåten. 

• Internkommunikationen på Pilot 30 var ur funktion. Detta antas i 
och för sig inte ha haft någon praktisk betydelse för 
händelseförloppet. 

 
Bogserbåtens speciella konstruktion, med den inåtlutande relingen och det 
låga fribordet, var också försvårande. Detta uteslöt bruk av vanlig 
lotslejdare. Utsideslejdaren som fanns användes inte vid detta tillfälle 



 

Bogserbåten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008 

Sid 10 

 

eftersom den lätt kunde skadas. Bordningsstöttorna lutade inåt, vilket 
ytterligare ökade avståndet mellan fasta punkter att hålla i på lotsbåten och 
bogserbåten.  

Därav kan man göra bedömningen att bordningsanordningarna på endera 
lotsbåten, bogserbåten eller båda inte var tillfredställande säker. Det är 
rimligt att kunna ställa krav på en säkrare möjlighet att borda även under 
inte alldeles ideala förhållanden. 

Regelverket reglerar inte fartygens konstruktion i detalj, och det är 
tveksamt om man vid de förutsättningar som gavs vid denna situation kan 
anse att bordningen kunde göras säker. Avståndet mellan de fasta 
hållpunkterna på de båda berörda fartygen och de hala ytorna tillsammans 
med sjöhävningen skapade en osäker situation.  

Det är i och för sig lätt att i efterhand konstatera vad som borde gjorts, men 
sammantaget visar utredningen att det hade varit rimligt att bordningen 
uppskjutits ytterligare, eller avståtts från.  

Under händelsen agerade de övriga två närvarande efter bästa förmåga. 
Bogserbåtens matros försökte med framgång att hjälpa lotsen att komma 
loss och ombord på bogserbåten och förhindrade därvid troligen att denne 
föll överbord. Båtmannen försökte sära båtarna, men eftersom lotsbåtens 
befälhavare inte såg vad som hände var sannolikt framgången begränsad. 

7. Orsaker och faktorer 

Faktorer som påverkat händelsen är följande: 

• Det i detta sammanhang bristande bordningsarrangemanget på 
Karl-Erik. 

• Dålig överblick från förarplatsen på Pilot 30. 

• Vädret (relativt hög sjögång och minusgrader med åtföljande 
isbildning). 

• Bordningen försökte genomföras trots alltför dåliga förutsättningar. 
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8. Rekommendationer 

• Rederiet för Karl-Erik rekommenderas att vidta åtgärder för att 
underlätta bordning. 

• Sjöfartsverkets Sjötrafikavdelning rekommenderas att förbättra 
brister som siktmöjlighet och kommunikation på berörda lotsbåtar. 

• Sjöfartsinspektionen rekommenderas att i samråd med 
Sjötrafikavdelningen se över behovet av regeländringar, nationellt 
såväl som internationellt. 

Sedan händelsen inträffade har Sjöfartsverkets Sjötrafikavdelning vidtagit 
ett antal åtgärder som i praktiken svarar mot flera av de rekommendationer 
som avgivits. Bl.a. har man skärpt rutiner för teknisk egenkontroll 
(inkluderat internkommunikation) och påbörjat ökad utbildning av 
lotsbåtbefälhavare. Dessutom avser man också att se över behovet av nya 
rutiner för kommunikation mellan lots och lotsbåt, och arbete med att se 
över bordningsarrangemangen på aktuell lotsbåttyp är påbörjat. 

9. Övrigt  

Händelsen har föranlett en PM från Utredningsenheten som distribuerats 
till berörda parter. Dessa har sålunda haft tillfälle att agera på ett relativt 
tidigt stadium. Av detta skäl har Utredningsenheten tillåtit sig att 
överskrida den vanliga tiden för utredningar. 

Det kan konstateras att förutsättningarna för och inrapportering av 
riskfyllda händelser i samband med lotsning har förbättrats. Händelser som 
berör bordning har rapporterats in enligt nedan.  

• Insjö2: 6 stycken. 

• SOS3: 7 stycken. 

• Lotsningsverksamheten : 4 stycken. 

                                                 

2 Insjö är sjöfartsbranschens gemensamma tillbuds- och avvikelserapporteringssystem. 

3 SOS är Sjöfartsinspektionens databas SjöOlycksSystemet. 
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Dessutom finns en aktuell händelse med kapsejsad lotsbåt i Elbe, 
Bundesstelle für Seeunfalluntersuchung 415/06. 

Rapportens frågeställningar har i viss utsträckning tagits upp tidigare i 
samband med ett bordningstillbud (PM dnr 080201-04-16862). Frågan om 
möjlighet att neka eller skjuta upp bordning togs då upp. I det fallet bestod 
problemet i att lotsbåten fastnade i fartygets avfendring. Denna PM är 
bilagd.  

 


