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Oversattning av den originala finnsprékiga rapporten

Denna undersdkningsrapport ar gjord i syfte att forbattra sdkerheten och forhindra nya olyckor. Den tar inte upp

det eventuella ansvaret for olyckan eller skadestandsskyldigheten. Undersékningsrapporten skall helst inte an-
vandas i annat syfte &n for att foérbattra sékerheten.
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SAMMANDRAG

Rederiet Alfons H&kans Ab meddelade den 2.3.2004 kl. 15.51 till Abo sjéraddningscentral att far-
tygskombinationen HERAKLES-BULK hade problem p& Alands hav cirka 20 sjomil norr om Méar-
kets fyr. Fartyget var p& vag fran Oxel6sund, Sverige till Kvarken. Befalhavaren hade berattat for
rederiet att omstandigheterna &r nedisande och att kombinationen inte klarar av att ta sig fram i
radande sjogang och vindforhallanden. Sjogangen fororsakade att stankvatten kom in i pramens
lastutrymme och senare misstankte beféalhavaren att kombinationen var i fara att kantra.
Sjoraddningscentralen inledde behandlingen av fallet s som en nodsituation. Fartygets besatt-
ning raddades i tva etapper, de forsta lamnade skeppet med finlandsk helikopter och resten eva-
kuerades med en finlandsk och en svensk helikopter den 3.3 kl. 00.30. Kombinationen sjénk
snabbt efter detta vid grundet vid Grundkallens fyr varvid fartyget bréts midskepps. Storsta delen
av oljan ombord pa fartygskombinationen rann ut i havet.

Pusher-barge ekipagets felande huvudmotorer fororsakade att fartygskombinationen tappade
styrformagan och drev pa grund och forliste. Enligt undersokningskommissionens uppfattning
fororsakade de svara vaderleksforhallandena att bdda huvudmotorerna tappade markbart effekt.

Beslutet att fortsatta att styra fartyget mot Bottenhavet i rddande och prognostiserade vaderleks-
forhallanden var en foljd av den svaga uppbyggnaden av beslutsfattandets stodfunktioner, bris-
tande direktiv, bristfalliga BRM-praxis och beslutsfattarens tillstand av vakenhet.

| utredningarna framkom att fartygets och rederiets praxis inte till alla delar motsvarade rederiets
direktiv, och att strukturen som systemet for sakerhetsledningen hade inte bidrog till borttagandet
av riskerna inom verksamheten.

Raddningsmyndigheterna handlade tacknamligt trots att fartyget inte sande nagot internationellt
nodmeddelande eller nodanrop. Fartygskombinationens raddningsutrustning var i de radande
forhallandena i huvudsak oduglig, men raddningsdréakterna visade sig vara oersattliga.

Undersokningskommissionen rekommenderar att myndigheterna vid planering och besiktning av
fartygskombinationer faster uppmarksamhet i synnerhet gallande kopplingsmekanismernas och
raddningsutrustningens funktionsduglighet under svara foérhallanden. Dartill rekommenderar un-
dersokningskommissionen att rederiet specificerar ruttplaneringsdirektiven, avvikelserapporterin-
gen och samarbetet p4 kommandobryggan i sitt system for sékerhetsledningen.
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SUMMARY

PUSHER-BARGE COMBINATION HERAKLES-BULK, DANGEROUS SITUATION
AND SINKING IN BOTHNIAN SEA 2.-3. OF MARCH, 2004

On 2" of March at 3:51 PM the ship owner Ab Alfons Hakans Oy called Turku MRCC and stated
that the pusher-barge combination HERAKLES-BULK was in trouble at the Aland Sea about 20
sea miles north from the lighthouse Market. The combination had left Oxelésund, Sweden and
was on the way to Kvarken. The Master had informed the ship owner about freezing conditions
and that the combination was unable to advance in ambient sea and wave conditions. Rough
seas threw water into the barges cargo space and later the captain suspected that the combina-
tion would capsize.

MRCC Turku began to handle the case as an emergency situation. The crew was rescued in two
groups, the first group left the vessel with a finnish helicopter and the rest of the crew were
evacuated with one finnish and one swedish helicopter on 3" of March at 00:30 AM. Shortly after
evacuation the combination quickly sank on the shallows of the Grundkallen lighthouse and the
barge broke down into two parts. Most of the fuel as well as lubrication oil in the combination
leaked into the sea.

The failure of both main engines led to the drifting on to the shallows and to the distruction of the
vessel. Lack of main engine power, according to the investication board, resulted from severe
weather conditions, which had a weakening influence on the working conditions of both main en-
gines.

The decision made to continue to sail into the Bothnian Sea in ambient and forecasted weather
conditions was a result of a weak structure of decision support systems, incomplete quidance,
incompetent BRM practices and the mental agility

The research showed, that the operation practices of the vessel and the ship owner did not in all
parts correspond the documented guide lines of the ship owner, nor the structure of the safety
management system, which should promote the elimination of operational risks.

The rescue authorities acted creditably, although the vessel did not send internationally agreed
distress code or call. The rescue gear of the vessel combination was mainly useless in ambient
conditions, but the floating suits turned out to be irreplaceable.

The board recommends, that the authorities and surveyors should especially pay attention on the
functionality of the coupling system and rescue gear in harsh weather conditions. Furthermore,
the board recommends that the ship owner more closely specifies its safety management sys-
tems route planning, abnormal situation reporting and bridge resource management chapters.
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ANVANDA FORKORTNINGAR

AH
ARPA
BRM
DnV
DP(A)

DSC
EPIRB
ETA
GMDSS
HFO

ICS

IMO
INMARSAT
ISM Code
KBV

MAF
MGO
MOB-béat

MRCC
NASA
NCR
RNAV
ROT
SART
SMHI
SOLAS
SSB
STCW

UHF
UPS
uTC
VHF
AT

Ab Alfons Hakans Oy

Automatic Radar Plotting Aid, tutkamaalin seurantajarjestelma
Bridge Resource Management

Det Norske Veritas

Designated Person (Ashore), rederiets sékerhetsledningssystems utnamnda
person

Direct Select Call

Emergency Position Indicating Radio Beacon

Estimated Time of Arrival, berdknad ankomsttid

Global Maritime Distress and Safety System

Heavy Fuel OIl

International Chamber of Shipping

International Maritime Organisation

International Maritime and Aeronautical Radio Satellite
International Safety Management Code

Kustbevakning, Svenska kustbevakningen

Malmberget A Fines, finkornig malmlast

Marine Gas Oil

Sjoduglig snabb beredskapsbat med vilken man hamtar personer som hamnat i
vattnet

Maritime Rescue Co-ordination Centre, Sjoraddningcentral
Forenta Staternas rymdstyrelse

Non-Conformity Report

Area Navigation System, ilma-aluksen navigointilaskin

Rate Of Turn, svangningshastighet

Search & Rescue Radar Transponder

Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut

Safety of Life at Sea —allméant avtal

Single Side Band, amplitudmodulerad sandning med en sidofil
International Convention on Standards of Training, Certification and Watch-
keeping for Seafarers

Ultra High Frequency

Unbreakable Power Supply

Universal Time Co-ordinated

Very High Frequency, taajuusalue 300—3000 MHz.

Allmé&n tjanst
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Bild 1. Pusher HERAKLES och pram BULK

FORORD

Den 5.3.2004 tillsatte Centralen for undersdkning av olyckor en undersdékningskommission for att
undersoka fallet s som en i IMO:s resolution A.849(20) beskriven olycka. Undersdkningen gors
tilsammans med Sverige.

Den ledande parten ar Centralen for undersokning av olyckor (Finland). DI Jaakko Lehtosalo
utnamndes till undersékningskommissionens ordférande och som medlemmar sjokaptenerna
Juha Sjélund och Sakari Hayrinen enligt deras samtycke. Majoren bot. Pertti Siivonen, éverma-
skinmastare Ari Nieminen och flygkapten, psykolog Matti Sorsa fungerade som undersdknings-
kommissionens experter.

Overleutnant Timo Lindholm fran Gransbevakningsvasendets undersékande kommission funge-
rade som observatér for utredningarna av den risksituation som uppstod under raddningsopera-
tionen.

Sjofartsverket, Sjofartsinspektionen, Utredningsenheten (Sverige) och Haverikommissionen (Sve-
rige) fungerade som observatorer i undersdkningen.

Syftet med olycksfallsundersékning ar att forbattra sakerheten. Saledes behandlas inte fragor
som beror skyldighet och skadeersattning. Undersokningsrapporten &r till sitt innehall och skriv-
séatt inte forfattad sa att den skulle vara amnad att anvandas i rattsliga processer. De i undersok-
ningsrapporten framlagda slutsatserna och sakerhetsrekommendationerna bildar inte nagra an-
taganden om skuld eller skadeersattningsskyldighet.

Undersokningsrapporten har varit for utldtande hos HERAKLES” rederi och en del av besatt-
ningsmedlemmarna, Abo sjéraddningscentral samt Sjofartsverket. Dessutom har Bevaknings-
flygenhet i Abo och prdmen BULKSs rederi tagit del av undersékningsrapporten for att kunna kom-
mentera denna.

Sjofartsverket gav utlatandet av raddningsrekommendation.

Ytterligare understkningskommission framlade parterna en mdglighet att diskutera undersok-
ningen med kommission. Sadana diskussioner gick med befalhavaren, Gverstyrmannen samt
HERAKLES och BULK rederier.

Befalhavaren, I-maskinméastare och HERAKLES rederi har kommenterat utkasten.

Den erhallna responsen har beaktats da undersékningsrapporten slutforts.

Vi
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HANDELSER OCH UTREDNINGAR

Alla tidsangivelser i denna rapport &r i finlandsk tid ifall inte annat ar angivet.

Fartyget

Allmanna uppgifter
PUSHER

Fartygets namn
Agare

Hemo
Signalbokstaver
Andrad till pusher
Typ
Klassificeringsséllskap
Isklass

Langd

Bredd

Storsta hojd

Djup

Brutto

Dodvikt
Huvudmaskin
Bogpropeller (styr)
Fart

M/S HERAKLES (f.d. INTO)
Ab Alfons Hakans Oy

Abo

OGTC

1991, Oy Laivateollisuus AB, Abo
Pusher-barge

Det Norske Veritas

1B

41,21m

14,40/11,54 m

38 m

4,50 m

621

112

2 x Caterpillar 3606 DITA
294 kW

13 knop (utan pram)
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L
Bild 2. Pusher HERAKLES

PRAM

Fartygets namn BULK

Typ Pusher/bogserbat
Agare ESL-Shipping Oy

Management bolag
Varv
Andringsarbete
Langd

Bredd

Djup

Langd med pusher
Déackets areal

Deplacement

ESL-Shipping Oy

Setenave, Estaleiros Navais de Setubal

Hollming Oy, Raumo (261)

159,21 m
27,2 m
6,7m
166,11 m
2650 m?

14 000
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Lastvolym 20 000 m3

Sidoramper 2x145mx7,6m

Klass Det Norske Veritas + 1A1
Isklass Finnish 1A Super
Styrpropeller i bogen 680 kW

Kombinationens fraktare var ESL-Shipping.

Bemanning

D4 resan inleddes bestod bemanningen av:

Befalhavare

= 2 styrman

= Maskinchef

= Maskinmastare
* Reparator AT

= Batsman AT

= Kockstuert

Befalhavaren (f. -66) har arbetat till sjéss sedan 1983. Han utexaminerades till sjokapten
ar 1995 och erholl sjokaptens befogenhet samma ar. Han har tjanstgjort som styrman
aren 1990-1997 i fjarr- och nartrafik. Som befalhavare i nartrafik har han tjanstgjort se-
dan ar 1997 och som befalhavare pA HERAKLES sedan ar 2001.

Overstyrman (f. -58) for till sjoss &r 1980. Han utexaminerades till sjokapten ar 1987 och
erholl sjokaptens befogenheter ar 1989. Sedan ar 1984 har han tjanstgjort som styrman
och sedan 1988 som Overstyrman i fjarrtrafik fram till ar 1992. Han har tjanstgjort som
overstyrman pd HERAKLES under aren 1992-1995. Darefter tjanstgjorde han pa bog-
seraren HERMES, som hor till samma foretag, men atervande ar 1999 till HERAKLES
dar han fortsatte som 6verstyrman.

Forste styrman (f. -71) for till sjoss 1994. Han utdimiterades frdn sjomansskolans styr-
manslinje 4r1999. Samma ar erhéll han styrmans befogenheter och ar 2002 éverstyr-
mans befogenheter. Han har tjanstgjort som forste styrman pa torrlastfartyg i nartrafik
sedan ar 1999 och som forste styrman pa HERAKLES sedan ar 2000.

Maskinschefen (F. -48) har tjanstgjort pd svenska fartyg i olika uppgifter sedan 1960-
talet. Han har tjanstgjort pa finska torrlastfartyg som forste styrman och maskinmastare
aren 1990-2001. P& HERAKLES har han varit maskinmastare sedan 2001. Motoréver-
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maskinméstares befogenheter har han fatt &r 1979. Ar 2001 erhéll han nya befogenhe-
ter, i enlighet med STCW, for 6vermaskinméastare och vaktmaskinmastare.

Forste maskinmastare (f. -66) for till sjoss ar 1983. Han tjanstgjorde huvudsakligen som
motorman och serviceman till &r 1996. Ar 1997 avklarade han undermaskinméstar-
skolningen och erholl samma ar befogenheter for motormaskinmaéstare. Vaktmaskin-
mastar befogenheter erhdll han ar 2001. Som andra- och forsta maskinmastare har han
tjanstgjort sedan ar 1997, huvudsakligen i nartrafik och som forsta maskinmastare pa
HERAKLES sedan 2003.

HERAKLES beséttning ar i enlighet med bemanningscertifikatet anda fram till den
2.3.2004 kl. 17.17 da gransbevakningens helikopter avhamtade fyra besattningsman
fran fartyget. Dessa var maskinmastaren, kockstuerten, servicemannen, och batsman-
nen

Kommandobryggorna och utrustning

Fartyget hade tvd kommandobryggor, den ursprungliga pa kommandodéack och 21 m
ovanom denna den dvre bryggan.

Fartyget styrdes i sitt nuvarande bruk oftast frdn den 6vre kommandobryggan men det
var ocksa mojligt att styra fartyget fran den nedre kommandobryggan.

Ovre bryggan

HERAKLES, som ursprungligen var en pram, ombyggdes ar 1991 till en pusher varvid
den 6vre styrhytten byggdes for att man skulle erhdlla behovlig sikt. Den dvre styrhytten
pa HERAKLES var 5m x 2m stor.

| styrhytten fanns tva radarskarmar, tva kompassmatare, motorns évervakningspanel,
tva GPS-mottagare, elektronisk kartdisplay, automatstyrning, rodervinkelindikator, Styr-
panel for roder- och bogpropellermaskineri, vindmatare, VHF-, UHF-, SSB-, Inmarsat-
och Globastartelefoner, évervakningssystem for pramen och Navtex-mottagare.

Articoupling noédfrankoppling. Articoupling dockningsannordningen kunde i nodsitua-
tioner kopplas loss bade fran den 6vre och nedre kommandobryggan.

Ovrig utrustning i den dvre styrhytten. | den 6vre styrhytten fanns aven féljande ut-
rustning: Sjokort och sjofartslitteratur, SART transponder, tyfon, styranordning for bogst-
ralkastaren, induktionstelefon, brandslackare, sékerhetssele, sékerhetsbalte, flytvastar,
dagmarken, yxa och kofot.
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Bild 3.

Ovre styrhytten; éverst vy mot aktern, i mitten

vy framat, nederst vy uppifran
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Nedre kommandobryggan

Den nedre kommandobryggan var den ursprungliga bogserarens (INTO) kommando-
brygga. P& den fanns nodig navigeringsutrustning, samt styrcentralen for Articoupling
dockningsutrustning. Normalt skottes fran- och tillkopplingen av prdmen fran den nedre
kommandobryggan.

GMDSS ndodradion fanns p& nedre kommandobryggan. En noggrannare forteckning
Over kommandobryggornas apparatur finns som bilaga i denna utredningsrapport.

Maskineri och maskinrum

Huvudmotorerna pd& HERAKLLES var tva Caterpillar 3606 DITA havsdieslar och hjalp-
motorerna var tva Caterpillar 3300-serienss havsdieslar. Huvudmotorerna hade CAT
3600-seriens dvervakningssystem. Propulsionsutrustningen och huvudmotorerna hade
fornyats 1995 i Abo. HERAKLES Huvudmotorers normala arbetstryck i sylindern &r 160—
170 bar. Enligt maskinmastaren kérdes huvudmaskinerna mestadels med ett arbetstryck
kring 140 bar. Tillverkaren av HERAKLES huvudmotorer anger den 6évre gransen for
stampningsvinkeln till 10 grader®.

I huvudmoternas bransleinmatningspumpar fanns en fjaderbelastad Overtrycksregulator
som slappte det overflodiga branslet tillbaka till pumpens sugsida. Branslesystemet i
denna typ av huvudmotor var sadant att 30—-40% av branslet i inmatningspumpen ater-
vande till cirkulationen via insprutningspumparna. Vid full belastning var trycket i brans-
leinsprutningen enligt tillverkaren 4—6 bar.

Huvudmotorernas branslefilter var utbytbara dubbelkamrade patronfilter.

I huvudmotorerna fanns foérutom begransarna for bransleregulatorerna, mekaniska beg-
ransare for dverbelastning.

Den mekaniska begransaren forhindrade, da den var kopplad till branslemekanismen
motorerna fran att dverbelastas. Motorernas kompressorluftsbegransare fungerade pa
likadant vis genom att begransa branslemangden ifall huvudmotorernas belastning
plotsligt forandrades och motorerna inte fick tillrackligt med luft. Reglagen hade varit pa
direktivsenlig service pa Wartsila NSD pa fabriken i Vasa. Reglagens senaste service
gjordes i mai 2003.

Alfa—Laval M10-MFM panel varmevéaxlare var kopplade till huvudmotorerna. Avstandet
mellan ifrigavarande varmevaxlares skivor i vattenutrymmet ar 4 mm.

Utrustningen i maskinrummet var konventionell. Huvudmaskinerna hade fasta kylvatten-
och oljepumpar. Detta system var aven utrustat med nédpumpar. Pushern hade tva bot-
tenbrunnar. Den hogra ottenbrunnen var cirka 2,5 meter under vattenytan. Bada brun-
narna hade silar vars hals storlek var ca 10 mm.

! Uppgifter levererade av huvudmotorernas importdr och auktoriserad serviceaffar
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| HERAKLES maskinrum fanns en 680 kW Caterpillar 3512 dieselgenerator for pramens
bogpropeller. HERAKLES egna bogpropeller hade en effekt pa 294 kw.

Norska Ulstein A/S hade levererat propulsionsmaskineriet (justerbara propellerblad
KAMEVA CPP, reduktionsvaxlar och kopplingar). Justeringen av propellerbladen sked-
de med hjalp av en skjutstang inuti den ihaliga axeln. Skjutstdngen styrdes med en ju-
steringssylinder i vaxeln. Axeln hade upphangningslager och i reduktionsvaxeln samt
lamellkopplingen fanns styrlager och troligtvis &ven trycklager som propulsionsmeka-
nismen forutsatter.

Ovriga system

Kopplingen av Herakles med pramen var genomférd med hjalp av Articoupling dock-
ningsanordning. Pushern var utrustad med tva kopplingsanordningar som satt pa farty-
gets bada sidor s& att de inte storde anvandningen av HERAKLES till att pusha i normal
bogsering. Domkrafterna for fastsattningen i pusherns sidor skuffades hydrauliskt in i de
lodrata skarorna i pramens bakgaffel. | dessa lodrata faror fanns en kuggning som moj-
liggjorde att fastsattningen kunde justeras i hojdled beroende av lastningen. Fastsatt-
ningspunkterna tillat pushern att stampa fritt. Typen av fastsattning var planerad enligt
foreskrifterna och att klara av hard sjogang. Enligt tillverkaren tar det en halv timme att
koppla loss en pusher fran en pram utrustad med en dylik dockningsanordning.

Dockningsanordningens styr- och varningspanel fanns i pusherns nedre styrhytt. | styr-
systemet ingick nédutlésning av fastkopplingen och denna funktion kunde aven anvan-
das fran den ovre styrhyttens fjarrkontrollpanel.

Réaddningsutrustning i Pushern:

= Flytvastar, 17 st. for fullvuxna och 2 st. for barn

= 10 raddningsdrékter

* 3 raddningsflottar och dessutom 1 flotte i prémen
= [|-luokan valmiusvene

= 5 st. raddningsringar med rep, 2 st. Med rok och ljus utrustade samt dessutom 4 st.
raddningsringar i pramen

= 6 st. syreaggregat

= 6 st. barbara VHF-telefoner

= 2 st. SART-radartranspondrar
= 1 st. EPIRB-nddradiofyr

= 4 st. repkastningsutrustning

= 12 st. r6da fallskarmsraketer
= 12 st. handfacklor

= 6 st. oranga roksignaler
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1.1.7

1.2
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Fartygskombinationens raddnings- och sakerhetsplan var gjord separat for de bada far-
kosterna tillhnérande kombinationen. Pa pusherns akterdack hade man tillsatt en extra
raddningsflotte. Denna raddningsflotte hade sjofartsinspektéren kravt i samband med
besiktningen. Som orsak hade man angett att det gav mdjlighet att falla ner en radd-
ningsflotte akterdver ifall att de pa sidorna placerade raddningsflottarnas fallning inte
skulle lyckas. Raddningsflotten i pramens for horde till prdmens besiktningsutrustning.

Lasten

Pramens dackslast var enligt anmalan om sjoolycka 13 259,9 metriska ton stenkol
(koks). Lasten skapade i bada lastutrymmena ett ca 6 meter tjockt lager. Lastens grov-
lek var 0—-40 mm.

Trafikbegréansningar

Fartygskombinationen var besiktigad for dstersjotrafik hogst 280 sjomil fran kusten. Sjo-
fartsverket hade faststallt vindbegransningen for MAF-laster (tillslammande malmlast) till
14 m/s. Dessutom forutsatte Sjofartsverket att rederiet beaktar det inre reglementet som
faststaller att man maste beakta vindbegransningen 14 m/s oberoende av last vid upp-
gOrande av rutt- och resplan samt beslutsfattande.

Olyckshéandelsen

Olycksresan och dess forberedelse

Undersokarna hade inte tillgang till fartygs- och maskinlogbokens uppgifter eftersom de
sjonk med fartygskombinationen. Saledes baserar sig olycksresans beskrivning pa be-
falhavarens sjoforklaring, personalens utfragning och raddningsmyndigheternas uppgif-
ter.

Befalhavaren hade enligt egen utsago lidit av magsjuka. Han hade tillsammans med
maskinmastaren varit i land i Polen och atit lunch. D& kombinationen avseglade fran Po-
len norrut hade befalhavaren varit febrig och maskinméstaren kastat upp. Befalhavaren
hade varit i arbetstur ombord pa fartyget i sammanlagt 5 veckor. Forst 4 veckor i normal
arbetstur och darefter 7 dagar pa grund av den andra befalhavarens sjukledighet.

Fran Polen seglade fartyget till Sverige och kombinationen lamnade Oxelosund den
1.3.2004 kl. 13.40 for att segla norrut, enligt befalhavaren i fullstandigt sjodugligt skick.
Avsikten var att fora lasten till Kvarken till gransen for fastis och dar byta pramar med
MS RAUTARUUKKI som var pa vag fran Lulea. Efter detta skulle HERAKLES féra den
utbytta pramen tillbaka soderut.

Befalhavaren fick den forsta vaderleksrapporten géallande resan redan da fartyget an-
lande fran Polen till Oxelésund pa kvallen den 29.2.2004. Enligt denna, av vadertjansten
Foreca utgivna utsikten, skulle de hardaste vindarna som HERAKLES skulle mota efter
avgangen fran Oxelosund uppga till 13 m/s. Rederiet har avtalat med Foreca om vadert-
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janst pa omraden dar fartyget trafikerar. Enligt befalhavaren hade Forecas prognoser
varit tillforlitiga och battre &n dvriga prognoser. Den andra vaderleksprognosen géllande
resan fick befalhavaren pa eftermiddagen den 1.3.2004 efter avfarden fran Oxelosund.
Denna prognos gav till stora delar samma bild av de kommande vindférhallandena, fas-
tan en aning hogre vindhastigheter, 15-16 m/s. Overstyrman meddelade samma dags
kvall till befalhavaren att man tidigare har sokt sig i skydd da liknande vaderleksrappor-
ter givits.

Forste styrman som uppgjorde ruttplanen hade markt ut pa kartorna de platser dar det
kan forekomma hard sjogang och dar fartyget tidigare har legat i Ia. Den narmaste lap-
latsen l&g vid Aland utanfér Eckerd. Dessutom fanns en passlig laplats utanfér Ma-
riehamn vid Orskér. Enligt 6verstyrman finns det inga skriftliga r&d om att soka skydd
utan befalhavaren besluter om det fran fall till fall.

Overstyrman hade den 1.3.2004 kl. 22.00 konstaterat att Meteorologiska institutets pro-
gnos lovade 15-23 m/s och aven befalhavaren sag denna prognos under kvallens lopp.
Efter att ha samtalat med Overstyrman beslot befalhavaren att fortsatta farden och att
man efter passering av Grundkallen skulle styra narmare Sveriges kust. P4 sa satt skul-
le kombinationen mojligen vara i battre skydd for blasten.

Resan fortsatte normalt med en hastighet av 8,2 knop och Svenska Bjorn passerades
den 2.3.2004 ca kl. 04.00. Natten mellan den 1.—2.3.2004 var vinden vastlig 8-10 m/s
och den fororsakade inte sardeles hog sjogang.

Overstyrman 6vertog vakten den 2.3.2004 kl. 07.00. Fartygets hastighet var 6ver 7 knop
och vindhastigheten och riktning vid Méarkets matstation var 16 m/s och 310 grader, i
byarna som hogst 21 m/s®. Kombinationen befann sig darvidlag sydost om Solovjeva
och den av forsta styrman i ruttplanen utmérkta skyddsplatsen fanns ¢ster om fartyget.
Overstyrman horde p& Turku radios VHF-kanal om en varning om hogre vindhastighet
an vad som tidigare hade angivits. Dessutom hade en varning om nedisning givits.

Pa morgonen hade han ringt befalhavaren. Eftersom befalhavaren inte svarade i telefo-
nen och inte kom till kommandobryggan gick batsmannen och vackte befalhavaren. Ef-
ter batsmannens andra besok anlande beféalhavaren till kommandobryggan. Befalhava-
ren forklarade att hans hyttelefon hade ramlat av stéllningen. Overstyrman lyssnade pa
radion pa YLE:s merisda (sjovadret) kl. 07.50 och diskuterade darefter med befalhava-
ren om varningarna. Bade Meris&a och Turku radios vaderleksrapporter hade prognosti-
serat vindhastighet pa 20-25 m/s. Befalhavaren hade meddelat 6verstyrman att han ha-
de fatt farskare vaderleksrapporter frdn Foreca och att i denna prognos hade uppgifter-
na om vindhastigheten varit mindre, hégst 20 m/s. Befalhavaren besl6t att man inte skul-
le uppstka skydd.

Marketskallen passserades 2.3.2004 kl. 10.05 da vindhastigheten enligt befalhavaren
var 14-16 m/s nordlig vind. Vindnoteringarna pa market® var 19 m/s och i byarna 24
m/s, fran riktningen 336 grader. Fartygets hastighet hade da enligt sjobevakningens ra-

2 Meteorologiska institutet, de i utredningen av bogseraren Herakles Bulk-olyckan erfordrade vaderleksuppgifter-
na och utsikterna mellan kvéllen 29.2.2004 och morgonen 3.3.2004
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dariaktagelser varit 6 knop. Vatten hade kommit in i lasten efter Marketskallen. Vattnet
hade dock runnit tillbaka i havet och ingen isbildning hade upptackts.

Maskinmastaren hade, som en forsiktighetsatgard, i god tid innan den tillokade sjogan-
gen okat pa oljemangden for huvudmaskinernas smorjning. Den exakta tidpunkten for
denna atgard har inte klarlagts i undersokningen.

Klockan 11 hade kombinationens hastighet sjunkit till 4,2 knop och en timme senare var
den endast 2,7 knop.
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Bild 4. HERAKLES skyddsplats (A) s6der om Eckerd och fartygets position (B)
2.3.2004 Kl. 8.00 enligt sjorapporten. (Karta © Sjofartsverket)

Overstyrman avslutade sin vakt klockan 13 och vindstyrkan var enligt honom 18-20 m/s.
Mérkets vindobservation® var d& 24 m/s och i byarna 29 m/s fran riktningen 345 grader.
Enligt Sjofarklaringsprotokoll hade maskineffekten sankts till 70 % for att minska pa far-
tygets rorelser och pa de krafter som belastade kopplingsanordningarna. Automatstyr-
ningen var fortfarande i bruk men fartygets hastighet hade sjunkit till knappt tva knop.

Forste styrman kom i vakten klockan 13 och befalhavaren bestkte honom kort darefter
pa kommandobryggan. Enligt Befalhavaren 6kade vindstyrkan snabbt till 30 meter i se-
kunden. Vaghojden var enligt honom som mest 7 meter och det fanns en risk for fara.
Befalhavaren anade att "dagen skulle bli lang” men han besl6t att man inte kunde vanda
tillbaka. Befalhavaren ansdg att det inte var helt sakert att fartygskombinationen skulle

8 Meteorologiska institutet, de i utredningen av bogseraren Herakles Bulk-olyckan erfordrade vaderleksuppgifter-
na och utsikterna mellan kvéllen 29.2.2004 och morgonen 3.3.2004
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klara av en svangning. Aven trafiklaget bidrog enligt befalhavaren till beslutet att inte
svanga. Befalhavaren atervande fran kommandobryggan och gick enligt egen utsago i
sina tankar igenom situationen. Enligt honom var det alarmerande att vagorna steg upp
pa pusherns fordack. Befalhavaren vackte 6verstyrmannen varefter de diskuterade situ-
ationens allvar.

Enligt sjobevakningsradarns registrering sokte sig tva fartyg i omradet i skydd for att 1ag-
ga ankar eller vanta ut stormen. Dartill svangde tre fartyg tillbaka fran farvattnen norr om
Market for att vanta pa battre vader. De fartyg som sokt sig i skydd var fraktfartyg utan
vaderleksbegransningar.

Befalhavaren var i kontakt med rederiets operativa ledning kl. 14.20 och de diskuterade
angaende situationen. Det finns inte uppgifter om diskussionens exakta innehall men de
enades om att alarmberedskapen bor héjas ifall att situationen skulle bli farlig. Under tid-
punkten for samtalet var fartygets position 3,6 sjomil fran Grundkallen med béaringen 276
grader fran skeppet till fyren. Denna position meddelade befalhavaren till rederiet.

Klockan 15.00 var vinsdstyrkan ca 28-30 m/s enligt vindmataren pd HERAKLES. Vind-
observationen fran Market var da 23 m/s, i byarna 30 m/s. Vindriktningen var nordnord-
vastlig.

Befalhavaren bestkte kommandobryggan kl. 15. Fartyget framskred i motvind med en
hastighet pa en knop.

Manuella styrningen togs i bruk efter kl. 15 for farttyget kunde inte langre styras automa-
tiskt. Pa reparatorens begéaran l6sgjordes el- och branslekablarna som férenade pramen
med pushern kl. 15.30.

Han befarade att kablarna skulle kunna skadas pa grund av pusherns rorelser och att
ifall att kablarnas stddbom skulle lossna kunde den skada dackskonstruktioner och for-
orsaka kortslutning. Enligt vakthavande rorsman hade maskinerna i detta skede inga fel
men han maste anvanda full effekt for att bibehalla styrformagan. Tidigare hade han an-
vant 70 % av motoreffekten for att lugna ner fartygskombinationens rérelser. Rederiet
hade fragat om situationen strax efter kl. 15.30. Befalhavaren hade svarat att laget inte
var bra och att han hade en plan pa att transportera hélften av besattningen bort fran
fartyget. Befalhavaren hade i detta skede annu inte diskuterat om nddsituationen med
sjoraddningscentralen. Enligt befalhavaren hade man i samtalen med rederiet kommit
Overens om att rederiet kontaktar MRCC och ber MRCC ta kontakt med fartyget.

Klockan 15.51 tog sjoraddningscentralen kontakt med fartyget. Befalhavaren beréattade i
telefonsamtalet att han inte vet om kombinationen skulle lagga sig pa tvaren i forhallan-
de till vinden varvid det enligt befalhavaren fanns en fara for att kombinationen skulle
kantra: tar vatten sa helvete....javligt....det kommer forskrackligt med vatten in i ladan
och den hér far i sidovind s& den kantrar ju den har baten.* Denna risk bidrog enligt be-
falhavaren till att han beslét sanda halva besattningen bort fran fartyget. Fartygskom-
binationen fortsatte sin fard mot norr med ca en knops hastighet.

* Telefonsamtal mellan Abo MRCC och fartygets befalhavare

11
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Sjoraddningscentralen gav uppdraget till grdnsbevakningens Super Puma raddningshe-
likopter OH-HVF. Helikoptern som var pa vag tillbaka fran ett tidigare uppdrag hade &n-
nu 2 timmar 20 minuter flygtid kvar d& den mottog det nya uppdraget. Ungefar kl. 16.50
paborjade helikoptern uppvinschningen av de fyra, av befalhavaren utsedda, besatt-
ningsmannen. Mannen vinschades fran fartygskombinationen upp till helikoptern en i ta-
get. Vinschningen utférdes ovanpa lasten av stenkol i det bakre lastutrymmet. Som f6ljd
av de svara forhallandena under uppvinschningen maste den tredje besattningsmannen
lyftas ensam utan ytbargaren som inte hann koppla fast sig i lyftvajerns krok. Detta be-
rodde pa farkostens stora och 6verraskande rorelser i sjogangen. Ytrbargaren lyftes upp
till helikoptern tillsammans med den fjarde besattningsmannen som skulle raddas fran
farkosten. Klockan 17.24 meddelade helikoptern per radio att den hade lyft fyra méan
fran HERAKLES-BULK och att den skulle fora dem till Mariehamn.

Bild 5. Fyra besattningsman lyftes in i helikoptern fran pramens lastutrymme.

Befalhavaren besltt, efter att de fyra beséttningsmannen ca kl. 17.30 hade lamnat far-
kosten, att styrmannen kor i tvd timmars vakter och att han sjalv skoter radiotelefontrafi-
ken. Befalhavaren deltog inte sjalv i vakthallningen. Befalhavaren tyckte, efter att den
forsta gruppen hade lamnat farkosten, att vindstyrkan och i synnerhet sjogangen hade
tillokat ytterligare.

Enligt sjoforklaringen maste man lite efter kl. 19 minska pa vanstra huvudmotorns effekt
eftersom dess temperatur hade stigit. Detta hade enligt sj6forklaringen forsvarat styrnin-
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gen, dock sa att fartyget fortfarande bibehéll sin styrférmaga. Enligt vakthavande mas-
kinméastare hade det kommit ett larm om hog temperatur fran vanstra motorns kylnings-
system. Han misstankte att havsvattens avkylaren holl pa att stocka sig. | samrad med
befalhavaren beslot de att kéra huvudmaskinen pa halv effekt. For att bibehalla styrfor-
magan tvingades man att stundvis kéra huvudmaskinen pa full effekt i korta intervaller.
Kylvattnet till vanstra motorn togs fran sidobrunnen. Hogra motorn fick sitt kylvatten del-
vis frdn brunnen som I4g i fartygets bottten. Mellan brunnarna fanns en ventil som enligt
maskinmastaren var 6ppen.

Handelsen

Overstyrman kom i vakt kl. 22. Lite efter det hade hdgra sidans huvudmotors varvtal
plotsligt sjunkit till 270 varv per minut. Det normala varvtalet ar ca 1000 varv per minut.
Maskinmastaren bad om att fa styrningen av huvumaskinen andrad frdn kommando-
bryggan till maskinrummet. Via ventilationskanalerna kom det i detta skede ymnigt med
vatten in i den del av maskinrummet dar justeringsanordningen for de stéllbara propel-
lerbladen fanns. Det kom sa mycket vatten att maskinmastaren var radd for att fa elsto-
tar da han gick for att granska situationen. Da han éppnade propelleraxelns koppling
aterstalldes huvudmotorns varvtal till det normala. Enligt maskinmastaren fungerade
bade reduktionsvaxel och propellerbladens justeringsmatare normalt. Da han sankte
huvudmotorns varvtal till den normala nivan for koppling av propelleraxeln, 400
varv/minut, och kopplade i propelleraxeln sa stannade huvudmotorn. D& motorn hade
startat héjde han varvtalet igen till 2000 varv/minut och kopplade i axeln varvid varvtalet
igen sjonk till 270 varv i minuten.

Befalhavaren hade samtidigt svarat pA Sweden Rescues (MRCC Goteborg) telefonsam-
tal och d& maskinméastaren anmalde till befalhavaren att den hégra motorn inte mera
gick att anvanda beslét befalhavaren under detta telefonsamtal att resten av besattning-
en skulle evakueras eftersom fartygskombinationen blev omandvrerbar pa grund av
minskad motoreffekt och man formadde inte halla fartygets stav mot vinden. Fartyget
stallde sig pa tvaren med vanster sida mot vinden och bérjade driva. Sweden Rescue
fick den av Herakles” befalhavare meddelade positionen d& evakueringsbeslutet togs,
som kl. 22.16 var 60°33,8'N ja 18°50,1'E. Svenskarna meddelade denna per telefon er-
hallna uppgift omedelbart till de finlandska sjoraddningsmyndigheterna som ca 20 minu-
ter tidigare hade meddelat att de flyttar Super Puman till Abo fér dejourering.

Som svar p& Sweden Rescues anhallan om undséttning fick en helikopter p& vag fran
Mariehamn till Abo i uppdrag att evakuera besattningen och p& uppmaning av Abo sjo-
raddningscentral flog aven en svensk sjéraddningshelikopter till platsen for att sakra
operationen. De forsvarade omstandigheterna, morkret och det drivande fartyget bidrog
till beslutet att resten av HERAKLES™ besattning skulle lyftas fran havet. Manskapet
hoppade en i taget ner i vattnet varifrdn de vinschades upp till helikoptern. D& ytradda-
ren kom ner for att rAdda befalhavaren som var den sista att lyftas gick lyftvajern av.
Den svenska helikoptern lyfte befalhavaren och den finlandska ytraddaren fran en radd-
ningsflotte som hade fallit i havet fran fartygets akterdack och dppnats. Detta skedde K.
00.30. De raddade fldgs med tva helikoptrar till Mariehamn. Dérifrn vidare till Abo med
den finlandska helikopter. | Abo genomgick de raddade en lakarkontroll.

13
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Den 3.3.2004 ca kl. 00.30 drev fartygskombinationen i den kraftiga sjdgangen upp pa
grundet strax norr om Grundkallen. Senare framkom det att prdmen hade brutits pa mit-
ten itu och att bogseraren hade lossnat fran sina fasten da kombinationen hade sjunkit.
Pramens forparti blev delvis ovanfor vattenytan.

Bild 6. Den forlista fartygskombinationen och Grundkallens fyr. Till hger pramen
BULKSs fordack och bredvid fyren pramens sidkonstruktioner.

14
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Bild 7. HERAKLES BULKs rutt den 2.3.2004 enllgt uppgifter fran forsvarsmaktens
radarupptagning. (Karta © Sjofartsverket)

15
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1.2.4.

16

Olycksplatsen

Olycksplatsen ligger i sodra delen av bottenhavet pa Sveriges territorialvatten invid
Grundkallens fyr.

Vaderleksforhallanden

Stormen Virve, som rasade under tiden féor HERAKLES” olycka, fororsakade ett lagtryck
som rorde sig fran Lofooten mot Vita havet. Den 2.3.2004 rorde det sig snabbt 6ver Bot-
tenhavet mot sydvast.

De i det féljande namnda vindhastigheterna ar upptagna fran material som erhallits fran
Meteorologiska institutet. Uppgifter om vindstyrkor pa Ostersjon med ett intervall pa tre
timmar har insamlats. Dartill uppgifter fran Markets métstation med en timmes intervall.
Meteorologiska institutets material, som funnits tillgangligt via Yleisradio och Turku radi-
0s VHF-kanal 16, SMHI:s material som &ven hade mottagits med HERAKLES’
NAVTEX-apparatur, samt Forecas prognoser som hade mottagits per internet har an-
vants vid prognostiseringen.

Da fartyget avgick fran Oxelosund den 1.3.2004 var vaderleken bra, vindstyrkan var un-
der 9 m/s. Under hela mandagen forblev vindstyrkan under 9 m/s och vindriktningen
vaxlade mellan nordvast och sydvast.

Meteorologiska institutets vindprognos den 1.3. kl. 5.50 lovade under ifrdgavarande
dygn p& Alands hav till en bérjan avtagande vastlig vind och frn och med tisdag mor-
gon hogst 13 m/s nordvastlig vind. Pa Bottenviken lovades till en borjan avtagande vind
fran och med tisdag morgon fran nordlig till nordvastlig vind 13 m/s. Den kl. 7.00 givna
VHF-rapporten innehdéll samma uppgifter.

Klockan 12.15 lovade NAVTEX till tisdagen nordlig vind 14-18 m/s pa Sodra Bottenha-
vet.

Klockan 12.45 lovade Meteorologiska institutet fér Alands hav och Bottenhavet nordlig
vind 14 m/s under tisdag morgon.

FORECA lovade hdgst 17 m/s pa Alands hav till tisdagen.

Klockan 15.00 varnade VHF-prognosen for 21 m/s nordvridande vind pa Alands hav och
Bottenhavet, (severe gale warning) 21 m/s.

Klockan 18.50 lovade Meteorologiska institutet till tisdag eftermiddag nordvridande vind,
hogst 21 m/s p& Alands hav och Bottenhavet. Sannolikheten fér hard vind 80%.

FORECA lovade 20 m/s nordlig vind under tisdagen p& Alands hav och Sédra Botten-
havet.
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NAVTEX mottog kl. 21.10 en rapport om att det pa tisdag morgon blaser mellan nord-
vast och norr 15-20 m/s p& Norra Ostersjon och Alands hav. Samma rapport varnade
fér nedisning.

Klockan 21.50 korrigerade Meteorologiska institutet sin prognos uppat och lovade for
bade Alands hav och Bottenhavet som mest 23 m/s. VHF-rapporten kl. 21.30 gav sam-
ma uppagifter.

Klockan 23.00 hade NAVTEX rapporten justerats uppat till 23 m/s, i dvrigt var rapporten
huvudsakligen den samma som den tidigare NAVTEX rapporten.

Pa tisdag morgon den 2.3. borjade vinden tillta och samtidigt vred sig vinden mot norr.
Temperaturen sjonk under noll.

Meteorologiska institutet gav den 2.3. kl. 6 en prognos dar det varnades for storm; fran
och med middag 25 m/s nordlig vind pa Norra Ostersjon, Alandshav, Skargardshavet
och Bottenhavet. Samma rapport hade getts pd VHF-kanalen 16 redan vid fyra tiden pa
morgonen. D& hade man &aven varnat for nedisning.

NAVTEX meddelade kl. 7 att vindhastigheten som mest ar 24 m/s och att isbildningen ar
mattlig. Hogre an denna vindhastighet gav NAVTEX inte, senare prognoser sade att
vinstyrkan skulle halla sig vid hogst 24 m/s.

FORECA lovade till eftermiddagen, kvéllen och natten 21 m/s nordlig vind pa Stdra Bot-
tenhavet.

Klockan 8.30 hade vindens medelhastighet stigit till éver 15 m/s vid Markets och vindby-
arna hade blivit kraftigare an normalt. De kraftigaste byarna hade en vindhastighet pa
over 20 m/s.

Klockan 9.00 gav Meteorologiska institutet en extra vindvarning. Enligt prognosen skulle
vindstyrkan under formiddagen i Kvarken och i norra delen av Bottenhavet som mest
uppga till 29 m/s nordvridande vind. Samtidigt gavs en varning for nedisning.

Klockan nio prognosen pa Turku radio lovade pa omradet 25-29 m/s och gav en varning
for kraftig nedisning.

17
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Bild 8. Vindprognoserna pa Sodra Bottenhavet och de verkliga vindhastigheterna
(medelhastighet och byarna) under tisdag vid Market. SMHI = NavTex

Klockan 14 var vindens medelhastighet redan 6ver 22 m/s och de kraftigaste byarna
som uppmaéttes vid Market var 27,5 m/s.

Vindstyrkan fortsatte att 6ka och stabiliserade sig den 2.3. kl. 19 till 25 m/s. Stormen pa
omradet borjade bedarra forst kl. 01 pa onsdag morgonnatt, de vill sédga efter olyckan.
De kraftigaste 3 sekunder langa byarna var vid midnatt och av en styrka pa nastan 33
m/s. Enligt Meteorologiska institutet var vindens 10 minuters medelhastighet 30 m/s vid
Svenska Hogarn. Lufttemperaturen var under tisdag kvall mellan -2°C och -5°C vid
olycksplatsen och pa grund av den kraftiga vinden och sjégangen var isbildningen pa
fartygens konstruktioner snabb.

Vaghojdsprognosen, som baserar sig pa upppgifter insamlade fran Havsforskningsinstu-
tets vagboj i Norra Ostersjon, gavs den 2.3. klockan fyra pa morgonen. Enligt prognosen
skulle signifikanta vaghojden vara mellan fyra och sex meter. P& grund av Virve-stormen
vaxte den signifikanta vaghojden pa tisdag kvall till hela 4,9 meter. D& var de hogsta
uppmatta vagorna 8,8 meter hoga.

Enligt Sjéraddningscentralens anteckningar i olycksdagboken var vaderleken dalig un-
der ordnandet av helikoptertransporten, det blaste fran norr 30 m/s. En timme efter
ovannamnda anteckning stod det i dagboken féljande: Stormvind, kraftig sjogang, isan-
de forhallanden, nordlig vind 24 m/s, topparna 29 m/s, luften -3°C.
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Personskador

Allvarliga personskador undveks. Da befalhavaren hoppade i havet hamnade han under
vattnet in i en fallande vag. Inne i vadgen var vattenstromningen sa pass kraftig att rikliga
mangder kallt vatten rann in i hans raddningsdrakt. Inne i vagen horde befalhavaren ett
kraftigt, dovt ljud och fick ett slag pa dverkroppen. Han tror sig dven ha fatt ett slag i hu-
vudet, ty han har ingen klar bild av sekvensen mellan att han hoppade i havet och det
att han kom upp pa raddningsflotten. Ytraddaren som hade befriat sig fran den brustna
lyftvajern fick tag i den handlingsférlamade befalhavaren och drog honom i sékerhet till
den den flytande raddningsflotten. Befalhavarens foljande minnesbild efter slaget ar da
en svartkladd man pé raddningsflotten tittade ner pd honom och sade: Hej du. Befalha-
varen lyftes upp i den svenska helikoptern och fordes tillsammans med den finska yt-
raddaren till Mariehamn.

Besattningen pa den svenska helikoptern noterade att den finska ytraddaren hade ett li-
tet sar i 6gonvran som blédde en smula. Skadan kravde ingen egentlig vard.

Det uppstod inga andra fysiska personskador.

Rederiet ordnade psykisk krishjalp for alla besattningsméan. Dessutom har besattningen
tillsammans gatt igenom handelserna.

Fartygets skador

Fartygskombinationen drev upp pa grundet Grundkallen dar det totalférstérdes. Pramen
gick itu och sjonk i kollast pa grundet. Bogseraren vélte mellan pramens gaffel da dock-
ningsdomkrafterna gav vika. Dess 6vre kommandobrygga har inte hittats och den nedre
bryggans konstruktioner forstordes i samband med att bogseraren valte. Bogserarens
skrov forstordes sa att ungefar héalften av maskinrummet forstordes och delar fran dess
maskiner finns pa ett stort omrade kring olycksplatsen.

Ovriga skador
Grundkallens fyr &drog sig ytskador da fartygskombinationen drev mot denna.

D& den finlandska Super Puma helikopterns ytraddare simmade for att radda
HERAKLES" besattning markte han att lyftvajern hade brustit. Vajern gick av ungefar
1,5 meter nedanom helikopterns lyftvinsch. Ytraddaren var tvungen att I6sgora vajerns
fastsattningshake fran sitt sale for att kunna simma till befalhavaren. Man informerade
om att vajern hade brustit till den svenska helikoptern som fanns pa plats for att trygga
operationen. Den svenska helikoptern virade ner sin egen ytraddare for att lyfta upp
HERAKLES befalhavare och den finska ytraddaren.

Enligt uppskattningar (rederiets Tank Situation Report) hade pushern HERAKLES sam-

manlagt 86 m® olja (MGO) i tvd tankar. Dessutom fanns det knappt 2,5 m® smérjningsol-
ja och drygt en halv kubik hydraulikolja.

19
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Alfons Hakans” dykare utforde tre dykningar den 24.3.2004 for att pumpa upp oljan. Tva
av dykningarna gjordes till pushern HERAKLES, en till pramen BULK. | samband med
dykningarna ner till Bulk upptacktes endast smatt lackage av smoérjolja fran huvudmoto-
rerna. Oljorna i Herakles Ovriga tankar hade forsvunnit.

HFO-tankarna pa vardera sida om BULK hade rivits sénder och det fanns ingen olja
kvar i dem. Ursprungligen hade de innehéllit 70 tonn tung bréanolja och 60 m? I4tt brann-
olja. I tankarna i BULKs generatorrum hittade man ungefar 4 m* brannolja och 500 liter
hydraulikolja. Dessa oljor pumpades den 1.4. till dykarnas basfartyg Turso. Den under
olijehanteringen ur vattnet separerade mangderna olja var ungefar 500 liter hydraulikolja
och ungeféar 1000 liter bréannolja. Resten av oljorna hade lackt i havet.

Sammanlagt blev ungefar 200 ton olja i havet.
Raddningsverksamheten

Alarmverksamheten

Den 2.3.2004 kl. 15.51 ringde Abo sjéraddningscentral, p& begaran av rederiet, med
satelittelefon till HERAKLES-BULK. Under telefonsamtalet beréattade befalhavaren att
forhallandena var svara och medgav att detta kontakttagande var sjéraddningscentra-
lens jourhavandes foreslagna prelimindra anmalan om nddsituation. Da sjoraddnings-
centralen fragade om det ar frdiga om en nddsituation anmaélde befalhavaren att det
annu inte ar fraga om en nodsituation men att han som en forsiktighetsatgard vill forflytta
halften av besattningen fran fartyget. Under samtalet konstaterade sjoraddningscentra-
len att fartyget var ungefar 6 sjomil innanfoér Sveriges territorialgrans. Sjoraddningscen-
tralen beslot internt att handla enligt vad som ar gallande i nédsituation.

Abo sjoraddningscentral kom éverens med Géteborgs sjéraddningscentral om att finlan-
darna utfor helikoptertransporten och att den finlandska helikoptern far flyga i svenskt
luftrum. Dessutom beslét sjéraddningscentralerna att Abo MRCC tillsvidare leder radd-
ningsverksamheten.

Nagra nodtelegram och nédmeddelande enligt internationella avtal sandes inte.

Inledningen av raddningsverksamheten

Efter att befalhavaren bett om avhamtning av fyra besattningsman fran fartyget alarme-
rade Sjoraddningscentralen Abo MRCC Bevakningsflygenhets Super Puma helikopter
OH-HVF till uppgiften. Helikoptern var pa véag tillbaka fran en tidigare uppgift da den
mottog alarmet och den hade 2 timmar och 20 minuter flygtid kvar. Helikoptern medde-
lade att flygtiden till raddningsomradet var 40 minuter.
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Transporten av besattningen fran fartyget

Besattningen beslot kl. 17.00 att stanna inne i fartyget under férberedelserna infor heli-
koptertransporten tills helikoptern var pa plats och lyftordningen var bestamd. Befalha-
varen beordrade Overstyrmannen att leda verksamheten och vid behov assistera grup-
pen som skulle bortféras. D& helikoptern hade anlant till HERAKLES-BULK kom man
overens om att besattningen skulle lyftas fran pramens bakre kolhog. Befalhavaren
hade valt féljande personer till att lamna fartyget.

= Maskinchefen ty han hade maginfluensa och maskinméstaren som stannade kvar
pa fartyget var yngre och var tillrackligt yrkeskunnig

= Kockstuerten ty det var uppenbart att ingen mat skulle tillredas i de rddande om-
standigheterna

* Reparatoren, ty i de rddande omstandigheterna skulle man knappast inleda nagra
egentliga reparationsarbeten

* Batsmannen ty det var meningen att endast klara sig 6ver natten i de radande
omstéandigheterna

De fyra utvalda mannen forflyttade sig under 6verstyrmannens ledning till prdmens last-
utrymme. Enligt besattningen var det en fysiskt ansstrangande prestation att i radd-
ningsdrakter klattra upp i pramen. Samtliga som vistades ute var vid tillfallet ikladda
raddningsdrékter men de hade inte flytdrékter. Man hade inte specifikt kommit dverens
om att inte anvanda flytvastar. P& basen av forhoren ingar det i rederiets direktiv att flyt-
vast skall anvandas. | pramens lastutrymme konstaterade besattningen att vinden stan-
digt slet upp fint koldamm som fastnade pa den fuktiga huden.

Enligt raddningshelikopterns upptagningar var vindriktningen under lyftégonblicket 010
grader, vindhastigheten 24 meter i sekunden, i byarna 32 m/s, tilltagande snéfall och
uppskattad radande vaghojd 5 meter, enstaka vagor 6ver 10 meter hoga.

Infor det forsta lyftet lade helikoptern sig pa 100 fots hojd. Trots motvinden utgjorde far-
tygets sidor en stor risk for lyftet ty fartyget krangde valdigt kraftigt. Aven fartygets rikt-
ning varierade under hela lyftoperationen. Ytraddaren kastade sig ner pa mage med ar-
mar och ben utbredda da han vinschats ner pa lasten. Koldammet som svavade ovanfor
lasten hade gett honom intrycket av att lasten skulle ha blotts ner sa att ytan inte skulle
bara honom. D& han konstaterat att lastens yta var barande inledde ytraddaren lyftning-
en av mannen upp till helikoptern. Han lade lyftéglan runt den besattningsman som skul-
le lyftas och faste honom och sig sjalv i lyftvajern och lyftes tillsammans med den som
skulle raddas upp i helikoptern. Darefter vinschades han tillbaka ner till pramen for fol-
jande lyft. Resten av lyften utfordes pa 70 fots hojd. Den langsamma vinschen och ytad-
darens svarigheter att hallas uppréatt ovanpa lasten gjorde vinschningen markbart lang-
sammare. Ytraddaren berattade att prdmens rorelser hade varit stora, ratt kraftiga och
obehagliga. Han beskrev rorelserna som att pramen liksom gled undan langs med va-
gens sida.
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Pa grund av pramens rérelser hann ytraddaren under det tredje lyftet inte fasta sig sjalv i
lyftvajern utan den raddade vinschades ensam upp till helikoptern. Efter det sista lyftet
stannade helikoptern annu kvar for att forsakrade att forste-styrman kom tillbaka till pu-
shern.

De som skulle transporteras var alla oskadda och ingen hade blivit vat. | Mariehamn for-
de Sjobevakningen gruppen fran flygfaltet till hotellet. De hade for avsikt att nasta mor-
gon atervanda till fartyget med Alands sjéraddningsférenings fartyg. Forst under mor-
gonmalet hérde om vilket 6de fartygskombinatonen hade gatt till motes. Rederiet arran-
gerade gruppens transport till Abo.

Efter helikopteroperationen bad MRCC Abo Sweden Rescue att trygga en mdjlig evaku-
ering av det resterande manskapet. Svenskarna meddelade att de hade alarmerat heli-
koptrarna bade i Berga och i Sundsvall att vara klara for start inom 15 minuter. Bada sjo-
raddningscentralerna ordnade sina enheter under kvéllens lopp infér mdjliga fortsatta
aktiviteter trots att HERAKLES-BULK inte hade anmalt sig befinna i néd.

Efter tankning &tervande helikoptern OH-HVF, som utfort transporten, tillbaka till Abo
och den andra i beredskap varande helikoptern OH-HVG och dess beséattning flyttade
sig till Mariehamn flygféalt i beredskap i fall av mdjligt evakueringsuppdrag. Helikopter
OH-HVF lyfte frin Mariehamn flygfalt kl. 18.15 och anlande till Abo kl. 19.05. Under
denna resa var besattningen i kontakt med den andra helikoptern och beséattningen be-
rattade om omstandigheterna pa plats samt om beslutet att lata motorerna vara igang
pa grund av den harda och byiga vinden. Dessutom foreslog de att en mgjlig evakuering
skulle genomforas s att fartygskombinationens besattning forst skulle ta sig fran farty-
get ner i havet och att de darifran skulle lyftas upp i helikoptern.

Helikopter OH-HVG lyfte frAn Abo kl. 18.13 och flog forst till HERAKLES. Fran fartyget
berattade man per VHF-radion om hur laget hade utvecklat sig och samtidigt fick man-
skapet en uppfattning om de radande omstéandigheterna efter granskningen fortsatte he-
likoptern flygningen till Mariehamn flygfalt.

Laget forblev relativt stabilt enda till kl. 19.00 d& pusherns ena motor borjade 6verhettas
och motoreffekten maste begransas. Pa grund av detta bad befalhavaren helikoptern
gora en granskningsflygning till fartygskombinationen ty man viste inte om fartyget halls
med stdven mot vinden med reducerad motoreffekt.

MRCC Abo bad kl. 19.03 den i Mariehamn i beredskap varande helikoptern OH-HVG att
flyga till fartyget. MRCC Goteborg anmalde kl. 20.16 att bevakningsfartyget 045:s be-
raknade ankomsttid till omradet ar 3.3. kl. 02.00. Eftersom HERAKLES-BULK trots den
Overhettade vanstra huvudmaskinen inte ansag sig vara i nod fortsatte laget oforandrat.
Den 2.3.2004 kl. 21.58 6verlat MRCC Abo ledningsansvaret till MRCC Géteborg. Swe-
den Rescue bad att den finska helikoptern skulle vara tillhanda fér de misstankte att fa-
ran for isbildning kunde forsvare de svenska helikoptrarnas verksamhet i de radande
fornallandena. Super Puma OH-HVG togs i beredskap Mariehamn. MRCC Goteborg
ansag laget oroande eftersom beféalhavaren inte ville evakuera den resterande besatt-
ningen fran HERAKLES-BULK och omstandigheterna holl pa att forvarras. Raddnings-



B 2/2004 M

Pusher HERAKLES och pram BULK, nddsituation och sjunkande pa Bottenhavet 2.—-3.3.2004

operationen holl helikoptrarna i beredskap och HERAKLES-BULK fortsatte farden norr-
ut.

Cirka kl. 21.20 har man i Sweden Rescues dagbok en anteckning om ett telefonsamtal
med information om att besattningen pa HERAKLES-BULK reserverat raddningsdrak-
terna sd att de fanns omedelbart till hands och att den 6nskade att MRCC Goéteborg tog
kontakt med fartyget via telefon (INMARSAT M) med en halv timmes mellanrum. Fran
helikopterbasen i Sundsvall meddelades att pd basen av uppgifter fran de finska flygar-
na var det mojligt att flyga till malet trots att blasten var farligt turbulent enda upp till
3000 fot och att den forsvarar opereringen.

Super Puman OH-HVG som anlant till Mariehamn tvingades halla sina motorer igang,
annars kunde stormvinden ha kunnat skada styrsystemet pa helikoptern som stod pa
det 6ppna faltet. Flygledningen pa Mariehamn flygfalt maste pa grund av arbetar-
skyddsbestammelser avsluta sitt jobb kl. 23.00 ty den enda flygledaren maste vara pa
tjanst igen kl. 6.00. Man forberedde sig for att anvanda flygfaltet som evakueringsplats
genom att instruera helikopterns befélhavare i anvandningen av flygfaltets viktigaste
funktioner s& som belysning. Klockan 22.06 fick helikoptern OH-HVG tillstdnd att ga i
beredskap till Abo flygfalt for vindférhéllandena var svéra i Mariehamn.

Klockan 22.16 bad HERAKLES-BULK att resten av besattningen skulle evakueras. Den
sande anda inte det inom internationell radiotrafik regelratta nodanropet eller n6dmed-
delandet. HERAKLES-BULK sande endast ett Pan Pan -meddelande pa VHF-kanal 16:
Lahettékaa helikopteri, send the helicopter, Herakles, Herakles. Det sakerhetsmedde-
lande, som den svenska kustradiostationen sande senare per VHF-radions kanal 16,
storde enligt den svenska helikopterpiloten radiokommunikationen mellan raddningshe-
likoptrarna.

MRCC Abo svarade pa det expressmeddelande som HERAKLES-BULK hade sant p&
VHF-kanal 16: Mayday HERAKLES, helikopteri on jo matkalla, ETA 20 minuuttia. (May-
day HERAKLES, helikoptern ar redan pa vag, ETA 20 minuter.)

Super Puma OH HVG, som var i luften, fick evakueringsuppdraget kl. 22.16. Det vill
séga efter att ha flugit mot Abo i 10 minuters tid. P& begéran av Abo sjoraddningscentral
gav MRCC Goteborg helikoptern Rescue 996 i Sundsvall i uppgift att flyga till malet. He-
likoptern lyfte frAn Sundsvall kl. 22.36. D& OH-HVG narmade sig kombinationen var man
i kontakt med fartyget fran helikoptern och kom preliminart 6verens om lyftplatsen ovan-
pa pramen samt att fartygets besattning skulle ta med sig handradion da de forflyttar sig
bort fran pushern. Super Puma anlande till Herakles kl. 22.45 och konstaterade att far-
tyget, som lag och gungade pa tvaren i vaggangen, rorde sig sapas kraftigt att man be-
slot att rédda den kvarvarande beséttningen ur havet.

Eftersom fartygets GMDSS-handradiotelefoner hade ramlat fran sina stéllningar pa
grund av fartygets kraftiga rérelser och gatt sonder, maste man i slutet av raddningsope-
rationen anvanda de VHF-radiotelefoner som var avsedda att anvéandas inne i fartyget.
Befalhavarens VHF-radiotelefons batteri tomdes d& manskapet redan fanns i pramen
fardiga for helikopterlyftet. Befalhavaren var tvungen att atervanda till pushern for att pa
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nytt fa kontakt med helikoptern. Organiseringen av raddningen gjordes pa fartygets ned-
re kommandobrygga med en fast radio. Nu var manskapet ikladda férutom raddnings-
drakter aven flytvastar. Man kom Overens om att besattningen overger fartyget en i ta-
get. Féljande far lamna fartyget forst da den foregdende har lyfts upp i helikoptern.

Forste man hoppade fran pramens yttersida invid HERAKLES-BULKS dockningsdomk-
raft. Han hade klatt pa sig, forutom en luftfylld flytvast en med fasta flytkroppar utrustad
normal flytvast.

Da den forste mannen hade hoppat i havet stod det klart for bade de som fanns kvar pa
fartyget och for den som hade hoppat att platsen var fel vald. Pramen lyftes i sjdgangen
upp ur vattnet och den strémning som harvid uppstod drog hopparen under pramen. Da
hopparen sag pramen komma nerat simmade han for alla krafter undan och samtidigt
kande han hur en stark strom férde honom bort fran prdmen och samtidigt drog honom
under vattnet. For att komma upp till ytan simmade hopparen kraftigt fér han kande att
luften holl pa att ta slut. Hopparen berattade senare att hans uppfattning ar att utan det
extra lyft som flytvasten gav skulle han ha drunknat. D& han kom till ytan hade han enligt
egen uppskattning drivit ett tiotals meter frdn pramen. Fran helikoptern uppskattades
strackan till trettio meter. D& hopparen hade lyfts upp i helikoptern kom man mellan heli-
koptern och HERAKLES-BULK 6verens om att féljande beséattningsmedlemmar hoppar i
vattnet frAn pusherns akter och anpassar hoppet i havet enligt vadgorna.

HERAKLES-BULK var endast 2 kabellangder fran Grundkallens fyr da befalhavaren
som siste man 6vergav fartyget. Vagorna brots i det grunda vattnet och da befalhavaren
hade hoppat i vattnet hamnade han in i en vag. Aven ytraddaren som skulle lyfta befal-
havaren hamnade in i en vag. Inne i den brutna vagen markte ytraddaren att lyftvajern
hade brustit. Han I6sgjorde vajerandan fran sitt sale for att kunna simma fritt. Han lycka-
des fa grepp om befalhavaren och drog honom till sidan av raddningsflotten som fanns
inom synhall. Ytraddaren forsokte hjalpa befalhavaren upp i raddningsflotten och upp-
manade honom att ocksa forsoka sjalv.

Flotten hade lossnat av sig sjalv fran HERAKLES akterdack och var fortfarande fast i
pushern med ett rep. Bredvid raddningsflotten vantade ytraddaren och befalhavaren pa
den annalkande helikoptern Rescue 996:s ankomst.

Rescue 996 som anlant till platsen lokaliserade de som skulle raddas, bland pa omradet
flytande brate och raddningsutrustning, bredvid raddningsflotten. Rescue 996 helikop-
tern lyfte befalhavaren och OH-HVG:s ytraddare upp i helikoptern. Trots raddningsflot-
ten hade befalhavaren blivit vat och frusen men i 6vrigt oskadd. Ovanom den finska yt-
raddarens 6gonbryn fanns ett litet sar.

Bada helikoptrarna flog till Mariehamn dar befalhavaren och ytraddaren bordade den
finska helikoptern och fortsatte farden till Abo. Den svenska helikoptern atervande till
Sundsvall.
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Understkning av fartygets skador

Ab Alfons Hakans Oy dok och undersokte fartygskombinationens skador och konstate-
rade att prdmen var i det narmaste totalforstord.

Miljoforstorelser och deras bekampning

Svenska kustbevakningen (KBV) anlande till platsen den 4.3.2004 och granskade forlis-
ningsplatsens omgivning med en fjarrstyrd undervattensfarkost. Tva ytfarkoster 6verva-
kade tillfallet och mdjliga oljeutslapp bredvid vraket. Ingen olja hittades. Dykningarna
maste avbrytas pa grund av isens rorelser.

Rederiets bogserare TURSO anlande till platsen den 6.3. och inledde dykningar till pra-
men. Prdmen var svart skadad och HERAKLES hade lossnat fran den. Lastutrymmet
var tomt. Pushern l&g pa sin hogra sida pa 25 meters djup. Man observerade att bada
kommandobryggorna hade slitits loss. Dykningarna avbrots pa grund av islaget.

Islaget forhindrade dykningar den 7.3.

Den 8.3. observerade KBV en oljebalte vars diameter var cirka 350 meter. Omradet ar
fagel- och salomrade och saledes mycket sarbart. Oljans ursprung undersoktes med
hjalp av prover.

Svenska kustbevakningen dok den 9.3. i vrakets omgivning och ingen olja hittades.
Uppsamlingen av olja hade borjat pa stranderna pa 6arna Bodskéar, Rodskar och Gar-
pen. Isforhallandena forsvarade uppsamlingsarbetet. Den isblandade oljan samlades i
containrar. Efter att isen hade smultit separerades oljan for vidare behandling.

Den 10.3. samlade KBV:s fartyg oljblandad is vasterom Rodskar. Det andra fartyget 1ag
bredvid vraket i forberedelser infor dykningen Det tredja fartyget var pa vag till oljeut-
slappsomradet dar istjockleken var 30-40 cm.

Den 12.3. samlade tre av KBV:s fartyg olja vid omradet kring Rodskar. P& basen av tidi-
gare utférda granskningsflygningar upptécktes den storsta oljeméangden vara i detta om-
rade. Isen forsvarade fortfarande uppsamlingen av oljan. Ingen olja upptacktes under
isen. Dykningarna ner till vraket var senarelagda pa grund av vaderleksforhallandena.

Tva av KBV fartyg fortsatte uppsamlingen av olja mellan den 13.—15.3. Sammanlagt fick
man 4 m® rdolja uppsamlat.

Den 16.3. dok KBV ner till vraket och granskade botten och skrov samt tog ett prov pa
vrakets olja. Efter dykningarna flyttar basfartyget sig till oljeutslappsomradet for att und-
sétta de tva andra av KBV:s fartyg.

Till den 17.3. hade alla tre KBV:s fartyg tagit tillvara 5 m® olja. Isen hade under veckans
gang borjat g& sénder och réra pa sig. Nya oljebalten hade inte upptackts.
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Bild 9. . KBV:s fartyg samlar olja bland isen.

Den 22.3. utfordes tre dykningar fran bogseraren TURSO ner till vraket. Under dessa
dykningar upptackte man pusherns totala forintelse. Féljande dag hittade KBV mera olja
runtom Garna Hallet och Blabadan.

Den 24.3. utfordes tre dykningar fran TURSO. Tva ner till pushern och en till pramen.
Man upptackte att prdmens bada HFO-tankar hade rivits sénder och att de var tomma. |
slutet av manaden pumpade rederiet bort resterande 2000 liter dieselolja och 560 liter
hydraulikolja.

Den 6. och 7.4 besokte KBV vraket och fotograferade omradet med en fjarrstyrd under-
vattensfarkost. Omradet omfattade ett cirka 2 sjomil brett och 15 sjomil langt omrade
fran Grundkallen soderut. Sammanlagt granskades 17 olika stallen. P& dem hittades
ingen olja.

Den tunga brénnoljan (HFO) som hade lackt ur BULK hittades mestadels pa Alands
Eckeros skargards holmars vastra och sodra strander. Oljan férekom i 3—12 cm:s flackar
pa stranderna. Olika slag av skrap hade fastnat i oljan.

Olja samlades i mars—april med hjélp av oljebekampningspersonal och -utrustning bl.a.
fran foljande dars strander: Enskar ca 25 kg, Heligman ca 5 kg, Skéykobben ca 10 kg,
Sodra Degerskar ca 25 kg, Norra Degerskar ca 5 kg ja Engeskar ca 50 kg och atskilliga
mindre mangder. Dessutom samlades upphittat material som hade lossnat fran vraket.
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Sammanlagt fick man uppsamlat ca 300 kg olja och uppsamlingskostnaderna var ca
8000 € som riktades till prAmens agare.

1.4 Utférda skilda utredningar

1.4.1 Tekniska undersdkningar

Abo kustbevaknings bevakningsdivision har undersékt bristningen av lyftvajern i radd-
ningshelikoptern. Fore olycksflygningen hade 936 lyft gjorts med Helikopter OH-HVG:s
vinsch. Vinschen hade reparerats i december 2003 och granskats i februari 2004. Fol-
jande granskning skulle enligt tre manaders granskningsintervall ha varit i mai 2004 eller
efter det 973:dje lyftet.

Under raddningsverksamheten utférdes tre lyft innan vajern brast. Alla lyft gjordes med
tva personers belastning. Enligt vad helikopterbesattningen berattat sa skedde det fem
ganger under dessa vinschningar att vajern knyckte till eller oavsiktligt spandes pa
grund av den harda sjégangen. Vinschens laga hastighet gjorde det svart att forutse
styrningen av vinschen vilket sjogadngen och den harda vinden kravde. Personerna som
skulle lyftas var hela tiden, sett frAn helikoptern, framme till htger och saledes synliga
for helikopterns befalhavare och for flygmekanikern som var vid dérren samt den andre
ytraddaren. Det bildades is pa vajern under raddningsoperationen.

Lyftvajern och de raddade var hela tiden synliga for helikopterbeséttningen. P& basen av
detta kunde de forsakra att vajern inte hade fastnat i ndgot under anvandningen. P& ba-
sen av granskningar av helikoptern markte Bevakningsflygenhet att vajern inte heller
hade bants under helikoptern runt kanten pa helikopterns stigbrada.

Vajern sandes till Statens tekniska forskningscentral och vinschen till fabriken, som
hade tillverkat den, for att undersotkas. | undersokningarna konstaterades att vajern
hade varit sidledes i klamm och samtidigt utsatt for hart drag. Vajern tycktes vara felfri
vad materialet betréffar. Vinschen konstaterades vara till sina funktioner normal och hel.

Pa basen av dessa upptackter konstaterades vajern ha varit sidledes i klam mot den
rundkantade ringen i vinschen redan under de tidigare knyckarna. Lyftvajern loper fran
vinschens spole till &ndan av lyftanordningens arm och darifran runt hjulet nerat genom
styréglan. Vajern kan ha tryckts mot styrégglan och férsvagats redan innan den slutliga
bristningen. Att vajern isade sig och morkret forsvarade granskningen av vajern och
trumman under natten. Bristningen skedde troligtvis mot vinschens 6gla varefter ca tva
meter vajer hann komma ut ur vinschen for vinschen matade samtidigt ut vajer i snabb
takt nerat.

Helikopterns RNAV-raknare beréknade vindhastigheten till 46—63 knop (24—-32 m/s) un-
der lyft-operationen. Den harda vinden och de harda byarna kan for sin del ha inverkat
pa vajerns plotsliga tillspanning for da helikoptern svavar ar det valdigt svart att helt
samtidigt kunna kompensera de andringar i effektbehov som sa har starka vindbyar for-
orsakar.
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Anvisningar, anvisningar och foreskrifter HERAKLES-BULK

Herakles &ndrades till pusher &r 1991 i Abo vid Aura & genom att tillagga den 6évre kom-
mandobryggan och dockningsdomkrafterna. P& reparationsvarvet instalerades propel-
lers munstycken.

Fartygets axellinjer, propellrar, munstycken och huvudmotorer férnyades ar 1995 i Abo.

Internationella 6verenskommelser och rekommendationer

Forhindrande av lastens forskjutning samt andra sékerhetsféreskrifter gallande transport
av last ges i Solas avtalets VI kapitel del B. Dessutom har IMO publicerat en handbok
gallande transport av last: Code of Safe Practice for Solid Bulk Cargoes, for att komplet-
tera rekommendationerna i kapitel VI.

IMO Resolution A.741(18) ISM-kod (International Safety Management code) &r en inter-
nationell standard gallande tryggt ledarskap pa fartyg och trygg anvandning av fartyg
samt naturskydd. Koden baserar sig pa allmanna principer och syften. Malsattningarna
med koden ar sakra tryggheten till sjoss samt forhindra skador pa natur och egendom.

De internationella 6verenskommelserna stéller enskilt inga krav pa fartygskombinationer
sadana som HERAKLES-BULK eftersom kombinationen inte har klassats specifikt sa
som en helhet.

Kombinationens raddningsutrustning var gallande méangd och utplacering enligt interna-
tionella dverenskommelser men de hade planerats skilt fér vardera enheten. En for far-
tygskombinationen gemensam sakerhetsplan hade inte uppgjorts.

Rederiet har anvisningar for manatliga sakerhetsévningar.

Bestammelser och anvisningar av myndigheter

Inte heller de nationella férordningarna innehdller nagra krav pa kombinationer sadana
som HERAKLES-BULK.

Sjofartsverket har i sitt informationsblad nr. 15/1.11.1993 publicerat Solas-avtalets for-
nyade kapitel VI som handlar om férordningar gallande transport av olika laster. Det for-
nyade kapitlet VI innehdller bestammelser sarskilt gallande forhindrande av lasters for-
skjutning samt andra sékerhetsbestammelser géllande transport av laster, varav avta-
lets VI kapitels del B appliceras pa pramen BULK.
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HERAKLES har klassats i DnV:s pusher-klass, som av fartyget och dess planering for-
utséatter bland annat foljande:

" Ritningar och planer pa forstarkning av skrovets for

Q

" Ritningar och utrdkningar pa fastsattningsanordningar  (Articoupling-
dockningsdomkrafter)

" Uppgifter om dockningsdomkrafternas ytors hallfasthet, utrakningar och ritningar
" Pushern maste ha utrstning for ankring och angoring

. Tjockleken pa skivorna samt konstruktionerna i skrovets akter bor vara de samma
som i ett fartyg av samma storlek som hela fartygskombinationen

" Dockningsdomkrafternas kraft- och utmattningsberakningar

. Isklasshestammelser

" Bogseringsutrustning for bogsering av pramen

" Stampningsgransvardena for fartygskombinationens huvudmotorer bor faststallas

. Rodrets storlek och hallfasthet bor vara sa som hos ett fartyg i samma storlek
som hela kombinationen

. Rodermaskineriets hastighet frdn 35 grader at ena hallet till 30 grader at det
andra hallet pa 20 sekunder

Pusher-klassen tar inte stallning till effekten pa motorerna. Géllande fartygskombinatio-
nens maskineffekt géaller endast isklassbestdmmelserna. Stampningsgransvarden har
inte faststallts for HERAKLES.

Forordningen 1996/66 om sékerhetsledningssystem och om ledningsarrangemang géal-
lande trygg anvandning av fartyget, baserar sig pa IMO:s ISM-kod. Forordningen forplik-
tar redarna att pa sina fartyg ordna ett kod-enligt sakerhetsledningsarrangemang. Sa-
kerhetsledningsarrangemanget &ar en del av rederiets kvalitetsprogram.

Operatdrens bestammelser

| rederiets handbok, som beskriver sékerhetsledningsarrangemangen, finns beskrivet
hela rederiets sakerhets-, kvalitets- och naturskyddspolitik och direktiv gallande till ex-
empel avvikande situationer, nddsituationer och personalens ansvar och befogenheter.

HERAKLES™ brukshandbok &r av anvisningarna den som beskriver och styr Pusherns
verksamhet och operering, samt beskriver ansvarsomradena inom fartygsorganisatio-
nen. | denna brukshandbok i avsnittet som behandlar fartygets organisation, namns i
punkt 2.2.1 i beskrivningen av befalhavarens ansvarsomraden bl.a. att fartyget fors och
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behandlas enligt gott sjomanskap, givna lagar, férordningar och forvaltningens rekom-
mendationer samt enligt de direktiv som foretaget givit. | punkt 2.2.2 sags att dverstyr-
man och férste styrman under sina vakter ansvarar for fartygets trygga navigering enligt
de av befalhavaren givna direktiven. Dessutom skoter férste styrman om planeringen av
rutten enligt befalhavarens direktiv. Understkarna har inte sett de direktiv som befalha-
varen gett gallande planering av rutten. Principerna géllande planering av rutt behandlas
inte i brukshandboken men bestammelserna om att géra det finns omnamnt i forord-
ningen gallande vakthallning (1257/1997) i 2-58 och de lagstadgade kraven gallande
planering av rutt finns beskrivna i sjofartslagen 6 kapitlet 3 a § (30.12.2002/1359) Plane-
ring av rutt. | denna paragraf ndmns bl.a. att i ruttplaneringen skall fartygets rutt specifi-
ceras s att man i denna forutser kanda risker inom sjofarten och vaderleksférhallanden.

| HERAKLES brukshandbok finns inte direktiv om samarbetet pa bryggan. | brukshand-
bokens andra del, i avsnittet som beskriver manskapets rutiner, i punkt 8.4, som inne-
haller direktiv om vakthallningen, namns att befalhavaren maste informeras om forsam-
rat vader eller andra varierande faktorer som inverkar pa fartygets sakra framfart.

| avsnittet 11.2 som handlar om rederiets dokumentation av sékerhetsledningsarrange-
mangen beskrivs dokumentens giltighetstid samt hur de skall férintas. Bilagorna till han-
dlingar skall sparas i 5 ars tid pa fartyget. | samband med befalhavarens inspektion skalll
detta arkiv granskas och 6ver 5 ar gamla dokument skall forstoras for gott. Till dessa bi-
lagor hor bade rapporter om avvikande situationer och tillrattande atgarder.

| Prdmens &gares och i fraktaren av kombinationen, ESL-shippings direktiv beskrivs be-
handlingen av prdmen BULK:s last samt dess transportering. | punkt 8.1 i detta en-
gelsksprakiga direktiv star det: When encountering heavy seas the unit shall be mano-
euvred to avoid taking in water or spray into the cargo space and to minimize rolling.
Fritt dversatt blir det: Vid hard sjogang skall enheten styras sa att man undviker att vat-
ten stanker in i lastutrymmet och minimerar krdngningen.

Ovriga begransningar

DnV ger féljande minimivarden for de stampningsvinklar som huvudmotorerna klarar av:
statisk vinkel det vill sdga trim/installationsvinkel 5 grader och dynamisk stampning 7,5
grader. Enligt Witraktor kan Caterpillar 3606 huvudmotorerna utstd en momentan
stampningvinklar pa hogst 10 grader under 15 sekunder (transient operation).

HERAKLES / BULK vindbegransning och anvandningshistoria

Sjofartsverket gav den 18.06.1992 fartygskombinationen HERAKLES-BULK en bilaga till
besiktningsbeviset om en vindbegransning pa 14 m/s. Denna begransning hade givits
pa grund av fartygskombinationens svarigheter i hard vind och sjégang som berodde pa
den ringa motoreffekten. Sjofartsverket noterat saken pa nytt i borjan av ar -95, da sjo-
fartsavdelningen blev informerad om saken. Aven Ab Alfons Hakans Oy hade uppfattat
saken enligt det den 26.01.1993 daterade direktivet till befalhavaren: da det enligt vader-
leksprognosen ar att vanta vindstyrkor éver 14 m/s bor befalhavaren noga 6vervaga ifall
kombinationen , med beaktande av vindriktning och -hastighet samt med beaktande av
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strackan, kan trafikera i hamn, farled samt 6ppet hav utan att &ventyra sékerheten. Be-
falhavaren var enligt egen utsago medveten om de tidigare givna begransningarna, men
eftersom de hade givits innan installationen av de nya, effektivare huvudmotorerna trod-
de han att begransningarna var upphavda.

Enligt sjcforklaringen hade de (befalhavaren och de andra) varit pa omradet atskilliga
ganger i liknande (25 m/s) och varre férhallanden (hardare vindar).

| sitt brev Alfons Hakans/Herakles, paallikot den 29.06.1993 tog Sjofartsverket bort vind-
begransningen pa 14 m/s for all annan last utom MAF, samt alade befalhavarna att be-
akta foretagets inre direktiv: Fran och med nu bor befalhavarna beakta rederiets brev
11.06.1993 angaende vindbegransning.

Den 28.02.1998 meddelade HERAKLES (NCR 2/98) om skador, en reva pa fartygets
hogra sida pa dack och yttersida mellan bagarna 39 och 40. Som tillrattande atgard
meddelade rederiet den 31.03.1998 att dockningsdomkrafterna hor till fartygets kritiska
anordningar och for en trygg anvandning av fartyget bor man observera att noga ta reda
pa vaderleksforhallanden innan man far ut pa havet eller soker sig en skyddad plats.
Vindbegransningen maste befalhavaren, enligt rederiet, sjalv fundera pa, men beaktan-
de av vindriktningen bor 14 m/s vara en grans for bedomningen da man fattar beslut.
Revorna reparerades och forstarktes men fartygets vanstra sida lamnades vid det gam-
la. Mellan den 17.-29.7.1998 visades hogra sidans reparationer fér DnV pa varvet. DnV
godkande dem och bad inte om motsvarande forstarkningar pa vanstra sidan. Vanstra
sidans oforstarkta omrade skadades 1.9.2002.

| befalhavarens avvikningsrapport 03/99 (18.04.1999), dd HERAKLES var pa vag mellan
Oxelésund—Abo utan pradm, bérjade det plétsligt, mitt under resan utan férvarningar i va-
derleksprognoserna, att blasa och vaghojden steg kraftigt. Fartyget fick skador och re-
parerades i Slite och i Abo. P& grund av detta forutsatter rederiet nufértiden, som till-
rattande atgard, att uppgifterna om vaderleken forsakras fran s& manga kallor som moj-
ligt. Forverkligandet av den tillrattande atgarden har bestyrkts pa fartyget.

| januari ar 2002 hamnade kombinationen HERAKLES-BULK i mandévreringssvarigheter
i hard sjogang pa Norra Ostersjon under farden fran Bottenhavet till Oxelésund. Kombi-
nationen maste folja sjogangen och kunde inte fullfolja den planerade rutten. Fartygs-
kombinationen maste koras i 17-23 m/s vind mot Estlands kust och en estnisk radd-
ningshelikopter lyfte fyra besattningsman fran fartyget. | narheten av kusten upptéckte
besattningen att sjogangen hade bedarrat sa pass mycket att man vagade forsoka
svanga fartyget i motvind. Efter det lyckade forsoket att svanga fartyget lades det for an-
kar i vantan pa att stormen skulle lagga sig. Foljande dag hamtade sjéraddningen de
bortforda besattningsmedlemmarna tillbaka och fartyget startade farden mot Oxelésund.

| HERAKLES fartygsdaghbok ndmns den 7.5.2003 féljande: | samband med dockningen
utférdes en granskning av dockningsdomkrafterna. Vid undersékning av Sb-sidans
dockningsdomkraft upptacktes att trycklagret hade gatt sonder. | hard sjégang har det
horts obestamt knakande och troligen har trycklagret gatt sonder av den péafrestning
som gungningen i den harda sjogangen fororsakat. Utdraget ur fartygsdagboken ar un-
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dertecknat av olycksfardens beféalhavare. Enligt rederiet slits trycklagren latt och de skall
bytas med fem ars intervall.

Enligt ISM-koden punkt 10.3; rederiet borde faststélla de forfaringssatt i sakerhetsled-
ningssystemet som pavisar den utrustning och tekniska system som vid plotslig funk-
tionsstorning kan fororsaka en risksituation. Sékerhetsledningssystemet borde framlag-
ga specialatgarder som har i uppgift att stodja dylik utrustnings eller systems tillforlitlig-
het. Rederiet har faststallt dockningsdomkrafterna som sadan utrustning som vars funk-
tionsstérning kan utlésa en risksituation. | pushern Heraklas-anvandarhandbok, punkt
6.3 har tyngdpunkten géallande service av dockningsdomkrafterna lagts vid service given
pa forhand och darvid given smorjning och visuell granskning samt genomlysning. Di-
rektiven géllande forhindrande av stormskador pa dockningsdomkrafterna finns upp-
tecknade i avvikningens 2/98 tillrattande atgarder och dokumentet finns fortfarande na-
gonstans ifall inte det har forintats enligt rederiets direktiv géllande administrering av do-
kument.
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2 ANALYS

2.1 Nyckelhandelse

Nyckelhandelse i olyckan var att fartyget forlorade styrformagan pa grund av funktions-
storningar i maskineriet. P& grund av denna handelse kunde olyckan inte mera undvi-
kas. | foliande analys genomgas de faktorer som foregick fartygets forlorande av styr-
formaga.

2.2 Maskineriets funktionsstoérningar

Eftersom inga motorer eller delar av maskinerier har lyfts upp fran vraket, har man hu-
vudsakligen bedémt de i utredningarna framkomna mdjliga orsaker till funktionsstor-
ningar i maskinerierna utgdende fran vad besattningen har berattat.

Orsaken till 6verhettningen av vanstra sidans huvudmotor har tva beaktansvarda alter-
nativ.

Forsta alternativet ar att varmevaxlaren har stockats. Vattenutrymmets bredd mellan
skivorna i varmevaxlaren var 4 mm. Eftersom det i sjdgangen under en langre tid sipp-
rade koks i havet fran lasten, ar det majligt att det i 6ppningen av varmevaxlarens in-
tagssida smaningom har samlats éver 4 mm stora kokspartiklar som stockat mellan-
rummen mellan skivorna. Da vattenkanalerna mojligen smaningom stockats har tempe-
raturen i vanstra sidans motor, pa grund av minskad mangd kylvatten, stigit till alarmni-
va. Harvid har motoreffekten sankts och temperaturen har sjunkit till normal niva. Emel-
lanat kunde huvudmaskinen anvandas pa full effekt i korta repriser tills temperaturen
igen borjade stiga.

Den forsta indikationen pa storning var kylvattnets 6verhettningslarm i huvudmaskinen.
Eftersom inga markbara férandringar kunde noteras i sétvattenpumparnas eller havsvat-
tenpumparnas tryckmétare och inga alarm inkommit om férandringar i kylvattnets tryck,
har kylningsproblemet hogst sannolikt varit i varmevéxlaren. Issorja fororsakar liknande
symptom men det fanns dock endast ett tunt lager issérja i havet. Om en liten mangd is-
sorja hade hamnat in i den heta varmevaxlaren hade isstrjan i radande omstéandigheter
troligtvis hunnit smalta innan stockningar skulle ha uppstatt.

Den sannolika orsaken till varfér endast den véanstra sidans huvudmaskin upphettades
torde vara att kylvattnet till denna maskin togs fran brunnen i fartygets sida. Huvudmo-
torn pa hora sidan fick sitt kylvatten delvis via brunnen som fanns under fartygets botten.

Bada brunnarna hade siktar vars halstorlek var ungefar 10 mm. Genom dessa siktar
kom med latthet dver 4 mm grovt koksdamm in i brunnarna, speciellt in i sidobrunnen,
da fartyget gungade i sjdgangen. Vindriktningen var mestadels fran fartygets hogra sida
och darfor skoljdes lasten i havet p& kombinationens vanstra sida. Mellan brunnarna
fanns en mellanventil som var dppen. Det ar sannolikt att huvudmotorernas pumpar sog
vattnet darifran de lattast kom at det. Det vill sdga vanstra sidans huvudmotor fran brun-
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nen i fartygets sida och hogra sidans huvudmotor fran bottenbrunnen. Beaktande av alla
dessa omstandigheter ar detta alternativ en synnerligen sannolik orsak till varfor vanstra
sidans huvudmaskin upphettades.

Andra alternativet till dverhettningen ar en spricka i 6vre delen av cylinderblocket eller i
cylinderlocket. | ett dylikt fall trycker det hoga trycket i cylindern avgaser in bland kylvatt-
net dd huvudmotorn &r igang. Ju stdrre effekt man kor huvudmotorn med desto storre ar
ocksa mangden lackande avgaser vilket beror pa den hogre forbranningstrycket i cylin-
dern.

Under olycksresan hade huvudmaskinernas variationer i effekt varit stora beroende pa
sjégangen och motorernas belastning hade andrats for att underlatta styrningen. | dylik
anvandning varierar bade sylindrarnas temperatur och deras topptryck grovt. Det kan ha
fororsakat sprickor i bade cylindrarna och cylinderlocken da spanningarna fororsakade
av varmen utlosts. Av den typ av Caterpillar-huvudmaskin, som installerats pa
HERAKLES, kanner man till nagra fall dar det uppkommit sprickor i 6vre delen av cylin-
derlocket. Problem kunde fororsakas av att sprickan finns pa kylvattnets insugssida,
varvid huvudmaskinen bérjar ga varm pa grund av bristande vattencirkulation. Aven i ett
dylikt fall kan huvudmaskinen anvandas emellanat pa full effekt tills temperaturen har
stigit for mycket. Eftersom HERAKLES har forstorts och ifrdgavarande maskindelar och
kylare inte har kunnat undersokas maste ovannamnda mojligheter anses som antagan-
den men anda sannolika.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att dverhettningen av vanstra huvudmotorn
med mycket stor sannolikhet har férorsakats av sjogangen ifall att den fran lastutrymmet
bortspolade koksen har tappt till varmevéaxlaren. Ocksa en spricka i cylinderlocket eller
cylinderréret som fororsakats av huvudmaskinens hdga och kraftigt véxlande belast-
ningsgrad kan vara en majlig orsak till dverhettningen.

Nagon klar enskild orsak till att varvtalet pad den hogra huvudmaskinen plétsligt sjonk
fran tusen varv i minuten till 270 varv har inte pahittats. Rederiet har inte levererat kon-
struktionsbilder eller serviceuppgifter pa propulsionsapparaturen att anvandas i utred-
ningen. | det foéljande har framlagts mdjliga alternativ som kan ha inverkan pa handel-
sen. P& basen av intervjuer verkar det som om huvudmaskinen skulle ha fungerat nor-
malt enligt de styrhanvisningar som den fatt frAn bransleregulatorn da kopplingen varit
Oppen. Varvtalet sjonk i samma stund som kopplingen slots. Saledes kan man anta att
funktionsstorningen i forsta hand skulle ha férorsakats av belastningen riktad mot pro-
pulsionsapparaturen. Méjliga orsaker till funktionsstérningen kan atminstone ha varit:

= Storning i propulsionsapparaturen inkluderande reduktionsvaxeln
=  Storning i bransleinmatningen innan huvudmotorn
= Qverskridning av stampningsvinkeln

Det ar mojligt att ndgot mekaniskt fel eller skada pa ett lager i propulsionsapparaturen
kan ha fororsakat en sapas stor tillaggsbelastning att motorns moment inte har hallit for
det utan varvtalet har till foljd av mot dverbelastning skyddande regulatorers funktion
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stannat p& 250 varv i minuten. Nagot av axellinjens lager kan ha gatt sénder utan att det
kommit ndgot alarm pa 6vervakningspanelen. D4 ett lager gar sonder okar friktionen och
da kan huvudmotorn 6verbelastas varvid varvtalet sjunker eller motorn kan stanna helt
och hallet.

En vajer, ett rep, snore, nat eller annat foremal som hamnar i propellern kan ocksa
astadkomma en sapas stor 6verbelastning att maskinens varvtal sjunker. Pa den video-
upptagning, gjord av dykaren som efter olyckan var ner till vraket, finns inga exakta ob-
servationer av ett rep eller en vajer i propellrarna.

Aven nagon stérning i bransletillforseln kan ha férorsakat ett liknande fenomen. Brans-
lemangden kan av ndgon anledning ha blivit sddan att maskinen pa full effekt gar endast
270 v/min. Ett sddant fel kan till exempel vara ett fel som uppkommit pa bransles inmat-
ningspump. Beroende pa konstruktionen av bransleinmatningspumparna sa, trots att
tryckmataren visar att det skulle finnas 2—-3 bars tryck i inmatningslinjen efter inmat-
ningspumpen, racker det inte till for att ge full effekt utan varvtalet sjunker. Om detta
finns det ingen alarmrapport.

Till folid av den harda sjogangen kan frammande foremal eller skrap som mdojligen fun-
nits pa bransletankens botten ha hamnat i &ndan av insugningsroret och darmed for-
hindrat att en tillr&cklig branslemangd kom in i roret vilket fororsakade att varvtalet sjonk.
Om detta borde det ha kommit ett alarm innan varvtalet sjunkit En delvis fastskarning i
branslets insprutningspumpar kan ocksa ha varit mojlig ifall filtreringsnéatet i filtret har
gatt sonder och de av sjogangen upplyfta smutspartiklarna har sluppit enda fram till in-
sprutningspumparna.

Till den del av motorutrymmet, dar de stéllbara propellerbladens instaliningsapparatur
finns, kom det under stormen stéankvatten in via ventilationskanalerna. Det & mdjligt att
vattnet har fororsakat kortslutningar som skadat installningsapparaturen. All apparatur &r
stankvattentat och ifall elskapen och installningsenheternas skap ar ordentligt stangda
skall detta inte kunna handa. D& den hogra huvudmaskinen hade fatt funktionsstorning-
ar kom det sd mycket vatten in i maskinutrymmet att den i vakt varande maskinmastaren
var radd for att fa el-stotar d& han gick for att granska situationen efter att varvtalet hade
sjunkit.

Huvudmotorernas tillatna stampningsvinkel hade enligt den fran helikoptern tagna vi-
deobandningen markbart 6verskridits i sjogangen och detta kunde normalt férorsaka oli-
ka storningar och alarm i maskineriernas smorjmedelssystem. Nagon detaljerad infor-
mation om alarmen finns dock inte. Maskinméastarens foregripande atgard att lagga till
olja i huvudmaskinerna innan den vérsta sjégangen var avgorande for att kunna forhind-
ra storningar som mojligen fororsakas av dverskridning av stampningsvinkeln.

Under stormen var endast maskinmastaren i maskinrummet. En storm kan férorsaka
mangahanda funktionsstérningar i olika apparater och system. En person hinner ndd-
vandigtvis inte marka forandringar i speciellt analoga matartavlor innan de utvecklar sig
till alarm och storningar. Det ar mojligt att nagon forandring i systemet har blivit oupp-
tackt. D& huvudmaskinernas varvtal sjunkit till 270 varv kom det sa manga alarm att i det
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skedet gar det ej langre att snabbt utreda vad det &r fraga om. Orsakerna till olika funk-
tionsstorningar och deras mojliga kombinationer kan sammanslaget vara tiotals olika.

Enligt rederiets uppfattning har upphettningen av den véanstra huvudmaskinen sannolikt
fororsakats av att lasten har spolats i havet och hamnat via bottenbrunnen i varmevéxla-
ren. Rederiets asikt om orsaken till funktionsstorningarna i den hogra huvudmaskinen ar
att ett frammande foremal har fallit fran dacket mellan propellern och dess munstycke.
Pa basen av de av kommissionen tidigare beskrivna antaganden och rederiets namnda
asikter kan man med storsta sannolikhet anta att huvudmaskinernas funktionsstorningar
har fororsakats av sjogangen. Befalhavarens beslut att skicka maskinchefen och repara-
téren iland forsvagade méarkbart maskinmastarens mdjligheter att ensam undersdka och
reparera alarm och stoérningar i maskineriet. Ifall olyckan inte hade avbrutit den fér ma-
skinmastaren enda till féljande morgon planerade vakten, hade arbetstiden i de rddande
omstandigheterna blivit oskaligt lang.

Direktiv

Dokument

Rederiet bor enligt IMO:s resolution ha ett sékerhetsledningssystem. Pa fartyg ar det
fartygets befalhavare som ansvarar for forverkligandet av sédkerhetsledningssystemet. |
rederi-organisationen utfors systemets audition och ledningens av hur systemet fungerar
och hur det bor utvecklas. Om dessa saker har undersékningskommissionen inte fatt
nagot material.

Det skulle vara fordelaktigt att i malsattningen for foretagets sakerhetsledningssystem
omfatta bland annat trygga forfaringssétt i anvandningen av fartyg och en trygg arbets-
miljo, framfora sakerhetsatgarder for alla igenkannbara hot samt standigt forbattra sa-
kerhetsledningskunskapen hos personalen i land och till sjoss medréknande sékerheten
under férberedelse och nodsituationer i anslutning till miljovard.

| sakerhetsledningssystemet ingar ocksa sakerstallande av obligatoriska bestammelser
och féljande av regler. Dessutom bor man beakta IMO:s, fartygets flaggstats, klassifice-
ringsinstitutionernas och ICS:s anvisningar och standard.

| HERAKLES rederis sakerhetsledningssystem punkt 1.2.1 noteras foljande: Malsatt-
ningarna i foretagets sakerhetsledningssystem skall:

1. innehalla trygga forfaringssatt i anvandningen av fartyget och en trygg arbetsmiljo;
2. framfora forsiktighetsatgarder for alla igenkannbara hot;

3. standigt forbattra sakerhetsledningskunskaperna for personalen pa land och till
sjoss medraknande genom att forbereda sig for nddsituationer som har med saker-
het och naturvard att gora.
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Under behandlingen av avvikande situationer och i myndigheternas korrespondens har
det talats ratt mycket om vaderleksforhallandenas inverkan pa kombinationens sékerhet.
Darmed hade man kunnat forvanta sig att det i fartygets logbok skulle ha getts exakta
instruering om beaktande av vaderlek for bestammelserna géllande vaderleksbegréans-
ningar ar fortfarande i kraft.

| avsnittet 11.2 som behandlar dokumentering av rederiets sdkerhetsledningssystem
beskrivs dokumentens giltighet och forstéring. Bilagorna till handlingar skall sparas i 5
ars tid pa fartyget. | samband med befalhavarens besiktning skall detta arkiv granskas
och 6ver 5 &r gamla handlingar skall forstéras for gott. Till dessa bilagor hér bade un-
dantagsrapporterna och tillrattande atgarder. Ifall de tillrattande atgarderna inte har for-
utsatt tillagg eller andringar i direktiven gallande verksamheten férsvinner dessa for gott
enligt punkt 11.2 i dessa instrueringar. Ett forfaringssatt av detta slag har kunnat inverka
aven pa det att det under utredningen framkom oklarheter géllande instrueringen om
vindbegransning

Ruttplanering

| fartygets anvandarhandbok ar instrueringen angdende ruttplanering beskrivet valdigt
faordigt.

Forste styrman — Skoter ruttplaneringen enligt befalhavarens anvisningar.

| utredningen har kombinationens begransade sjoduglighet®, i vind 6ver 14 m/s pa 6pp-
na havsomraden dar kustens skydd inte finns, framkommit. | hard vind &r ocksa kombi-
nationens styrformaga begransad for den kan alltid inte svangas i medvind.

Pa grund av kombinationens uppenbart begransade sjoduglighet skulle det vara fordel-
aktigt att i ruttplaneringen beakta sddana havsomraden dar det i vissa vaderleks- och
vindférhallanden kan bildas speciellt hdga vagor. Bottenhavets vagforhallanden under
nordliga vindar var bekanta for befalhavaren pa basen av hans tidigare erfarenheter.

Poangterande av den begransande sjodugligheten och en exakt instruering saknas i re-
deriets ikraft varande direktiv trots att Sjofartsverkets direktiver angaende vindbegrans-
ningen 11.06.93 enligt forskarna inte har upphéavts. | HERAKLES ruttplanering har man
beaktat sakra ankringsplatser och platser dar fartyget kunde ligga emot sjogang. Denna
mojlighet utnyttjades inte.

De huvudsakliga principerna i ruttplaneringen framkommer inte tydligt i rederiets direkt-
iver, och sarskilt inte heller gallande HERAKLES-BULK vaderleksforhallandenas inver-
kan pa trygg navigering av kombinationen.

® Med begransad sjoduglighet avses i denna rapport fartygets faktiska, tekniska begransning av dess sjoduglig-
het. Fartygets styrférmaga, strukturella hallfastheten, stabiliteten samt manskapets tillstdnd visade sig vara otill-
rackliga i de rddande omstandigheterna.
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Konversionen

Konversionen av HERAKLES till pusher forverkligades samtidigt som andringsarbetena
pa pramarna. Andringarna pa pramarna planerades i forsta hand for pushern
RAUTARUUKKI och pushern STEEL. Andringarna pad HERAKLES gjordes av rederiet;
ovre kommandobryggan, huvudmotorerna och dockningsdomkrafterna installerades pa
pushern pa olika varv. Kommissionen har inga uppgifter om nagon sadan helhetsplane-
ring dar fartygskombinatonens prestanda skulle ha utvarderats beaktande tillracklig mo-
toreffekt, kombinationens rérelser, raddningssystem och 6évre kommandobryggans ar-
betsergonomi.

| fallet HERAKLES kraver pusher-klassen att fartyget och dess motorers stampningsbe-
gransningar klarlaggs. Dessa gransvarden har inte faststéllts for fartyget. For att trygga
smorjningen av huvudmaskinerna och for att forbattra arbetsergonomin pa 6vre kom-
mandobryggan borde detta ha gjorts. Befalhavarens beslut att forkorta styrménnens
vaktturer till det halva baserade sig enkom pa de forsvarade arbetsforhallandena pa
Ovre bryggan.

Kombinationens dockningsdomkrafters hallbarhet i sjogang

Ar 1998 revs hogra sidans dockningsdomkraft p& HERAKLES dack och yttre sida sén-
der. Som tillrattande atgard meddelade rederiet att dockningsdomkrafterna hor till farty-
gets kritiska anordningar och for en trygg anvandning av fartyget bér man observera att
noga ta reda pa vaderleksforhdllanden innan man far ut pa havet eller soker sig en
skyddad plats. Vindbegransningen maste beféalhavaren, enligt rederiet, sjalv fundera pa,
men beaktande av vindriktningen bor 14 m/s vara en grans for bedomningen da man
fattar beslut.

Styrsystemet i kombinationens dockningsdomkrafter har den nédlésgornings-funktion
som klassificeringsverket forutsatter. Losgorningen fran pramen tar 30 sekunder. Denna
tid ar enligt befalhavarna pA HERAKLES alldeles for lang i kraftig sjogang och i en l6s-
gorningssituation skulle pushern enligt dem sjunka under prdmens akterparti. Nodlosgo-
ringen kan inte anvandas i en sadan situation da dockningsdomkrafterna pa grund av
sjogangen gatt sonder och skulle krava l6sgorning. Detta staller sarskilda krav pa opere-
ringens vaderleksbegransningar.

Praktisk verksamhet

Praxis gallande vindbegransnings pa fartyget

Enligt det utlatande som befalhavaren gav i sjoforklaringen holl han 14 m/s som vind-
grans for slammande malmlaster (MAF). For andra laster ansag han vindgréansen vara
ungefar 20 m/s. Det har baserade sig pa att i sadana forhallanden blev arbetandet pa
ovre bryggan pinsamt. Han skulle enligt egen utsago inte ha givit sig ut pa olycksfarden
ifall han hade vetat de besannade vaderleksférhdllandena. A andra sidan berattade han
i sjoforklaringen att han tidigare hade varit pa fartyget i motsvarande eller samre forhal-
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landen. Befalhavaren var medveten om att kombinationen var svar att svanga fran hard
emotkommande sjogang till forlig sjogang. Under olycksresan hade befalhavaren atskil-
liga vaderleksprognoser i sin anvandning och han forverkligade sina atgarder pa basen
av den av Foreca givna lagsta vindprognosen.

Enligt den fran fartyget pa ledighet varande befalhavarens utsago har han for alla typer
av last inofficiellt samma vindgrans pa 14 m/s. Detta baserade han pa personlig erfa-
renhet. Han hade lagt marke till att fartygets styrformaga férsvagas i vindstyrkor over
14 m/s. Enligt honom svanger fartyget nog i hard vind sa att vagorna borjar komma rakt
fran sidan men inte sa att de fran att ha kommit snett bakifran borjar komma rakt akter-
ifrAn. Fran att vara i sidosjo kan fartyget nog svéangas tillbaka mot vind. Han anvander
Foreca, Navtex, SMHI och GSM som vaderprognoser och fungerar enligt den konserva-
tiva modellen.

Enligt forskarna hade kombinationen som uppgift att transportera lasten i sin helhet och
tryggt frAn en plats till en annan. Fastan behandlingen av lasten vanligen hor till
overstyrmannens uppgifter ar det enligt Sjoélagens 15 § befalhavaren som ansvarar for
att lasten transporteras tryggt och att sjofarden aven i andra hanseenden férverkligas
tryggt. En sadan operering med fartyget att det foreligger fara for kraftigt krangande och
att vatten hamnar i lastrummet foljer inte de av ESL-Shipping givna direktiven om trans-
portering av laster. Detta ar en viktig sak, forutom for lastens agare, ocksa for fartygets
sakerhet ifall lasten spolas i havet eller att den flyttar sig under farden. placering andras
markbart under resan. Samtal om mégjligheten till forsamrad stabilitet p& grund av den
drankta lasten fordes bade pa fartyget och mellan fartyget och sjéraddningscentralen.

Fartygskombinationen hade tidigare haft en av myndigheterna fastslagen vindgrans pa
14 m/s, denna hade aven for rederiet i praktiken blivit vindgrans. Pa rederiet var man
medvetna om att fartygskombinationens operering i hardare vindar blev problematisk ef-
tersom dess styrformaga forsvagades. | rederiets direktiv sags att: D& det enligt vader-
leksrapporten &ar att vanta over 14 m/s skall befdlhavaren noga overvéaga ifall man utan
att aventyra sékerheten, beaktande vindriktning och hastighet samt stracka, kan trafike-
ra med kombinationen i hamn, farled samt 6ppet hav.

Rederiets verksamhet

Rederiet har den 11.06.1933 skickat ett brev till sina fartyg om vindbegransningen. | sjo-
forklaringen namnde befélhavaren att han inte var medveten om detta brev. Sjtfartsver-
ket har konstaterat att befalhavarna i fortsattningen bor beakta detta direktiv fran rederi-
et. Sdledes har den inte kullkastats utan ar fortfarande i kraft. Brevet eller den i brevet
omnamnda texten har dock inte skrivits ner i sdkerhetsledningssystemets direktiv eller
des bilagor. Befélhavaren var inte medveten om denna direktiv.

Undantaget 2/98 gallde de pa fartygets hogra sida uppkomna reva pa dockningsdomk-
raftens konstruktioner. Som tillrattande atgard konstaterade rederiet den 31.03.1998 att
dockningsdomkrafterna hor till fartygets kritiska utrustning och att man for att tryggt kun-
na anvanda fartyget maste beakta att vaderleksférhallanden bor noga beaktas innan
man far till sjoss eller letar efter laplats. Den tillrattannde atgarden har dock inte anteck-
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nats i pusherns anvandarhandbok. Revorna reparerades och forstarktes men fartygets
vanstra sida lamnades intakt. Reparationerna pa hogra sidan férevisades pa varvet den
17.-29.7.1998 for klassificeringsverket. DnV godkédnnde dem och kravde inte motsva-
rande forstarkningar pa vanstra sidan. Den vanstra sidans oforstarkta parti skadades
den 1.9.2002.

| rederiets sakerhetssledningssystem, punkt 9.2 Tillrattande atgarder sags foljande: Da
de erforderliga tillrattande atgarderna har gjorts i enheten som gjort undantagsrappor-
ten, skall dessa anmalas till DP. Datumet for meddelandet skrivs harvid pa enheten och
pa kontoret i tillrattande atgarder -rapporten. Med denna kvittering forsékras fran varde-
ra sida att nédvandiga atgarder har forstatts och blivit slutférda.

Enligt rederiets operativa chef ar forfarandet i praktiken, gallande bestyrkningen av att
de tillrattande atgarderna verkstalls, sddan att de granskas under fartyget interna audi-
tioner. Darmed kan det i vissa fall ta till och med 6ver ett ar innan bestyrkningen erhalls.
Ett dylikt forfarande har inte beskrivits i forfaringsdirektiven. | anvandarhandboken, punkt
17.2 Blanketter som anvands péa fartyget, namns att tillrattande atgarder- blanketterna
levereras fran kontoret till fartyget och forvaras pa fartyget.

Ledningsgruppens moteshandlingar och ledningens protokoll av inspektionen ar till sitt
innehall antecknade sasom agendor. Besluten om de framlagda sakerna och hur de
skall atgardas har huvudsakligen inte blivit nertecknade.

Tidigare har konstaterats att det ur de gallande HERAKLES fataliga, i rederiet upphitta-
de undantagsrapporterna, huvudsakligen inte har hittats bevis for att de tillrattande at-
garderna har verkstéllts. Har rader en klar diskrepans mellan direktiven och praktik. Det
praktiska genomférandet motsvarar enligt undersokarna inte direktivens malséattning att
strava till att forhindra upprepning av skedda undantag. Befalhavaren brukade enligt
egen utsago normalt inte skicka en bekraftelse odver tillrattande atgarder. Ifall att en fran
fartyget skickad undantagsrapport inte erhallit en tillrattande atgard fran rederiet skicka-
des undantagsrapporten pa nytt eller sa ringde man angaende saken till rederiet. Enligt
befalhavaren ar skeppsdagboken och undantagsrapporterna delvis 6verlappande do-
kument. Enligt undersékningskommissionen ar undantagsrapporten ett viktigt instrument
for fartygets besattning. Och i alla situationer innehar fartygets beséattning inte tillrackliga
befogenheter for att forverkliga de tillrattande atgarderna. | dessa situationer framhavs
betydelsen av det stod som ges fran rederiet. Forsening av det till fartyget givna stodet
eller givandet av ett otydligt svar gor sitt for att vacka fartygets beséattnings misstroende
gentemot rederiet. Det lonar sig alltid att svara sakligt pa foreslagna tillrattande atgarder,
aven ifall att de inte skulle kunna foérverkligas. Med andra ord borde undantagsrappor-
terna behandlas enligt direktiven anda till slut.

Man kan av rederiets forfaringssatt fa den uppfattningen att rederiets intresse for att for-
verkliga de tillrattande atgarder skulle vara litet. ISM-kodens centrala punkt 9 och punkt
9.2 i rederiets sakerhetsledningssystem har sannolikt inte fullt anammats. | dessa punk-
ter behandlas rapportering, analysering och anvandning av tillrattande atgarder gallande
olyckor och narapa situationer i syfte att forbattra sakerheten.
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2.5.3

| rederiets sékerhetsledningssystem punkt 9.3 ségs: Ingen undantagsrapport goér for
skada orsakad av utomstaende, ifall handelsen har uppklarats med rapportering i logbo-
ken och en skaderapport.

Ifall att det ar frdga om till exempel i pusher/pram-kombinationens fall en skada fororsa-
kad av en samarbetspartner, sa ar det underligt att rederiet inte tagit denna aspekt till
behandling s& som en avvikande situation och forutsatter tillrattande atgarder av samar-
betspartnern for att forhindra att liknande skada upprepas.

Aven samarbetet pa bryggan ar ett viktigt element da det galler trygg navigering av far-
tyget. Men om detta har det inte instruerats i sékerhetsledningssystemet. Det vore ska-
ligt att ens huvudpriciperna géllande ruttplaneringen och samarbetet pa bryggan skulle
framforas klart och tydligt i direktiv, samt vad ruttplaneringen baserar sig pa. | fartygets
anvandarhandbok &r direktiven géallande ruttplanering beskrivet mycket faordigt: Forste
styrman — skoter ruttplaneringen enligt befélhavarens anvisningar.

Om operering och tidsfraktningens formanlighet

Transportens formanlighet intresserar forutom rederiet dven fraktaren som betalar
branslekostnaderna. Fartygskombinationen framskred i de rddande forhallandena med
mindre an 2 knops hastighet, d& den i normala omstandigheter gar med 8 knops has-
tighet. Om bransleférbrukningen ar till exempel 0,6 ton per timme, forbrukas det brénsle
beroende pa vaderleken endera 0,073 eller 0,3 ton. Genom att soka skydd och fortsatta
farden i battre omstandigheter kan man saledes spara betydligt i branslekostnaderna:
Om strackan ar till exempel 100 sjomil ldng och en bunker kostar 300 €/ton &r bransle-
kostnaderna beroende pa hastigheten endera 2190 € eller 9000 €. Inbesparingen i
branslekostnader kan under en resa vara 6ver 6000 €. | bada fallen skulle fartyget kom-
ma forsenat till destinationshamnen. En 100 sjomil lang resa skulle i hard vind ha tagit
50 timmar och med normal hastighet 13 timmar. Salunda kunde fartyget vara i skydd
over ett dygn, spara ansenligt i branslekostnader och anda vara framme narapa samma
tid. En dylik ekonomisk kalkyl av opereringen hor till beféalhavarens arbetsuppgifter. Far-
tygens operering och féljandet av vindbegransningar intresserar aven tidsfraktarna ef-
tersom det sparar pa deras utgifter. Dessutom skulle ett fartyg som sokt sig i skydd och
dess last sannolikt inte skadas och beséttningen skulle vara fullt funktionsduglig i foéljan-
de hamn.

Ifall det under vintersésongen, mellan november och april, under fem dagar férekommer
hard vind (14-17 m/s) och under tva dagar storm (6ver 17 m/s) och man har beslutat att
trafikera i vindar 6ver 14 m/s far man 42 dagar extra tid for trafikering. Vad som star i
fraktningsavtalet vet undersokarna inte, men innehallet i fraktavtalet inverkar naturligtvis
pa besluten géallande opereringarna. Darfor ar det att foredra att rederiets direktiv skulle
vara sa klara och entydiga att bada avtalsparterna forstar opereringsbegransningarnas
inverkan pa trafikeringen redan da fraktavtalet gors upp.
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2.6

Undersdkningar av riskbehandling i invecklade situationer

En experimentell undersokning 6ver manniskans beslutfattningsformaga i invecklade si-
tuationer visar att misslyckandet féljer vissa lagenligheter®. P& basen av upptackter gjor-
da i dessa prov har man funnit féljand brister i manniskans beslutsfattning.

Hastigheten hos manniskans tdnkande ar begransad. Den medvetna processeringen av
information ar tids- och energikravande verksamhet. Detta leder till ett naturligt behov att
hitta genvagar och stravan till méjligast ekonomiskt tdnkande. Harvid ar det i en inveck-
lad situation typiskt att forlita sig pa en faktor och forbise de 6vriga inverkningsmekanis-
merna. Detta betyder att man grundar sig pa en situationsbunden faktor och ofta annu
med stdd av en informationskélla. Dessutom har manniskan en bendgenhet att se nya
situationer likadana som tidigare erfarna situationer fastan det inte skulle finnas verkliga
forutsattningar for detta. Enligt undersékningar forenklas individens tankemodell ifall be-
sluten fattas utan att noga ténka efter foljdverkningarna.

En annan faktor som férsamrar riskhanteringen och beslutsfattningen ar manniskans na-
turliga vilja att tro pa sina egna formagor. Den tidigare beskrivna benegenheten att be-
gransa situationen kring en enda faktor ger individen kanslan av att beharska situatio-
nen battre. P4 samma sétt far behovet av att se situationen bara som en variant av det
tidigare upplevda att 6ka kanslan av att beharska situationen.

Den tredje saken i behandlingen av en invecklad situation har att géra med manniskans
begransade minneskapacitet. Det ar krdvande att fora till minnet ingredienser som hér-
ror sig till en ny situation. Denna sak forsvarar sarskilt gestaltningen av tidsrymnden.

Den fjarde psykologiska mekanismen har att géra med luckorna i manniskans tankande.
Vi tanker normalt inte pa problem som vi inte har. Manniskan lever latt i nuet och kan
inte forestalla sig féljderna av sitt handlande eftersom de &nnu inte finns konkret synliga.

I NASA:s forskares undersokningar gallande upptackande av risker och kontroll finns
kompletterande praktiska synvinklar’. Forskarna faste uppmarksamhet vid taktisk be-
slutsfattning. Typiskt for dess misslyckande ar att man haller sig till den ursprungliga
handlingsplanen trots att omstandigheterna har férandrats. | en undersékning med be-
toning pa flygbesattningar marktes en klar tendens till att fortsatta enligt den ursprungli-
ga handlingsmodellen &ven i marginella omstandigheter. Orsaken till detta ar enligt un-
dersokningen en bristfallig bedomning av riskerna. Det kan basera sig pa en bristfallig
analys av situationsfaktorerna eller underskattning och en 6verskattning av den egna
handlingsplanen. | grund och botten ar det frdga om individens grader av optimism och
pessimism.

Under psykisk press 6kar méanniskans laggning att forbise gentemot den egna planen
motstridig information och dverskattningen av de egna tankarnas fortrafflighet forstarks
ytterligare.

5 Se t.ex. Dietrich Dorner, The Logic of Failure. Metropolitan Books, New York. 1996
’ Orasanu-Fischer-Davison: Risk Perception and Risk Management in Aviation. Teoksessa Teaming Up: Compo-
nent of Safety under High Risk, toim. Dietrich, R ja Jochum, K. Ashgate. Aldershot. 2004
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2.7

27.1

Beslutsfattning

Fartygets befdlhavare beslot att fortsatta farden trots de forvarrade vindprognoserna
med vetskap om att fartygets styrbarhet forsvaras i kraftigare vind och sjogang. Med
detta beslut mistade befalhavaren majligheten till alternativa handlingsmodeller s& som
sokande sig i skydd. | det foljande behandlas manskliga faktorer som har med besluts-
fattning att goéra.

Experten som beslutsfattare

| branschlitteraturen® finns beskrivet den karaktaristiska vanan hur experten, s& som en
erfaren sjofarare, fattar sina beslut. Beskrivande for denna vana ar bland annat:

= Stark tillit till inférskaffad erfarenhet,

=  Mental simulation, det vill sdga att pa forhand forestalla sig situationer,

=  Anvéanda analogier, det vill sAiga motsvarande situationer, i tankandet,

=  Qanalytisk stravan att direkt gestalta situationen och salunda snabbt na en lésning,
= Uppmarksammande av ovanligheter i anslutning till situationen.

Ett lyckat beslutstagande ar saledes kraftigt erfarenhets- och situationsbundet. En all-
man sjomanserfarenhet racker som sadan inte. Darutdver bor personen ha tillracklig er-
farenhet av ifragavarande fartygstyp och dess utrustning och egenskaper. Dessutom bor
han ha erfarenhet av havsomradets sardrag. Till dessa hor forutom farledskannedom till
exempel vagbildningen i olika vindférhallanden. Kannedom om fartyget och foérhallande-
na ar slutligen nédvandig for att fa en ratt bild av situationen.

| bakgrunden av beslutsfattningen finns nagra vasentliga faktorer:
=  Personens egna formaga och benagenhet till risktagning,

=  Personens psykofysiologiska tillstand (halsa, trotthet, naringstillstdnd, kemiska am-
nen sa som medicinering eller alkohol),

= Det av organisationen givna stodet pa alla plan (6vrig beséttning, rederiet),
= Branschens vedertagna handlingskultur utan nerskrivna regelverk,

= Gallande regler och lagstiftningen som ligger bakom dem.

8 Se t.ex. Gary Klein, Sources of Power: How People Make Decisions, The MIT Press, Cambridge, Massachu-
setts.1998.
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2.7.3
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Individen och riskbehéarskningens stéd

Det ar inte tankbart att en enskild person inom sjofart kan ta beslut i standigt idealiska
forhallanden, med tillracklig utgangskunskap och utgdende fran omfattande riskbehand-
ling. Det ar inte heller realistiskt att tdnka sig att beslutsfattaren alltid ar i idealiskt till-
stand av vakenhet. Salunda behdver aven den mest kompetenta enskilda beslutsfatta-
ren stodsystem. Dessa ar 6vriga medlemmar av beséattningen, rederiet, myndigheterna
via sina foreskrifter och gallande parxis inom branschen, det vill saga handlingskultur.
Betydelsen av dessa &r att de vidgar individens majligheter att forsta situationen, stéder
hans minne och faster uppméarksamhet vid beslutens féljder och tidsméassiga dimension.
Dessutom ar det mojligt att via dessa stodsystem fa realistisk feedback gallande den
egna funktionaliteten och kompetensen.

Myndigheternas andel av stodet for riskbeharskning och beslutsfattning ar att erbjuda
fardigt uttankta trygga modeller som framfors till exempel i form av forhallandegranser
eller tilldten alkoholmangd i blodet eller maximal arbetstid.

Det ar oskaligt att utsatta en enskild befalhavare for ett kravande beslutstagningssitua-
tion utan pa forhand beredda direktiven. Ifall att sddana normer inte har givits ar det moj-
ligt att de personer som bar ansvaret for systemet kan, om de sa vill, ggmma sig bakom
en otydlig definition s& som befalhavarens sjomanskunnighet.

Begrénsat kan man genom att forelasa lara ett realistiskt riskkontroll-tankande och
tryggt beslutstagande. Den viktigaste inlarningskanalen ar anda en simulering av olika
situationer. En dylik simulering kraver inte hogteknologisk utrustning. Man kan na goda
resultat med ratt enkla tekniska metoder da skolningen ar noggrant upplagd och bjuder
pa sadana inlarningsmodeller som kan utnyttjas pa fartyget. Det ar sareget att rederier-
na inte erbjuder tillrackligt med sadana situationsdvningar och att myndigheten inte kra-
ver sadant.

Skolning

Pa rederiets fartyg ordnades Ovningar enligt SOLAS-bestammelserna. Dessutom ord-
nade rederiet brand- och raddningsskolning pa land. Sjéfararna hade aven mdgjlighet till
sjalvstudier med hjalp av ett pa en CD-skiva kopierat undervisningsmaterial.

Bridge Resource Management finns omnamnt i STCW-koden i Section B-VIII/2. Dar be-
skrivs hur rederiet skall uppratthalla och stoda goda arbetsvanor pa kommandobryggan.
For skeppsbefdlet ordnas BRM-kurser pa sjofartsskolningsanstalter. Skolningspro-
grammet, i den i Finland allmant brukade BRM-kursen, ar utarbetat av Scandinavian Air-
lines System tillsammans med sju sammanslutningar representerande sjofart. Bland
dessa finns dven Finlands och Sveriges sjofartsverk. Tyngdpunkten gallande innehallet i
de for fartygets befal planerade BRM-kurserna ligger p& grupparbete, skapande av
grupp, kommunikation pa bryggan, ledningskférmaga, tagande av beslut och beharsk-
ning av resurserna pa bryggan. BRM poéangterar beharskningen av situationer under
stressande forhallanden, forhallande till onormala situationer och behérskning av risker.
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2.75

Samarbetet pa kommandobryggan finns inte beskrivet i rederiets sakerhetsledningssy-
stem eller i HERAKLES anvandarhandbok.

Rederiets stod

Rederiets marknadsforingschef fungerar som utndmnd person (Designated Person, DP)
pa foretaget. | punkt 4 i sakerhetsledningssystemet beskrivs den utnamnda personens
(DP) & ledningens representants stallning som sadan att han fungerar direkt understalld
ledningen och ar som en link mellan kontoret och fartygen samt ordnar behdvligt stéd
(support) till fartygen. Enligt underssokarna vore det férdelaktigt om den utndmnda per-
sonen var en i organisationen oberoende person som har direkt kontakt med rederiets
ledning. F6r en person vars huvudsakliga uppgift ar att marknadsfora rederiet kan det i
vissa forhallanden handa att kraven pa en trygg verksamhet far en mindre uppmark-
samhet. Enligt undersokarnas syn pa saken kan detta mojligen leda till en konflikt med
malsattningarna i ISM-koden.

Beféalhavaren var i kontakt med den operativa ledaren och fick stéd av honom i sitt be-
slutstagande da han funderade Gver ordnande av transport for en del av besattningen.
Den operativa ledaren, och DP, hjalpte befalhavaren d& han bestallde helikoptertrans-
port av MRCC. Undersokarna har inte exakt information om innehallet i sin helhet i sam-
talet mellan befalhavaren och rederipersonalen, men enligt understkarna stodde foreta-
get i denna situation befalhavaren vél i hans besluttagande.

Ovriga faktorer som paverkat befalhavarens besluttagande

Befalhavaren skulle enligt den preliminara planen ga pa vederlagsledighet den 24.02.04,
men han hade blivit tvungen att fortsatta sitt arbetspass pa grund av att den andra be-
falhavaren hade sjukledigt. Bytet hade planerats ske forst vid nasta lastning i Oxel6-
sund, kanske den 06.03.04.

Befalhavaren hade varit pa faderskapsledighet mellan den 26.08.—05.09.2003, varefter
han hade varit pa vederlagsledighet till den 09.10.2003. Efter detta hade han varit pa
jobb i mindre an 20 dagars repriser. Det senaste arbetspasset hade han paborjat den
29.01.2004 och det var planerat att vara 26 dagar langt, men hade fortsatt i redan 33
dagar och kunde mojligtvis racka i 38 dagar. De i denna rapport tidigare skildrade forsk-
ningsresultaten hjalper att forstd svarigheten i beslutstagande och i dess bakgrund
varande riskkontroll i fallet HERAKLES. Da 6verstyrman diskuterade med befalhavaren
om att s6ka sig till en eventuell skyddsplats hade befalhavaren vaderleksprognoser fran
ett flertal olika kallor till sitt féorfogande. Det &r uppenbart att navigeringen blev invecklad
allteftersom vaderleken utvecklade sig. Harvid kan befalhavaren ha stravat efter ett eko-
nomiskt tankande, vilket &r nagot for manniskan helt naturligt, och reducera antalet vari-
abler till en enda; vindens hastighet. Han forsokte sannolikt behérska situationen genom
att anvanda vindinformation fran en kélla. Han trodde enligt egen utsago arligt pa denna
kallas tillforlitlighet. Tydligen fick han pa sa satt en kansla av att beharska situationen.
Befalhavarens beslut att fortsatta resan baserade sig, pa basen av dessa antaganden,
pa den vaderleksprognos som férutspadde den lagsta vindhastigheten.
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Befalhavaren utgick riskbendlingsmassigt fran att fartygets huvudmotorer fungerar och
salunda garanterar styrbarheten i de kommande forhallandena. Pa sa sétt fick han klar-
het och enkelhet i situationen. Han ville inte tanka pa majligheten att den ena, méjligen
bada huvudmotorerna skulle kunna ga sénder.

Befalhavaren tillat sig inte heller att kritiskt granska sin egen funktionsduglighet. Magsju-
kan hade anda markbart forsvagat befalhavaren och 6kat hans trotthet, vilket marktes
bl. a. av svarigheterna att vacka honom i hans hytt. En markbar férsamring i ens egna
tillstdnd av vakenhet ar en riskfaktor som borde bedémas pa liknande satt som den 6v-
riga besattningens kompetens, vaderlek eller maskineriets skick. Enligt understknings-
kommissionen har befalhavarens tillstand av vakenhet och den langt utdragna arbetspe-
rioden haft inverkan pa hans beslutsfattande.

Raddningsverksamheten

Den forsta helikoptertransporten av manskapet kan ses som en férberedelse for en se-
nare evakuering, varvid det maste anses ha varit en god atgard att gora under ljus tid.
Utvarderat pa detta séatt kunde verksamheten ombord pa fartyget ha dimensionerats en-
ligt de resursforandringar som dessa forberedelser foranledde. Sa gjordes dock inte.
Avsikten torde tydligen ha varit att sta still i stormen tills omstandigheterna gjorde det
mojligt for besattningen att atervanda till skeppet och for att fortsatta resan. Genom eva-
kueringen av manskapet férsdmrade man dock beredskapen att understka och repare-
ra de fel som uppkommit i maskineriet. Bemanningen av maskinrummet med en person
var otillracklig for att reda ut orsakerna till stérningarna i maskineriet.

Ifall en del av personalen maste evakueras borde man, beaktande den fortsatta verk-
samheten, faststélla handelsen som en nddsituation, varvid raddningsorganisationen
kunde agera enligt en sadan. Genom att pa internationellt 6verenskommet vis offentlig-
gOra en nddsituation klarlagger befogenheterna och ger mojligheter till att samla hjalp-
krafter enligt behov. Att dra ut pa tiden och lata situationen vara diffus kunde ha lett till
att den av finlandarna uppréatthallna raddningsberedskapen skulle ha sankts till en lagre
niva, till en fr&n Abo ledd falt- eller hemdejourering. Det hade férsenat evakueringsstyr-
kans ankomst med minst en halv timme. Denna foérsening skulle med mycket stor san-
nolikhet lett till personskador eller &tminstone forsvarat raddningsoperationen markbart.
Pa grund av detta anser undersokarna att det ar nédvandigt att enligt internationell
overenskommelse offentliggbra nédsituation d&ven om man forsoker klara ur situationen
med egna krafter. Da har raddningsorganisationen en klar bild av situationens allvar.

Den forberedande helikoptertransporten visade sig efterat vara en till den del riktigt 16s-
ning att uppgiften for den i beredskap varande raddningsenheten hade varit markbart
svarare ifall antalet som i slutskedet skulle raddas hade varit storre. Det finns anledning
att anta att HERAKLES forlisning i Grundkallens strandvatten ar en sadan situation som
kunde ha kravt méanniskoliv.

| rederiets sakerhetsledningssystem, punkt 8.1 ar rederiets uppgifter beskrivna, i bade
textversionen och i diagrammet som beskriver rederiets krisgrupp (8.3), som tamligen
likvardiga med sjoéraddningsmyndigheternas uppgifter. Alarmeringsordningen i en nodsi-
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tuation finns inte beskrivet i form av diagram. Det ar troligen pa grund av detta som be-
falhavaren forst var i kontakt med rederiet. Detta ar forstas inte fel, utan befalhavaren
bor enligt sjolagens 8§14 gora sa har. Men da det ar frdga om en fara som haller pa att
uppsta skall den férsta anmalan, beskriven i sjolagens 118 punkt a (Fara for sjonod),
ges till sjoraddningsmyndigheterna. Det &r utomordentligt viktigt att sjoraddningsmyn-
digheten far vetskap om situationen i tid sa att de kan hoja sin egen beredskap for majlig
senare inkommen forfrdgan om hjalp. Det ar viktigt att framhédva MRCC:s stallning efter-
som det ar den organisation som bast kan hjalpa personer i sjonod. Att forhala anmal-
ningen leder oftast till att raddningsoperationerna forsvaras.

| den p& kombinationen anvanda ESL-Shipping i avsnittet 2.2 Alarmeringsférfarande och
anmalningar som behandlar nddsituationsrutiner beskrivs tydligt hur man bér anmala
MRCC per telefon eller VHF ifall situationen kan bli farlig. Dessutom ifall att det forelig-
ger fara for att mista manniskoliv eller personskador bor narmaste MRCC alarmeras ge-
nom att GMDSS-systemet. Rederiet bor ocksa meddelas sa fort det ar mgjligt. Da man
handlar i denna ordningsféljd kan sjoraddningsmyndigheterna med det samma vara
ajour och justera sin beredskap i tillracklig man.

Det ar bra att i fartygets sakerhetsledningssystem klart faststélla sadana igenkannings-
tecken da nodtrafiken inleds. Undersokarna anser det vara ett fel att raddningssystemet
antas ta beslutet, istallet for befalhavaren, angaende nar det fartyget ar i fara. Da med-
lemmar av besattningen hamtas bort fran fartyget ar det antingen fraga om en evakue-
ring i enlighet med en nddsituation eller en av rederiet bestalld transportuppgift. Priorite-
ringarna gallande radiotrafiken ar beroende av graden av nddsituation och inverkar pa
raddarnas operationsmajligheter och pa séakerheten for dem som skall raddas. Att of-
fentliggéra en nodsituation tydligt klarlagger markbart befogenheterna, ansvarsfragor
och okar nivan pa sakerheten.

De svenska och finska sjoradddningssystemen visade sin funktionsduglighet och lamp-
lighet till att radda manniskoliv i de rddande omstandigheterna. Trots den oklara alarmsi-
tuationen dimensionerades atgarderna ratt och man hann inte sanka evakueringsbe-
redskapen. Sjoraddningssystemens personal visade sig vara yrkeskunnig och samar-
betskunnig. Ett speciellt omnamnande fortjanar atgarden att séakra evakueringen med en
annan till platsen anland helikopter. P& grund av detta undvek HERAKLES befalhavare
den livsfarliga hypotermin.

Nagot nédmeddelande enligt internationella 6verenskommelser skickades inte. De per
satellittelefon genomférda samtalen hor till normal telefonsekretess och sdlunda maste
MRCC Abo bedéma vilka uppgifter som framkommit under samtalen som kunde féras
vidare, i synnerhet till grannlandet. De svenska myndigheterna fick hdra om nodsituatio-
nen forst da befalhavaren bad om helikoptertransport och de finlandska myndigheterna
bad om lov att utnyttja svenskt luftrum i raddningsoperationerna. Expressmeddelandet
som sandes fran fartyget pa VHF-kanal 16 rackte inte till att tysta ner den 6vriga trafiken
pa kanalen. Darfor stordes raddningsatgarderna av den pa samma kanal pagaende 6v-
riga radiotrafiken.
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| avsnitten, i HERAKLES anvandarhandbok, som behandlar nédsituationer sa som
Overgivning av fartyget (13) beskrivs uppgifterna fér de olika medlemmarna av besétt-
ningen. Dessa uppgifter kan dock inte till alla delar utféras d& pushern ar kopplad till
pramen. Under tiden strax innan olyckan hade man inte kunnat framgangsrikt sanka
raddningsflottarna pa véanstra eller hogra sidan och inte beredskapsbaten. D& pramen ar
kopplad till pushern ar endast en begransad mangd raddningsutrustning tillganglig.
Denna situation har reparerats med en i aktern placerad flotte. Arrangemangen av kom-
binationens raddningsutrustning ter sig inte andamalsenlig. Den till pusher-bogseraren
planerade raddningsarrangemanget ar otillrackligt pa grund av kopplingsarrangemanget
mellan prdmen och pushern. | hard sjogang skapar den fritt stampande pushern till-
sammans med pramens gaffel en farlig mekanism. | detta fall ar det basta till buds sta-
ende alternativet en free fall -bat. A andra sidan skulle en utplacering av HERAKLES®
raddningsutrustning pa pramens sidor i viss man ha forbattrat deras anvandningsmojli-
gheter.

I en man 6ver bord situation kan sékerheten fér en medlem ur besattningen i sjalva ver-
ket vara avhangig formagan hos klass ett beredskapsbaten att fara till undsattning. En-
ligt undersdkarnas uppfattning var beredskapsbaten som fanns pa HERAKLES inte an-
vandbar och inte funktionsduglig i de radande forhallandena.

I denna olycka var det sannolikt réddningsdrékterna som bidrog till att ingen dog. Man
kan anse det uppenbart att man hade tvingats evakuera besattningen till narmaste sjuk-
hus ifall den inte hade varit ikladd raddningsdréakterna. Risken for hypotermi var i de for-
hallanden som radde under olycksnatten stor. Personalen hade 6vat sig i att anvanda
drakterna och lart sig lita pa det skydd de ger. Anvandningen av raddningsdrakterna
framforde en viktig omstandighet. De som hade en passligt stor raddningsdrakt kunde
réra sig lattare och holl sig torrare an de som hamnade att anvanda en for stor drakt.
Raddningsdrakternas varde var obestridligt i de radande omstandigheterna, sarskilt for
den senare evakueringsgruppens del. Skolningens betydelse accentuerades da flytvas-
tarna kladdes pa ovanpa drakten innan man hoppade i havet.

De vid Grundkallen i havet fallna raddningsflottens beteende i sjogangen avsléjade ett
problem i utlésningssystemet. Den langa fastsattningslinan ledde till att flotten flot i vag-
gangen i olika fas av vagen jamfort med pushern. D& Pushern stampade knyckte den
flotten sa att flotten dok igenom den brytande vagen. Detta skadade flotten i den man att
dess anvandbarhet, som en sakerhetsforbattrande utrustning, sjonk markbart. Det skulle
vara fordeaktigt om flotten skulle bli nara fartyget. D& skulle flotten inte dyka igenom va-
gen och man kunde da forflytta sig till den utan att ta sig till den via havet. | omstandig-
heterna under olyckssituationen skulle enda mgjligheten att komma till flotten i varje fall
ha varit endast via havet.

Skada pa miljon

HERAKLES-BULKS forlisning var ocksa i miljohanseende en allvarlig olycka. Kvar i ha-
vet blev 200 tonn olja, varav det mesta utanfor vraket. Erfarenheten har visat att under
den kalla arstiden blir olja som lacker ur fartyg fast och sjunker till botten eller driver om-
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kring i vattenmassornas mellanskikt. | fallet HERAKLES &r det sannolikt att den lackan-
de oljan har drivit i mellanskiktet langt fran olycksplatsen.

Oljelackagets inverkan pa omradets mikroorganismer och darav pa havets naringskedja
avslojas forst efter en langre tid.
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3.1

3.2

SLUTLEDNINGAR

Nyckelhandelse

Avsaknaden av styrformaga som fororsakades av de felande huvudmotorerna ledde till
att fartygskombinationen drev mot grundet och forstérdes. Huvudmaskinernas effekt-
minskning var enligt undersokningskommissionens uppfattning en foljd av de svara va-
derleksforhallandena som fororsakade att den vanstra huvudmotorns varmevéxlare tyd-
ligen stockades da& koksen som fanns som last skoljdes i havet. Det finns ett flertal san-
nolika orsaker till den hégra huvudmaskinens effektbortfall vilka enligt kommissionens
utredning fororsakades av sjdgangen.

Beslutsfattandet

Det ar inte tankbart att en individ i sjofarten alltid skulle kunna fatta beslut i optimala for-
hallanden, med tillracklig basinformation och pa basen av en tackande riskbeharskning.
Det ar inte heller realistiskt att forestalla sig att beslutsfattaren alltid ar i optimal niva av
vakenhet. Salunda behover aven den mest kompetenta enskilda beslutsfattare stodsys-
tem. Dessa ar dvriga besattningsmedlemmar, rederiet, myndigheterna via sina férord-
ningar och radande praxis i branschen, det vill sdga handlingskultur. Betydelsen av des-
sa ar att de vidgar individens mojligheter att forsta situationen, stodder hans minne och
faster hans uppmarksamhet vid féljderna av besluten och deras tidsmassiga dimension.
Dessutom &r det mojligt att via dessa stodsystem fa realistisk respons géllande sin egen
funktionsduglighet och kompetens.

De pa fartyg géllande hierarki och ledningssystem lyckades inte l6sa den séakerhetsrisk
som skapades av omstandigheterna och befalhavarens nivad av vakenhet. Klara, ge-
mensamt definierade gransvarden hade inte uppgjorts. Systemet vidkande ingen enty-
dig standardmetod fér hur man skulle handla i en sadan situation da nagra inom or-
ganisationen uppfattar tecken pa fara medan andra inte inte definierar dem som fara.

Kombinationen lastades pa vederborligt satt innan olycksfarden och aven ruttplanerin-
gen uppgjordes, inkluderande skyddsplatser, pa ratt satt. Men kombinationens begran-
sade sjoduglighet beaktades inte d& man forverkligade rutten. VVaderleksrapporter folj-
des innan resan och under resans gang men analysen av dem var selektiv pa sa satt att
man forstod inte att fasta uppmarksamhet vid den helhetsbild av stundande forsamrade
vaderleksforhallanden som de pa varandra foljande rapporterna gav vid handa.

Beslutet att fortsatta fartygets fard mot Bottenhavet i de radande och prognostiserade
vaderleksforhallandena var en foljid av den svaga strukturen i beslutsfattandets stod-
funktioner, bristande instruering, bristerna i BRM-praxis och nivan pa beslutsfattarens
vakenhet.
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3.3

3.4
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Rederiets verksamhet

Rederiet som skéter fartyget borde se forverkligandet av principerna och malséattningar-
na i ISM-koden som en mdjlighet att instruera fartygets personal méjligast tydligt. Ur in-
strueringarna framgar att denna mojlighet inte utnyttjats tillrackligt. | ljuset av de under
utredningarna framkomna skillnaderna mellan rederiets och fartygets praxis ser de inte
ut att motsvara instrueringen och uppbyggnaden av sékerhetsledningssystemet stédde
inte borttagandet av de till opereringen anslutna riskerna.

Kombinationens begransade sjoduglighet har framkommit i utredningen. Detta har veter-
ligen varit kant for dem som i aratal haft att géra med kombinationen, men atgarderna
for att forbéattra kombinationens sjosdkerhet har varit otillrdckliga. Fartyget opererade
under olycksfarden i sadana forhallanden som den inte var planerad for. Dess motoref-
fekt var for lag och det 6pna lastutrymmet var 6mtaligt for nedisning samt for forflyttning
av tyngdpunkt da lasten spolades i havet. Enligt utredningen kunde de av sjégangen
fororsakade pafrestningarna pa fartygets skrov ocksa ha kunnat leda till att kopplings-
anordningarna skulle ha gett vika. | en sadan situation skulle pushern och dess besatt-
ning ha asamkats allvarliga konsekvenser. En nodfrankoppling av kopplingsanordning-
arna hade inte varit tryggt i den rddande sjogangen.

Raddningsutrustning

De kravande forhallandena och den of6rdelaktiga utplaceringen av raddningsutrustning
pa fartygskombinationen fororsakade att det enda séttet att evakuera besattningen var
att i raddningsdrakterna hoppa i havet. | ett dylikt satt att evakuera ingar alltid en uppen-
bar risk for hypotermi. Vid planeringen av fartyg som opererar pa nordliga farvatten bor-
de man sarskilt satsa pa att forebygga denna risk. Raddningssystemet borde vara pla-
nerat att fungera aven i en situationer da pushern ar kopplad till prdmen.

| planeringen av raddningsdrakterna vore det 6nskvart att Iagga till en eller tva vattentata
fickor som extra flytkroppar och som férvaringsutrymme for fartygets handlingar. Genom
att bifoga skoremmar eller fickor som en del av drakten skulle ocksa underlatta gdendet
pa det hala dacket och klivandet i trappor. | denna olycka visade sig raddningsdrakterna
gora skal for sitt namn. Det ar viktigt att ocksa fasta uppmarksamhet vid réatt storlek pa
raddningsdrakten.

Enligt helikoptermanskapet skulle synligheten av de beséattningsmedlemmar som ham-
nat i vattnet forbattras markbart med reflexer fastsatta i raddningsdrakternas huvor samt
med att forstora de reflekterande ytorna pa de luftfyllda raddningsvéastarna.
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4 REKOMMENDATIONER

Rederiets sakerhetsledningssystem innehdll inte alla i utredningen framkomna trygga
forfaringssatt. Eftersom ifrigavarande kombination forstordes totalt, s& ger kommissio-
nen rederiet inga rekommendationer angaende utveckling av trygga forfaringssatt for
kombinationen. Rapporteringen om avvikande héndelser ar en vasentlig del av saker-
hetsledningssystemet. Forverkligandet av de tillrattande atgarderna motsvarade anda
inte till alla delar det férfaringsséatt som beskrivs i sékerhetsledningssystemet.

Undersokningskommissionen rekommenderar att:

1. Rederiet utvecklar och sakrar forfaringssatten for att forverkliga de tillrattande at-
garderna i anslutning undantagsrapporteringen. De tillrattande atgarderna planeras
sa att ett motsvarande undantag inte kan upprepas. Ifall att de tillrattande atgarder-
na orsakar tillagg eller forandringar i sakra forfaringssatt sa bor dessa tecknas ner i
sakerhetsledningssystemet sa som dar beskrivs.

| understkningen framkom &ven att alla forsiktighetsatgarder inte anammades i méjliga
fall av definierbara hotsituationer. | fartygets anvandarhandbok beskrevs tamligen ytligt
att ruttplanen boér goéras enligt befalhavarens direktiv. Styrmannen hade gjort ruttplanen,
dar ocksa de for ankring lampliga skyddsplatserna fanns utmarkta.

Understkningskommissionen rekommenderar att:

2. Rederiet utvecklar sakerhetsledningssystemet sa att de viktiga principerna i ruttpla-
nen dar beskrivs mera detaljerat och vad dessa principer baserar sig pa.

| STCW-koden, del B-VIII/2, namns att rederiet bor uppratthalla och stdda goda arbets-
satt pA kommandobryggan. Det ovannamnda stodet eller uppratthallandet framkom inte
i undersdkningen.

Understkningskommissionen rekommenderar att:

3. Rederiet utvecklar i sin verksamhet ett system som stoder samarbetet pA komman-
dobryggan och uppratthaller det.

Kombinationens nodldsgoringsanordning ar inte funktionsduglig i havsomradets vagfor-
hallanden.

Undersokningskommissionen rekommenderar att:

4. Sjofartsmyndigheterna kraver att raddningssystemet pa fartygskombinationen finns
placerad dven ombord pa pramen eftersom anvandbarheten av pusherns egna sy-
stem ar begransad da den ar kopplad.
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KALLFORTECKNING

Foljande kéallbilagor finns i Centralen fér undersokning av olyckor

1.
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Sjoforklaring 04/22210 17.3.2004 med bilagor. Abo tingsratt

Meteorologiska institutet, de i utredningen av bogseraren Herakles Bulk-olyckan erfordrade
vaderleksuppgifterna och utsikterna mellan kvallen 29.2.2004 och morgonen 3.3.2004
MRCC Turku operationsdagbok 2.3.2004 kl. 15.51-3.3.2004 kl. 00.43

Norrlandsflyg alarmrapport 3.3.2004

AMRCC Disco-SAR sjoraddningrapport 2.3.2004

Pram BULKs Cargo Manifest 29.2.2004

Lay-out av HERAKLES’ kommandobryggor, pushers och prams tank-plan
Positioneringsrapport fran Sjobevaknings évervakningradar

VTTs forskningrapport géllande avbrytningen av raddningshelikopters lyftvajer
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BILAGA 1
KOMMANDOBRYGGORNA OCH DERAS UTRUSTNING

Fartyget hade tvd kommandobryggor, den ursprungliga bogserarens kommandobrygga pa farty-
gets bryggdack, samt den dvre bryggan pa 21 meters hojd ovanom vattenytan, ovanfér den ned-
re kommandobryggan pa fartygets mittlinje.

Fartygets styrdes i sitt nuvarande anvandningssyfte vanligtvis frdn 6vre bryggan men fartyget
kunde ocksa styras fran den nedre kommandobryggan.

Ovre Bryggan

HERAKLES hade &ndrats till Pusher ar 1991. D& byggdes den 6vre bryggan pa fartyget for att
man skulle erhalla en tillracklig sikt. Konstruktionen av den Gvre bryggan var forverkligad sa som
en sa kallad "fagelholk” genom att placera ett stodror stdende ovanpa batdack bakom den nedre
kommandobryggan pa vanstra sidan om skorstenen. Ett stodrér hade fasts vid 6vre bryggans
vanstra bakhdrn. Dessutom var dvre bryggan stadgad fran hogra framhornet framat till nedre
bryggans hogra sida. Stédroret och framstodet var sammankopplade med en gallerkonstruktion.
Till 6vre kommandobryggan kom man via en spraltrappan som fanns inuti réret. N6dutgangen var
ordnad via en brandstege pa rorets utsida.

Den 6vre bryggan pd HERAKLES var ungefar 5m x 2m stor. Under arens lopp hade tillaggsappa-
ratur enligt behov och nya krav installerats i utrymmet. Dessa tillaggsapparaturerr hade ursprung-
ligen inte planerats vara pa den 6vre bryggan s& nagra utrymmesreservationer hade inte gjorts.
Apparaturen pa den oévre bryggan var placerad omkring pa bryggan dar det fanns fritt utrymme,
salunda har man inte kunnat forverkliga en god ergonomi pa bryggan.

Radare

Pa bryggan fanns en Decca Bridgemaster 10 cm ARPA, med 20" display och sékrad med oav-
bruten stromtillforsel (UPS). Apparatens menyer ar tydliga och anvandarvanliga. Enligt vaktche-
ferna var det enkelt och okomplicerat att anvanda apparaten. Man kunde skapa och spara "User
Chart” anvandarkartor med apparaten och faststalla farleders gransomraden.

Pa bryggan fanns dartill Furuno Navnet 3 cm, med 10” display. Apparatens display kan delas i tva
eller tre delar med radaren, kartplottern eller med ekolodet. Apparaten har en skaplig resolution
och klara ekon (trails).

Kompasser

Fartyget var utrustat med tre kompasser, Anschutz standard, Tokimec es-140 och Furuno sc-120
GPS. Furuno sc 120 innehdller en kompass, ROT-display (vinkelhastighet) och normala GPS-
funktioner. Enligt vaktcheferna reagerade kompassen, da baten hamnade i rullning, vilket mark-
tes som sma andringar i kurs och hastighet. P& bryggan fanns en omkopplare med tre alternativ
med vilken man kunde vélja kompassinformation till radarna och autopiloten. Salunda fick dessa
apparater samma kompassinformation.
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GPS-navgatorerna

Fartyget var utrustat med tre GPS-mottagare. Philips AP-navigatorn ar en med 6 kanaler och ut-
rustad med en separat differentialenhet. Furuno gp-31 navigatorn har 12 kanaler. Furuno sc-120
har 6 kanaler. Enligt vaktcheferna var noggrannheten hos alla tre apparater tillracklig. Aven till
dessa apparater fanns det pa bryggan en omkopplare med tre alternativ med vilken GPS informa-
tionen valdes till radarna och kartprogrammet. Salunda fick alla samma GPS-information.

Det elektroniska sjokortet

Fartyget var utrustat med det av Transas Marines tillverkade Tsunamis Navigator pro elektroniska
sjokortsprogrammet som hade kartor som téackte Skandinavien och vars dator var UPS-sakrad.
Med programmet kan man gora ruttplaner som man far synliga pa Decca Bridgemaster radarens
skarm. Radarens ARPA mal fas ocksa synliga pa Tsunamis Navigator pros skarm. Enligt vakt-
cheferna ar apparatens noggrannhet sa god att de maste vara extra noga med att forsakra farty-
gets position dven pa andra sétt.

Autopilot
Autopilotapparaturen var Robertson ap9 mk-2.
Tillaggsdisplys fér navigering

Enligt vaktcheferna var évre bryggan dartill utrustad med tva LG flatron 17” displays vilka var
kopplade via Matrix black box service switchen till Furuno Navnet radaren och Tsunamis Naviga-
tor pros dator. | praktiken var Tsunamis Navigator pros kartdisplay i den ena och Furuno Navnets
radarbild i den andra displayen. Med denna tillaggsdisplay hade man velat bli av med de problem
som fororsakades av Furuno Navnets lilla display. Problemet med LG Flatron 17” displayen var
att man inte kunde minska deras ljusstyrka tillrackligt d& de anvandes nattetid. Problemet hade
I6sts genom att fastsatta en 3 mm tjock rod plexiskiva ovanpa skarmarna vilka tillsammans med
displayens egen justering gjorde bilden lampligt ljus.

Vindmaéatarna

Enligt vaktcheferna var fartyget utrustat med tva vindmaétere. Dana 2000 som har en egen mét-
enhet bade for vindens hastighet och dess riktning. Mataren hade fungerat tillforlitligt &ven i dali-
ga vaderleksforhallanden och i kyla. Endast enstaka ganger, i exceptionella férhallanden, hade
mataren frusit.

Den andra méataren var en Furuno i vars givare inte finns nagra rorliga delar. Denna apparat var
ansluten till Tsunamis Navigator pros dator. Tsunamis Navigator pros display visade den reella
och den relativa vindhastigheten och -riktningen bade alfanumerart och i vektorform.

Navtex mottagaren

Furuno NX-500. Enligt vaktcheferna hade de mottagande kanalerna for trafikomradet valts ratt.
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GMDSS A2 radiostationen

Radiostationen var tillverkad av Furuno innehallande foljande apparater:
*  VHF DSC typ FM-8500

= MF DSC 6A sandarmottagare

=  SSB FS-1562-15 sandarmottagare

Enligt vaktcheferna var apparaterna i gott skick. | radiostationen fanns underhallsfria gelackumo-
latorer, positionsformation till DSC:n kom fran Philips” GPS-apparat. Dessutom hade fartyget Sai-
lor A-1 VHF- och Furunos FM-2520 VHF-apparater som tidigare anvandes till samtal ombord pa
fartyget, men nufértiden anvandes UHF-radion.

Annan telefonutrustning

HERAKLES var ocksa utrustad med Sailor Inmarsat Mini M satellittelefon som var kopplad till en
fax. Globalstar satellittelefonen var utrustad med en Internetanslutning. Enligt vaktcheferna var
Mini M oftast samre pa grund av talets efterslapning och andra storningar. Globastars kontakt
motsvarade en bra GSM-kontakt. Dessutom fanns det ocksa GSM-telefoner ombord pa fartyget.
Pa 6vre bryggan fanns dven en vanlig telefon for samtal inom fartyget, samt Vingtron nodtelefon
for bruk inom fartyget.

Stralkastare

Pa HERAKLES fanns en Norselight 470 stralkastare som styrdes fran sin egna panel med hjalp
av en joystick. Dessutom hade pramen i féren en egen stralkastare som ocksa styrdes med en
joystick fran en egen panel. Enligt vaktcheferna lampade sig denna pa grund av sin placering och
effekt battre till att upplysa bojar och andra sjomarken.

Tyfon

| pramens for fanns en tyfon som styrdes fran 6vre bryggan. Tyfonen var en Kockumsonics signal
control-apparat med vilken man ocksa kunde ge automatiska ljudsignaler enligt pa férhand gjort
val.

Styrning av maskinerierna

Efter att maskinerna hade startats flyttades deras styrning enligt vaktcheferna i normala fall forst
till nedre bryggan och darefter till dvre bryggan. Styrningen av huvudmaskinerna och justeringen
av vinkeln pa propellerbladen skedde fran Ulsteins styrenhet. Styrenheten inneholl styrningen av
huvudmotorernas kopplingar, automat och manuell justering av effekt, justering av vinkeln pa
propellerbladen samt nodstopp for bada motorerna. P& bryggan fanns ocksa bogpropellerns
start- och styrenhet samt rodermaskinens styrpanel. | denna fanns igadngsattningen av pumparna
och val av deras hastighet; langsam, snabb, och s.k. snabb 6verkorning som kopplar pa bada
roderpumparna under den tid rodret anvands. | styrenheten for huvudmotorerna fanns varvmata-
re och kompressionstryckmatare for bada huvudmotorerna, axlarnas varvtals- och propellerbla-
dens vinkelméatarematare och pramens bogpropellers amperematare. Dartill fanns det i panelen
nodstopp for bada huvumaskinerna, for styrningen av eltillférseln till pramens bogpropeller,
branslets flyttpumpar, separatorn samt ventilationen i maskinrummet.
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Selma évervaknings- och anvandningsenhet for pramen

Selma 6vervaknings- och anvandningsenheten for pramen pa 6vre bryggan innefattade en dis-
play och ett tangentbord med vilket man styrde pramens funktioner. Dessa funktioner var lantar-
nor, belysning, flyttpumparna och ventilerna for branslet, ballastpumparna och -ventilerna, pilsa-
larmen, tillstandet i dag- och reservtankarna, dricksvattentanken och flyttpumpen och pramens
alla alarm. Enligt vaktcheferna utférdes alla pumpningar i praktiken frAn prdémen, men de var ock-
s& mojliga att utféra fran HERAKLES. Ovre bryggans Selma anvandes till att koppla prdmens
lantarnor, flytta bunkern och till att folja med alarmen.

Articoupling n6dlésgoring

Articoupling- dockningsdomkrafterna mellan pushern och prdmen kunde i nodfall kopplas loss
fran Gvre bryggan.

Ovrig apparatur pa évre bryggan

Foljande apparater ooch utrustning fanns ocksa pa évre bryggan; sjokort och sjofartslitteratur,
SART transponder, handslackare, sékerhetsséle, sékerhetsbélte, flytvast, dagmarken, yxa och
kofot.
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Apparater pa 6vre bryggan

30 | Macon 100 maskinkontrollspanel 57 | Philips ap mk 5 prof. Decca navigator
31 |Macon 100 keyboard fér maskinkon- 58 | Furuno nx-500 Navtex mottagare
troll
32 |Tyfon 59 | Transas tsunamis Navigator Pro
33 | Styrning av prdmens bogstralkastare | 60 |Inmarsat Mini-M
34 | VSP Vingator induktionstelefon 61 |VHF sailor al
35 |Intern telefon 62 | Slackare
36 |SART 63 | Selma Marines display
37 | Furuno Navnet radarskarm 64 | Fastsattning for baringsskivan (hogra)
38 | Robertson Ap9 mk2 autopilot 65 | Fastsattning for baringsskivan (vanster)
39 |Furuno fap-6500 rodervinkelméatare 66 |GPS kompass
40 | Ulstein styrning av justerbara propel- 67 | Vindrutetorkare
lerblad
41 | Styrpanel for pramens bogpropeller 68 | Sektorklocka
42 | Gyrokompassens sekundaskarm 69 |Barometer
43 | Gyrokompassens sekundaskarm Il 70 | UHF telefon
44 | Decca Bridgemaster radarskarm 71 | Navnet Flatron display
45 | Willum / liskov lantarnpanel 72 | Dagmarken
46 | Articouple fastkopplings6vervakning 73 | Allmant larm
47 | Start for rodermaskineriet 74 | Nodstopp for ventilationen i maskin-
48 | Brandklocka 75 | Kompassernas skarmar
49 | Dana vindhastighetsmatare 76 | Termometeri
50 |Dana vindriktningsmatare 77 | Sékringar
51 |Furuno fm-2520 VHF telefon 78 UPS
52 | Skanti trp-8400 SSB telefon 79 | Datorer
53 |[Globalstar telefon 100 | Mistlur
54 | Selma pramens dvervakningsenhet
55 | Furuno gp-500 GPS navigator




Nedre bryggan
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Nedre bryggan var ursprungligen bogseraren INTOs kommandobrygga som var utrustad med
nddvandig navigeringsutrustning samt Articoupling- dockningsapparaturens styrcentral.

1 Furuno fr-2000 radarskadrm 21 Tokimec gyrokompass
2 Furuno fap-50 autopilot 22 VSP Vingator induktiontelefon
3 Styrenhet fér bogpropellern 23 Articouple fastkopplingsdvervakning
4 Ulstein styrning av justerbara propel- 24 SART
lerblad
5 WV5430A t’)vervak.ningsdisplay for o5 Tyfon
dockning
6 Furuno fr-1011 tradarskrm 26 EPIRB
7 Gyrokompassens toisionaytto 27 Macon 100 printer for maskinalarm
8 Gyrokompassens toisionaytto Il 28 Start foér Scania bogpropellerns motor
9 Macon 100 maskinalarm 29 Start for rodermaskineriet
10 Anshiitz den andra gyrokompassen 30 Vindrutetorkarnas styrning
11 Willum / liskov panel for lantérnor 59 Repkastningsutrustning
12 Willum / llskov panel for lantarnor (re- 60 Raketer
serv)
13 Sailor VHF 61 Barometer
14 Furuno fcv-561 ekolod 62 Sektorklocka
15 Furuno gp-500 GPS navigator 63 Cps-4086 laddare for radiobatterier
16 Shipmate Decca navigator 64 Réaddningsdrékter
17 Selma pramens 6vervakningsenhet 65 Réaddnings VHF-radion
18 Sailor SAR501 vaktmottagare 98 Furuno fap-6500 rodervinkelmatare
19 Skanti trp-8400-SSB-séandare / motta- 99 Rodrets styrkoppling
gare
20 | Skanti trp-8400 SSB anvandningsenhet
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TYONTOPROOMUYHDISTELMA HERAKLES-BULK,
VAARATILANNE JA UPPOAMINEN SELKAMERELLA
2. - 3.3.2004

Suosituksissa todetaan ilmitulleen, ettei wvarustamon turvallisuus-
johtamisjarjestelmd sisdltdnyt kaikkia tiedossa olevia turvallisia
menettelytapoja. Epaselvaksi jad mitd talld lausumalla tarkoitetaan.
Yhtidn ja aluksen ISM-driestelmad on auditoitu maaravalein saannosten
mukaisesti vuodesta 1998 Ishtien merenkulkuviranomaisten ja
fuckituslaitoksen (DNV) toimesta. Huomautuksia ja suosituksia on
auditointien vyhteydessd annettu ja niiden perusteella on tehty
korjauksia jérjestelmaan.

Raporttien perusteella veoidaan todeta, ettd turvallisuusjoh-
tamisjarjestelma on |&paissyt auditoinnit tyydyttdvasti sekd tiyttianyt
koodin wvaatimukset, Myds henkildkunnan motivaatio on saanut
kiitettavdn lausunnon. Mybnnamme, ettd kehittdmisen varaa on aina.
Jos tutkintalautakunta Ildhtee siitd |ahtékohdasta, ettd jokaista
tilannetta varten tulee olla tarkka toimintachje, on wvaatimus
mielestamme tdysin kohtuuton ja kdytédnndssd mahdoton toteuttaa.

Olemme tutkintatautakunnan kanssa sarnaa mieltd siind, ettd alusten ja
varustamoiden ISM jarjestelmi& on kehitettdvad jatkuvasti ympéaristissa
tapahtuvan kehityksen mukaisesti. Komentosiltakdytantéja on syytd
tarkentaa jatkuvin toimenpitein. Viittaus s&éntdon STCW/B-VIII/2 ei
kuitenkaan tdssda tapauksessa ole asiallinen, koska Kkyseessd on
suositus, jolla ei ole lainvoimaa.

Reittisuunnitelmia varten antaa Liikenneministerién p&&tss (1257/1997)
mielestimme riittdvat ohjeet kunnolliseen etukéteissuunnitteluun.

Pusku vhdistelmien héatairroitusjarjestelmést joudutaan tarkastamaan
puskiia ja proomupareittain fyysisin kokein,

Tutkintalautakunta on myds esittényt, ettd pelastautumisjarjestelma
olisi sijoitettava proomuun, eikd itse tydnt3jadén. Tama tarkoittaisi
kaksinkertaista jarjestelyd. Itse puskijassa on oltava kokonsa
edellyttdmat hengenpelastusiaitteet. Muuten se ei voisi toimia ollenkaan
itsendisena yksikkdnd, kuten on tarkoitus. Ajatus ei ole
Merenkulkulaitokselle mahdoton, mutta talldin olisi osoitettava
jarjestelyn antama lisdarvo, jota emme arviomme mukaan usko

syntyvan.
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Merenkulun tarkastusyksikén Wr
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