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Støttegruppen for omkomne etter Bourbon Dolphins forlis v/ Kare Bjørn Våge, Ålesund
Sak: Anmodning om videreføring av undersøkelseskommisjonens arbeid etter AHV ”Bourbon Dolphin”s forlis 12 april 2007, i lys av nye resultater fra private utredninger i UK og Norge
Faglig samarbeid mellom den norske Stiftelsen Skagerrak* og det britiske Nautical Institute avdekker at årsaken til kantringen av Bourbon Dolphin er en uheldig kombinasjon av spesielle stabilitetseffekter for ankerhåndteringsfartøyer. Dette forholdet er særlig kritisk for skip med stor baug når disse opererer med akterlig trim.

Kort oppsummering:
Bourbon Dolphins forlis den 12. april 2007 førte som kjent til regjeringens oppnevnelse av en spesiell undersøkelseskommisjon den 27. april 2007, etter sjøfartslovens forskrift om undersøkelseskommisjoner. 
Kommisjonen leverte sin rapport, ”Bourbon Dolphins forlis den 12. april 2007” med to særskilte bilag den 28. mars 2008. Rapporten oppgir ingen basisårsak til ulykken, men presenterer ca. 25 sentrale konklusjoner og anbefalinger som hver for seg eller til sammen kunne forklare forliset (”Multicausial Key Conclusions”). 

Sjøfartsdirektoratet fulgte opp denne rapportens konklusjoner og anbefalinger med et omfattende arbeid for å finne hensiktsmessige forbedringer av regelverk og for å identifisere behov for andre tiltak innen kontroll og oppfølgning, og fremla sin rapport av 10. februar 2009, ”Rapport om tiltak for ankerhåndteringsfartøy”.

Stiftelsen Skagerrak var også tidlig inn i bildet med å fremme krav til sjøfartsmyndighetene om i iverksette en rekke ”strakstiltak”, for å sikre og trygge hverdagen for personell som arbeidet om bord i AH-skip. 
Stiftelsen Skagerrak har etablert et samarbeid med britiske eksperter tilknyttet Nautical Institute med sikte på å etablere en mer omfattende sikkerhetsopplæring for personell på AH-skip (NI ”Command Seminars”).

Dette arbeidet har nå avdekket ny kunnskap om ”kritisk operasjonell stabilitet”, som viser at for visse kritiske operasjoner kan skipene få en betydelig svekkelse av stabiliteten hvis skipet arbeider med akterlig trim. Stiftelsen mener at disse opplysningene er så sentrale at Statens Havarivernsentral for Transport bør formalisere og videreføre dette arbeide.
Dette er i korthet hovedbudskapet i denne anmodningen til Nærings- og Handelsdepartementet. 
Kort beskrivelse av samarbeid mellom Stiftelsen Skagerrak og det britiske Nautical Institute, med målsetting å forebygge lignende hendelser i framtiden for AH-operasjoner på norsk og britisk sokkel.
Stiftelsen Skagerrak var kjent med at det finnes en betydelig nautisk kompetanse innen det britiske Nautical Institute, som det siste året utgitt to fagbøker om stabilitet for ankerhåndteringsfartøyer, skrevet av to av instituttets medlemmer, kaptein Michael Hancox og dr. Ian Clark, som vi etablerte et samarbeid med. Instituttet er bl.a. kjent for sine opplæringsseminarer innenfor flere nautiske områder, betegnet som ”NI Command Seminars” og Stiftelsen Skagerrak intensjon med det etablerte samarbeidet var i første omgang rettet mot å etablere et ”Command Seminar” for operasjon av ankerhåndteringsfartøyer, for å forebygge flere ulykker som kantringen av det danske AH-skipet ”Stevns Power” og det norske ”Bourbon Dolphin”.

Disse to kapteinene utviste stor interesse for denne saken, og for å belyse saken utførte de et fremragende arbeid innen etterforskning og analyse av sjøulykker, gjennom en omfattende eksaminering av det foreliggende materiale fra forlisene av ”Stevn Power” og ”Bourbon Dolphin” fra danske og norske sjøfartsinstitusjoner. Dette arbeidet er utført som frivillig innsats, uten beregning av kostnader, med den uegennyttige målsetting å gjøre operasjonene med AH-skip tryggere for sjøfolkene om bord i disse skipene. 
Konklusjonene er basert på både teoritiske og praktisk operasjonelle vurderinger, som forfatterne nå gjerne fritt stiller til disposisjon for så vel nasjonale som internasjonale myndigheter. Stiftelsen Skagerrak finner at disse opplysningene kaster et nytt lys over de bakenforliggende årsakene til forlisene av ”Bourbon Dolphin”, og anmoder om at de norske myndigheter gir mandat til Statens Havarivernkommisjon for Transport om å videreføre dette arbeide for å forebygge lignende ulykker i fremtiden.

Vi vedlegger et kort oppsummering av disse analysene som foreløpig informasjon:
”An examination of the possible cause of capsizing of anchor handling tugs:The Combination of the Free Trim Effect and the Girting Effect on tugs”.
Forfatterne er villige til å stille dette materiale til disposisjon for norske myndigheter.
Kort , forenklet oppsummering av analysens konklusjoner:
Det har i løpet av de siste 10-20 år skjedd en betydelig utvikling av støttefartøyer for offshorevirksomhet (”supply-skip”), og for den kombinerte typen supply/ankerhåndteringsskip kjennemerkes disse i dag ved et kort forskip, og et langt og lavt dekk. Typiske eksempler på slike skip er det danske ”Stevn Power”, som kantret i 2003, og det norske ”Bourbon Dolphin”, som kantret i 2007. Skipstypen ”Bourbon Dolphin er dessuten spesielt kjent for sitt særdeles voluminøse forskip (”X-bow”).
For skip med stort og kort forskip og langt akterdekk vil skipets vannplan endres betydelig når skipet krenger og dette følger til at oppdriften av det store overbygget løfter forskipet opp og dermed trekker skipet ned akterut. Denne effekten, som betegnes som ”Fri trim effekten”, endrer oppdriftsfordelingen på skipet og skaper dessuten en ekstra krengeeffekt. Under visse operasjoner, som ved løfting av store vekter som anker eller bøyer fra sjøen akterut, hender det ofte at disse skipene opererer med lavt akterlig trim, og da kan denne effekten bli kritisk for skipets stabilitet. Dessuten vil også vekten av ankerkjettingen ytterligere bidra til å 1) øke skipets akterlige trim og dyptgående hvis angrepspunktet avviker fra senterlinjen, vil det også gi et krengemoment (”girting-effekten). 
Bilagets figur 1. viser hovedprinsippet for den omtalte ”Fri trim effekten”, og figur 2. viser tilsvarende hovedprinsippet for ”girting-effekten”. Figur 3 illustrerer en enkel modelltest som demonstrerer hvordan ”fri trim effekten”, sammen med et asymmetrisk angrepspunkt fra  anker-kjettingen (her på babord side), trekker babord akterskip ned til ”the point of no return”. Modellforsøket viser bl.a. at i den siste fasen kreves det bare ubetydelige tilleggsvekter for å kantre.
Av viktige faktorer som kan beskytte skipet mot kantring kan nevnes:

1. Manøvrering av skipet eller valg av operasjoner. Dette styres i hovedsak fra ”riggmaster”, og dermed gir kapteinen begrensede muligheter til å påvirke situasjonen

2. Bruk av propulsjon og thrusterkraft. I ”Bourbon Dolphin”s tilfelle fikk skipet black-out (tap av kraftforsyning, og dermed tap av propulsjonskraft). Dette er en dramatisk begrensning av kapteinens muligheter for å manøvrere seg ut av den kritiske situasjonen.

3. Frigjøring fra kjettingen ved utløsning av vinsjens ”Emergency Stop” har alltid vært ansett som en nødvendig sikkerhetsfaktor.( Dette ble utført i forsøk på å forbedre situasjonen, men dette hadde ikke den ønskede eller forventede effekten )
Anmerkninger:
Ang. pkt 2: 
Det er vanskelig å forstå at verken Undersøkelseskommisjonen eller Sjøfartsdirektoratet har undersøkt de bakenforliggende årsaker til at skipets kraftanlegg sviktet, og aksepterer årsaken som ”overbelastning”. Kraftforsyningen på moderne AH-skip har svært avanserte datasystemer for overvåkning og automasjon, og det må derfor ha vært en systemfeil eller funksjonssvikt som utløste utkoblingen. 
Vår konklusjon er at en nærmere vurdering av design og utførelse av maskinanlegget for Bourbon Dolpfin bør gjennomføres, for å sikre at sikre at uønskede kraft- og propulsjonstap ikke kan hende igjen. Det er grunn til å tro at en rekke ankerhåndteringsskip har det samme utstyret.

Ang. pkt 3. 

Diskusjonen i fagpressen etter Bourbon Dolphin viste at det både om bord og på rederikontorene hersket full forvirring om bruk og funksjon av vinsjens ”nødutløsning”, og tilsvarende var det en rekke forskjellige løsninger og funksjoner i anvendelse hos de forskjellige fabrikantene av AH-vinsjer.
Dette ble også vurdert av Undersøkelseskommisjonen, som i sin rapport ber Sjøfartsdirektoratet vurdere felles krav til en ”Quick Release”-funksjon for bruk i en situasjon hvor mannskap og fartøy er i en overhengende fare. Tilsvarende kan nevnes at ifølge kommentarer fra britiske og danske eksperter innen ankerhåndtering, er alle enige og klare på at slik sikkerhetsutløsning er en nødvendig funksjon for AH-skip.

Det er derfor fullstendig uforståelig at Sjøfartsdirektoratet i sin rapport (se ovenfor) kun kommenterer Undersøkelseskommisjonens ønske ved følgende passive uttalelse: ”Nødutløsning av kjetting over kabelar synes, basert på kjettingens egenskaper og kabelarens utforming, ikke å være mulig”. Dette er en utrolig uttalelse, når en rekke slike systemer allerede er i drift, og kreves av flere nordiske sjøfartsmyndigheter.
Det er derimot riktig, som Sjøfartsdirektoratet sier, at praktiske erfaringer fra slike utløsninger har vært at vinsjen kan bli fullstendig ødelagt, men her bør hensynet til å redde skip og besetning gå foran en eventuell skade eller ødeleggelse av vinsjen eller dekket. Det er et ellers et velkjent dilemma innen sikkerhetsfilosofi at man ofte må velge mellom å sikre mennesker eller beskytte driftsmiddelet.
Av hensyn til den daglige sikkerheten for personell som arbeider i Nordsjøen på et hundretalls ankerhåndteringsfartøyer anbefales det at spørsmålet om en slik ”nødutløsning” for AH-vinsjene (som i dag faktisk er i anvendelse for disse fartøyene) tas opp til ny vurdering – om nødutløsning bør standardiseres internasjonalt - eller om nødutløsningen bør forbedres i design eller operasjon.
Andre viktige momenter som avdekkes fra faktaeksamineringen.
Av kommentarene fra de britiske ekspertene innen ankerhåndteringsstabilitet (kapteiner/fagboksforfattere) fremgår det at ofte er registrert nesten-ulykker under lignende kritiske operasjoner på dypt vann, og tilføyer:
”We wonder if they (offiserene om bord) realise how close they may be to capsizing when they apply large amount of thrust against the tow/chain to manoeuvre their tugs”
Årsaken er tydelig nok at skipsoffiserene enten ikke kjenner de kritiske forholdene godt nok, eller at de blir ignorert. Vi tror at den første årsaken er den korrekte.
Risikoanalyser
De utførte studier og eksamineringer av hendelsene rundt kantringen av ”Stevns Power” og ”Bourbon Dolphin” avdekker en rekke momenter og uavklarte forhold ved ankerhåndteringsoperasjoner som er synes å være ukjent eller lite kjent og avklart innen lovverket og avtaleverket for offshore ankerhåndtering for norsk sokkelvirksomhet og for norske skip. Samtidig forligger det et klart og omfattende nasjonalt og internasjonalt regelverk som krever at det utføres risikoanalyser før man kan starte opp disse operasjonene.   

Det synes å være et klart behov for de relevante maritime organisasjoner å vurdere om de ovennevnte eksaminasjoner har avdekket nye forhold som bør vurderes innført innenfor trening, informasjon, risikoanalyser for fastleggelse av rammebetingelser for offshore ankerhåndtering på norsk sokkel og for norske skip. Vi minner om at ”utilstrekkelige og manglende risikoanalyser” var et svært aktuelt tema under Undersøkelseskommisjonens  høringer av de overlevende sjøfolkene fra ”Boubon Dolphin”.   

Avsluttende konklusjon
Som en konklusjon av hele denne studien/eksamineringen av de to ovennevnte kantringene, etterlyses det både en norsk og internasjonal studie eller samarbeide for å utarbeide trygge operasjoner og rammebetingelser og dermed trygge arbeidsforhold for ankerhåndteringsfartøyene som er i daglig virksomhet på våre sokkelområder. Dette har vært forsømt av både oljeselskaper og nasjonale myndigheter, og utviklingen har i for stor grad vært preget av å feile og lære av ulykkene og katastrofene. De som betaler prisen, er sjøfolkene om bord. Stiftelsen Skagerrak anmoder derfor sjøfartsmyndighetene om at konklusjonene fra de ovenfor nevnte studier og eksamineringer av de offisielle faktarapporter etter forlisene av det danske ”Stevns Power” og det norske ”Bourbon Dolphin”, kan videreføres og formaliseres av den Norske Havarikommisjonen for Transport, slik at de mest effektive tiltak kan utvikles for å forebygge lignende ulykker i fremtiden for norsk skipsfart.
Med vennlig hilsen

STIFTELSEN SKAGERRAK

Jan Harsem
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styremedlem og Accident Investigator
                                                                                                                              MNIF, ALCM/USA, ISO9000 Kvalitets Assessor
Anmerkning:

Nautical Institute, UK vil dessuten distribuere det ovennevnte tekniske bilaget som åpent brev til følgende organisasjoner:
IMO v/ Secretary General Efthimios Mitropoulos / Marine Safety Agency, UK / IACS, London / Nautical Institute / Warranty Survey Companies International Association / Nautical Training Institutions in Norway, Denmark and UK / Lloyd’s List
*) Stiftelsen Skagerrak arbeider for å redusere samfunnets sårbarhet for katastrofer og ulykker med alvorlige konsekvenser for liv, helse, miljø og materielle verdier. Stiftelsen Skagerrak bistår også  skadelidte etter ulykker  med informasjon og rådgivning.

STIFTELSEN SKAGERRAK

Kontor: Gml. Drammens vei 227 - Asker sentrum / Post: Postboks 23. 1371 Asker. Norge
Internett: www.skagerrak.org /  Epost: jan@harsem.no
Telefon: +47-66 900451 / +47-95 771199 / Telefaks: +47- 66 79 5736
_1182846354.bin

