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Sammanfattning

Torrlastfartyget Uppland (U) var pa genomresa i Stockholms
skargard. Fartygets befalhavare innehade farledstillstand och utforde
skargardspassagen utan lots.

Efter den cirka 8 M (nautiska mil) langa farledsstrackan over
Mysingen (se sjokortsutdrag) da kurs 43° styrdes fortsatte fartyget pa
samma kurs och grundstttte pA Rumpudden pa Bjorkd 1998-12-06
cirka klockan 01.30.

Efter ungefar en timme drev U flott och eskorterades av ett
kustbevakningsfartyg till ankarplats vaster om V.Fjaderholmen dit
man tog sig for egen maskin.

Efter inspektion av skadorna gick U till Stockholm for dockning och
reparation.

Faktaredovisning

Fartyget

Namn: UPPLAND

Reg.bet.: DCOM

Hemort: Haren/Ems

Flaggstat: Tyskland

Brutto: 3093

Do6dvikt: 3185 ton

Langd: 95,5 meter

Bredd: 15,2 meter

Djupgéende: F=4,15 meter A=4,35 meter
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Klass: Germanischer Lloyd
Byggnadsar: 1984
Byggnadsmaterial: Stal

Maskinstyrka 1949 kW

U byggdes ar 1984 pa varvet Detlef Hegemann Rolandwerft
G.m.b.H. & Co. KG i Bern i Tyskland och fick namnet Karin. Ar 1992
skedde ett &garbyte och fartyget namnades om och fick det aktuella
namnet. Hon har alltsedan byggnationen seglat under tysk flagg och
varit registrerad i det tyska registret.

U byggdes med dackshuset, som inneholl bryggan och
besattningens utrymmen , langst akterut pa vaderdacket.
Déackshuset var endast tva vaningar hogt varfor sikten inte var den
basta vid tillfallen da man hade lastat déckslast. Under bygget fanns
maskinrummet och for om detta och bygget fanns lastladan som
bestod av ett ssmmanhangande lastrum. Detta tacktes av en enda
mycket bred lastrumslucka som var hydraulmanévrerad och var
utrustad for containerhantering. Fartyget kunde lasta 207 TEU (20
fots containrar) men under den aktuella chartern for ett svenskt
skogsbolag var den vanligaste lasten skogsprodukter.

U var utrustat med tva dackskranar som var placerade ovanfor
luckekarmen om styrbord. Det ena kranfundamentet fanns ungefar
vid L/2 (mitt pa fartyget) och det andra vid lastrummets forkant.

Under lastladan fanns dubbelbotten - ett utrymme mellan
lastrumsdurken och fartygsbottnen - som bestod av tankar for olja,
farskvatten och ballastvatten. For om dubbelbotten fanns
bogpropellerrummet och 6ver det nédgeneratorrummet som lag pa
mellandécksniva. Nedgangen till bogpropellerrummet var ett Oppet
schakt fran nddgeneratorrummet. Framfor dessa utrymmen var
forpiken placerad.
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Skadeomradet lag i fartygets forliga del och berérde forpiken,
ballasttankarna 1 babord och styrbord samt bogpropellerrummet.

Bryggan var konventionellt utrustad. De vid olyckstillfallet mest
intressanta instrumenten var tva trecentimeters radarapparater, som
inte nagon var av dagljusmodell, GPS (Global Positioning System)
samt automatstyrning. Girpunkter for resan genom skargarden var
inmatade i GPS-en och inritade i sjokortet.

Framdrivningsmaskinen var tillverkad av Kloeckner-Humboldt-
Deutz AG i Kéln av typ SBV 12 M 628. Den utvecklade 1949 kW och
gav fartyget en fart av cirka 12 knop. Fartyget var utrustat med en
tvarstalld bogpropeller langst forut.

Ovriga fakta

Beséattningen bestod av 6 man av vilka tva var befal och fyra
manskap. Befalhavaren och 6verstyrman avlGste varandra i 6-
timmarsvakter. Fartyget var bemannat, certifierat och utrustat i
enlighet med de tyska myndigheternas krav. Befalhavaren innehade
farledstillstand for aktuellt farledsavsnitt. Befalhavaren var redare
och huvudagare for fartyget och dverstyrman var delagare.

U hade, bade i lastrummet och pa lastrumsluckan, last av massaved i
buntar. Den allra forligaste delen av lastrummet var emellertid tomt.
Buntarna holls ihop av stalband och vagde cirka 7 ton styck. Varje
bunt, som bestod av ett 80-tal stockar, lag helt osurrade langskepps
pa luckan utan nagon st6ttning i sidled.

Vid tiden for grundstotningen var det mork och en latt vind med
styrka 5-7 m/sek blaste fran NNE. Enligt befalhavaren stordes han
vid tiden for och strax innan grundstétningen av en mycket kraftig
snéby.

Efter grundstdtningen sattes en OSC (On-Scene commander) och
en fartygsinspektor ombord i fartyget for att bista befalhavaren och
for att Overvaka och godkanna planerade atgarder.

U gick i huvudsak mellan norrlandshamnar och kontinenten i en
form av linjefart. Lasterna bestod mestadels av skogsprodukter och
ravaror till och fran de svenska skogsproduktforetagen.
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Handelseforlopp

Efter avslutad lastning av massavedsbuntar i Rostock i Tyskland
avgick U 1998-12-04 klockan 14.00 med destination Tunadal i
Sundsvalls distrikt. Resan norrut gick utan komplikationer.

1998-12-05 vid 22.30-tiden avltstes den vaktgaende Gverstyrman av
befalhavaren som pa grund av forvantat hardare vader beslot att ga
genom Stockholms skargard.

Vid passage av Mysingeholm blev befélhavaren, enligt egen utsaga,
Overraskad av en tat sndby. Han forlorade darvid den optiska sikten
samtidigt som radarbilden stordes svart av snoclutter. Han
minskade da farten till 7-8 knop.

Den gamla kursen bibeh6lls forbi girpunkten vid Mysingeholm och
cirka klockan 01.30 grundstotte U pa Bjorko vid Rumpudden pa
position N 59° 027,20 E 18° 197,02 da farten uppgavs vara 7-8
knop. Vid grundstétningen gick ett femtontal massavedsbuntar ur
dackslasten 6verbord. Befalhavaren har ocksa uppgett att bade han
och Gverstyrman var pa bryggan vid olyckstillfallet.

MRCC (Maritime Rescue Coordnation Centre) kontaktades
omgaende varvid uppgavs att man befarade att fartyget skulle
sjunka.

Ungefar en halvtimme senare da Kbv 287 kom till platsen lag U i
stort sett parallellt med strandlinjen med 5-10° styrbords slagsida.
Vinden, NNE 5-7 m/sek, blaste da fran land vilket gjorde att fartyget
klockan 02.30 gled av grundet och hotade att driva pa
grundomradet Statbadegrunden SSW om Bjorka.

Huvudmaskinen kordes igang och fartyget forflyttades till ankarplats
vaster om V.Fjaderholmen déar skadeinventering med hjalp av
dykare vidtog. Man konstaterade omfattande bottenskador med
lackage. Pa eftermiddagen samma dag fick U tillatelse att, med
reducerad fart och for egen maskin, ga till Stockholm for lossning
och torrsattning varvid en permanent reparation utfordes.
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Analys

U navigerades i huvudsak med radar och hade, enligt uppgift, GPS-
en som stodfunktion. Eftersom den senare inte var utrustad med
differentiell funktion kan ett fel pa +/- 100 meter vara att rakna
med.

Fran passage av fyren O.R6ko har U styrt cirka 43° under ungefar 40
minuter varefter man kom fram till en girpunkt, som var
inprogrammerad i GPS-en och inritad i sjokortet. Girpunkten var
placerad mitt emellan fyrarna Segerhall ( FI(3) WRG 9s 6M ) och
Mysingeholm ( 1so WRG 4s 7M ) vilka hade ett inbordes avstand av
6,5 kabellangder (0,65 M). Dar skulle kursen sedan andras till cirka
33° om, som befalhavaren uppgav, den ostligaste av de tva
farledsgrenarna skulle ha anvénts. Detta ar alltsa en kursandring pa
10°. FOr att anvanda den véstligaste farleden skulle den nya kursen
ha varit 22° vilket motsvarar en kursandring pa 21°.

Fartygets framfart i skargarden har visats genom att ga in i GPS-ens
minne. Det framkom da att man vid passage av Mysingeholm, som
passerades pa ett avstand av 2,5 kabellangder, hade girpunkten
cirka 1,5 kabellangder om babord. Detta innebér att
kursdndringarna skulle ha varit 2° stGrre &n om man passerat 6ver
girpunkten.

Avstandet fran girpunkten till grundst6tningsplatsen ar cirka 2,5 M
vilket motsvarar 12,5 minuter med full fart (12 knop) eller cirka 19
minuter med den fart som befalhavaren har uppgivit. Han har alltsa
fortsatt med samma kurs i mellan 12,5 och 19 minuter bortom en
girpunkt dar kursen skulle ha dndrats. Det land han styrde mot var
hogt och brant och borde, atminstone pa ett par nautiska mils
avstand, vara latt synligt pa radarn dven vid kraftigt snofall. Det
fanns ingen antydan till kursandring vilket innebar att kurs 43°
hallits fran O.Roko till grundstotningsplatsen cirka en timme senare.

Befélhavarens forklaring till grundstétningen var en kraftig snoby
som reducerade sikten till ett minimum och som stérde ner radarn.
En erfaren navigator borde med hjalp av dod rakning ha kunnat
konstatera att fartyget for lange sedan passerat girpunkten.
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GPS-en ger kontinuerligt fartygets position i latitud och longitud, en
position som kan ha ett fel motsvarande +/- 100 meter. GPS ar ett
positioneringssystem som inte paverkas av snébyar eller annan
siktforsamring. Det ar oklart om ndgon summerton ljod vid passage
av girpunkten.

Flera svenska foretag och rederier anvander sig av alternativt har
inchartrat tonnage av samma typ, samma bemanning och med, i
likhet med U, tyska dgarintressen. Befélhavare och Gverstyrméan gar
vakt om vakt och har, som i det aktuella fallet, rétt att ga utan lots i
svenska lotsleder. Fartygens redare ar generellt sett angeldagna om
och trycker pa for att befadlen ombord ska genomga erforderliga
prov och uppkdrningar for erhallande av farledsdispens. Detta for
att spara in lotsavgifter for rederierna.

Vid hamnuppehall sker lastning och lossning, vanligen dagtid eller
med skiftesgang, av stuveriet samtidigt som administrativa sysslor
skall utforas. Detta sysselsatter samtidigt de tva befalspersonerna
som far fa tillfallen till sammanhé&ngande vila.

Efter hamndygn med stressigt lossnings- och lastningsarbete sker
ofta avgangar pa kvallar eller natter varefter man under sjéresorna
gar vakter i 6-timmarspass. Under frivakterna skall alla personliga
bestyr skotas vilket gor att de ssmmanhangande viloperioderna,
aven till sjoss, under langa tidsperioder blir for korta.

Det ar ett valkant faktum att kroppens funktioner gar ner under
efternatten da man normalt sett bor sova. En ménniska, som under
lang tid forvagras tillrackligt” langa viloperioder &ar da sarskilt
bené&gen att falla i sémn speciellt om hon intar en bekvam
kroppsstallning.

Befalhavaren har uppgivit att dven éverstyrman var pa bryggan vid
olyckstillfallet. Med tanke pa den stora arbetsbérdan och de langa
ordinarie arbetspassen ar detta emellertid svart att tro eftersom
vaktsystemets konstruktion gor att man behdver utnyttja de
moijligheter till dygnsvila som ges. En 6verstyrman pa bryggan
borde, pa ett eller annat satt, ha uppmarksammat att fartyget
fortsatte forbi girpunkten utan att foreta nédvandig gir. Det
forefaller som om nagon utkik éver huvud taget inte varit
stationerad pa bryggan.
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Nagra felaktiga funktioner pa fartygets navigationsutrustning eller
ovrig utrustning har inte kunnat pavisas. Inte heller har fel
rapporterats pa navigationshjalpmedel utanfor fartyget.

U”s sjokort visar att olika girpunkter var inlagda vilket tyder pa en
korrekt planering av resan. Befalhavaren har, enligt uppgift,
mangarig erfarenhet av gang i Stockholms skérgard.

Orsak

Det synes mycket troligt att befalhavaren somnade pa vakt och inte
foretog nodvandig gir vid passage av girpunkt.

Anmarkning

U var lastad med massavedstimmer i buntar som var och en vagde
cirka 7 ton. Déackslasten, som hade placerats langskepps pa
lastrumsluckorna, hade lamnats osurrad vilket, enligt vad som
framkommit vid utredningen, varit kutym ombord.

Rekommendation

Enligt 288 Sjofartsverkets kungorelse (SJOFS 1996:10) med
foreskrifter om lotsning skall beslut om farledstillstand grundas pa
bland annat fartygs bemanning. Handléaggningen av &renden om
farledstillstand har reglerats genom T-cirkular 1996/4/1.

Det kan fran sékerhetssynpunkt ifragaséattas om inte i anvisningarna
for handlaggning av arenden om farledstillstand starkare borde
betonas att i fraga om fartyg av Upplands typ, i vilka tva befal gar
vakt om vakt, skall noggrant prévas om fartygen med bibehallen
sakerhet kan framféras utan lots ombord.
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Skador

Nagra personskador har inte rapporterats.

Vid grundstotningen gick ett femtontal buntar massaved fran
déckslasten dverbord.

Undervattensskador pa skrovet strackte sig fran staven och cirka tio
meter akteréver och begransades i allt vasentligt till styrbords sida.
Deformationsdjupet var cirka 0,5 meter med ett stort antal 6ppna
sprickor i bordlaggningen.

Forpiken, bogpropellerrummet och dubbelbottentank nr 1 styrbord
sprang lack. Dessutom uppstod en spricka med vattenintrangning i
forkant av styrbords forliga lansgrop i lastrummet. Detta lackage
kunde hallas under kontroll med hjalp av en drankbar lanspump.

Pa grund av lackagen fick fartyget en styrbords slagsida pa mellan 5
och 10°. Denna barlastades upp till 2 till 3° genom att fylla
dubbelbottentank nr 1 babord. Efter denna utjamning fick U ett
djupgaende for pa 5,0 meter och akter pa 4,35 meter.

Ovrigt

Under den senaste 9-arsperioden har 29 haverier skett pa grund av
att den vakthavande somnat. Vid dessa handelser har det varit
mojligt att konstatera att en insomning med allra stoérsta sannolikhet
har skett. Morkertalet beddéms vara stort. Av dessa 29 handelser var
22 grundstotningar och 7 kollisioner.

Cirka 75% intréaffade under efternatt eller tidiga morgnar. Fartygens
bryggor &r i de allra flesta fall utrustade med mycket bekvama
fatoljer for de vaktgaende.

Personskador har dess battre inte forekommit i nagot av fallen dven
om det vid tillfallen varit mycket nara. En totalférlust har intréaffat
och i dvriga har de materiella skadorna varit stora.
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Utredningsresultat

Beséttningen pa U var behdrig och uppfyllde till sin numerar
existerande krav.

Befalhavaren innehade farledstillstand och framforde fartyget i
Stockholms skérgard utan lots.

Automatstyrningen var inkopplad vid tillfallet.

Befalhavaren var ensam navigator pa bryggan och missade en
girpunkt sannolikt pa grund av att han somnade.

Inga felaktigheter pa fartygets navigationsutrustning eller pa
fyrar i omradet har konstaterats.

En planering av resan, med i GPS-en inmatade och i sjokortet
utlagda girpunkter, hade utforts.

Fartyget var lastat med massavedstimmer i buntar som fraktades
osurrade pa fartygets lucka.

Nagon fara for kantring féreldg inte.

Efter skadekontroll gick fartyget till Stockholm fér dockning och
permanent reparation.
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