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Rapport S1997:3

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en grundstétning som
intréffade den 1 december 1996 vid K 6ttstycket, O lan, med det
hollandska torrlastfartyget MV Tina.

SHK 6verlamnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport dver undersokningen.

S-E Sigfridsson

Hans Rosengren Per Lindemam
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Rapport S 1997:3

S-08/96
Rapporten fardigstélld 1997-05-22

Fartyg Motorfartyget Tina, torrlastfartyg
Agare/innehavare Scheepvaartonderneming Tina C.V.
P.O. Box 54, NL-8440 AB Heerenveen
Tidpunkt for héndelsen 1996-12-01 kl. 21.43 under morker
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(SNT) =UTC + 1 timme
Plats K ottstycket, O lan,
(posN 57°38,35' E 11°36,95')
Vader Enligt SMHI vid Vingakl. 22.00: vind

SS0°/15 mi/s, sikt 13 NM; vaghojd vid

Trubaduren 1,6 m (sign.), 2,7 m (max)
Antal ombord:  beséttning 9
passagerare 2

Per sonskador Inga
Skador pa fartyget Omfattande skador i botten
Andra skador Mindre utsl8pp av tjockolja

Befalhavarens alder, behdrighet 58 ar, hollandsk befél havarbehorighet

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 3 december 1996 om
att en grundst6tning med ett torrlastfartyg, MV Tina fran Heerenveen,
Nederlanderna, intréffat vid Kéttstycket, O |an, den 1 december 1996

kl. 21.43.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av S-E Sigfridsson,
ordfdrande, Hans Rosengren, operativ utredningschef, och Per Linde-
malm, teknisk utredningschef efter den 1 april 1997.

SHK har bitrétts av Per Lindemalm som teknisk expert under tiden
fram till den 1 april 1997.

Undersokningen har foljts av Sjofartsverket genom Sten Anderson.

Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att forebygga fram-
tida olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Fartyget |amnade Hamburg den 30 november 1996 for att gatill Gote-
borg. Lots fran Goteborg kom ombord den 1 december kl. 21.30. Fartyget
|ag da med kurs mot fyren Viten strax nordost om Vinga. Lotsen tog 6ver
fartygets framférande. Lotsen och befé havaren satt sidavid sidavid
mandverpanelen.

Navigeringen skedde visuellt och med hjélp av radar. En av de tva
radarskarmarnavar i bruk medan den andrastod i ” stand-by” -1&ge.

Radarn var till en borjan installd pa méomradet 3 NM. P4 ett avstand
av cal1,5 NM fran Viten andrade lotsen matomradet till 1,5 NM. Radar-
bilden blev da oklar och ekona fran bade Viten och K 6ttstycket stordes
ned. Nér han tittade upp sag han att fartyget kommit in i Vitens roda
sektor. Han observerade belysningen pa Vingas nordostra udde samt den
roda bojen sydost om Limbaden i béring ca 90°. Han fick uppfattningen



att man hade kommit fram till girpunkten och lade om kursen. Kort efter
kursandringen skedde grundstétningen.

Olyckan orsakades av att lotsen forlorade sinareferenser pa radar och
misstolkade sina visuellareferenser i samband med att en gir skulle
genomforas. Bidragande har varit att radarns métomrade byttes kort fore
girpunkten och att tillgéangliga resurser pa bryggan inte utnyttjades pa ett
effektivt sétt.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Sjofartsverket att Gvervaga fragan om navigerings-
hjalpmedel pa K ottstycket.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelsefoérloppet

Fartyget |amnade Hamburg pa eftermiddagen den 30 november 1996 med
last av containers for att gatill Goteborg. Lots fran Goteborg kom om-
bord den 1 december kl. 21.30 vid Vinga vastra angoring. Fartyget 13g da
med kurs mot fyren Viten i fyrens vita sektor. Lotsen tog dver fartygets
framforande sedan han kommit upp pa bryggan. Dar befann sig under
handel sef brloppet - forutom lotsen - befélhavaren, 6verstyrman och tva
personer som inte tillhdrde beséttningen men som utforde arbete ombord.
Lotsen och beféhavaren satt sida vid sida vid mandverpanelen.

Pa grund av den kraftiga sydsydostliga vinden och kraftig nordgaende
strom kravdes for att halla en sann kurs av 110°, som var avsedd, att far-
tyget styrdes paen kurs av 125°. Farten okades efter hand till ca11,5
knop.

Navigeringen skedde huvudsakligen med hjélp av radar. En av detva
radaranléggningarna var i bruk medan den andra stod i ” stand-by” -1&ge,
enligt befélhavaren for att undvika interferens mellan anl&ggningarna.

Radarns méatomrade var ursprungligen 3 NM. Paett avstand av ca 1,5
NM fran Viten andrade lotsen dettartill 1,5 NM. Radarbilden blev da gytt-
rig och bade Viten och K 6ttstycket stérdes ned fran radarbilden. Nér han
tittade upp s&g han att fartyget kommit in i Vitens roda sektor. Han obser-
verade ocksa belysningen pa Vingas nordostra udde samt den réda bojen
sydost om Limbé&den i baring ca90°. Han fick uppfattningen att man
hade kommit fram till girpunkten och lade om kursen till 100°. Befélha-
varen uppfattade att giren ansattes for tidigt och forsokte sla back i
maskin. Kort efter kursandringen skedde grundstétningen. Lotsen har
angett att hans avstandsbedomning kan ha paverkats av containerlasten
pa dack.

Olyckan intraffade pa pos. N 57°38,35' E 11°36,95'.

Personskador

Besittning  Passagerare  Ovriga Totalt
Omkomna — - - -
Allvarligt skadade - — — -
Lindrigt skadade - — — -
Inga skador 7 2 - 9
Totalt 7 2 - 9

Skador pa fartyget

Fartyget fick betydande skrovskador under vattenlinjen. Nagra tankar
sprang ocksa lack. Bottenbordlaggningen skadades fran kolstraket under
bulbstaven 1angs bada sidorna av botten. Om styrbord stréckte sig skad-
orna akterover till forliga maskinrumsskottet. Pa babordssidan gick skad-
orna akterdver till ca 18 m for om maskinrumsskottet.
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Andra skador

Inga andra skador har rapporterats.

Besattningen

Befahavaren var vid tillfallet 58 & och hade hollandsk behodrighet som
befadlhavare i fartyg med en bruttodraktighet under 4 000. Han hade varit
befdlhavarei fartyget ett halvar och har tidigare tjanstgjort i ett systerfar-
tyg. Han har varit befalhavare i olika fartyg sedan 1962. Overstyrman var
vid tillfalet 30 ar och hade hollandsk behdrighet som dverstyrman i
fartyg med en bruttodraktighet under 6 000. Lotsen var vid tillfallet 47 &
och hade svensk s okaptensbehdrighet. Han har tjanstgjort som lotsi
Goteborg sedan 1990.

Fartyget

MV Tina & ett modernt styckegodsfartyg med fdljande huvuddata.

Agare/innehavare: Scheepvaartonderneming Tina C.V.
P.O. Box 54, NL-8440 AB Heerenveen

Nybyggnadsar 1985

Byggnadsvarv: J.J. Sietas, Hamburg

Draktighet: 3 727 brutto, 1806 netto

Lastformaga: 4 186 ton

Langd d.a.: 1035m

Bredd pa spant: 16,0m

Djupgaende, sommar:  5,65m

Framdriftseffekt: 1070 kW

Prowvtursfart: ca 14,5 knop

Fartyget har ett lastrum utan mellandack samt maskinrum och brygga
akterut. Hon har inga kranar eller bommar for lasthantering. Lastrummet
och véderdacket &r arrangerade for stuvning av containers. Containers
kan foras pa luckorna stuvade upp till tre lager hogt.

Meteorologisk information

Enligt uppgift fran SMHI var vinden vid Vinga den 1 december 1996 k.
22.00 sydsydostlig och vindhastigheten 15 m/s. Sikten vid Vingavar vid
sammactid 13 NM. Den signifikanta vaghojden vid Trubaduren var 1,6 m,
med en maximal vaghojd av 2,7 m.

Navigationshjalpmedel

Fartyget har en komplett uppséttning moderna navigationshj& pmedel
som uppfyller internationella bestammel ser. Bland dessa mérks autopilot,
tva stycken radarapparater av market Kelvin Hughes, modell 1610/6 och
GPS-navigator.
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Radiokommunikationer

Inga utdver de normala mellan fartyget och lotsstationen innan lotsen
kom ombord.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplatsen och fartyget

Olycksplatsen

Farleden gér frén Vinga vastra angoring ungefar i ostsydostlig riktning
mot fyren Viten. Omedel bart vaster om Vingas norddstra udde, som &r
forsedd med belysning, delar sig farleden i tvd, varav en gar i narmast
ostlig riktning norr om Lillviten och den andra gér i en bage soder om
Viten. De bada ledernal6per sedan pa nytt samman caen halv NM
vastsydvast om Limbaden. Avstandet fran farledslinjen till gréansen
mellan Vitens roda och vita sektor &r dar farleden delar sig ca 200 m.
Avstandet fran samma sektorgrans till Kottstycket & ocksa ca 200 m.
(Se utsnitt ur 56kort 9313 nedan).

FIi2| 30y 25M
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1.11.2 Fartyget

Fartyget hade vid avgang fran lastningshamnen ett djupgdende av 3,9 m
for och 5 m akter. Hon hade 1 284 ton last i form av containersi last-
rummet och pa dack. Pa dack var containrarna stuvade tva lager hogt,
vilket |ldmnar ca 4,5 m fri sikthojd dver lasten. Dartill hade fartyget
ballast i férpiken och djuptank férut.
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Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att besattningens eller lotsens
psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore handel sen.

Brand

Brand utbrét inte.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

ANALYS

Nér fartyget narmade sig Viten var radarn instélld pa en réckvidd av 3
NM. Radarbilden visade da klart sdval Viten som K 6ttstycket. Eftersom
man skulle ansatta en mattlig gir nér man kom fram till en punkt i stort
sett tvars Vingas nordostra udde, vaxlade lotsen 6ver radarn till en rack-
vidd av 1,5 NM. Radarbilden blev da omedelbart oklar. Anledningen till
detta var att bilden kom att innehalla ekon fran den relativt hoga sjon i
omradet. Detta ledde till en viss osdkerhet om avstandet till girpunkten.

De visuellareferenserna— belysningen av Vingas nordostra udde och
bojen sydost om Limbaden — tolkades av lotsen sa att man hade nétt fram
till girpunkten. Han initierade darfor den avsedda giren. Man befann sig
emellertid strax vaster om Kottstycket. Pagrund av det korta avstandet
till Kottstycket kunde grundstotningen inte undvikas.

Enligt SHK:smening visar handel seforloppet att det finns anledning
att dvervaga att forbattra upptackbarheten pa K éttstycket sésom genom
radarreflektor och/eller visuella hjélpmedel.

Den kraftiga grundkanningen och efterfoljande rorelser av fartyget pa
grundet medforde omfattande skador pa undervattensdelen av skrovet.
Lastladan skyddades emellertid av sido- och bottentankar. Eftersom
innerbordl&ggningen och tanktaket forblev intakta tréngde vatten intein i
lastrummet.

Sammanfattningsvis kan konstateras att |otsen tappade orienteringen
da han bytte métomrade pa den radar som anvandes. Storningar fran sjon
medforde att ekona fran Viten och Kottstycket stordes ned nér den nya
bilden framtradde pa radarskarmen. Detta foranleder SHK att peka pa den
risk som &r forenad med att i nara anslutning till trénga passager och i lik-
nande situationer genomftra sadana byten av matomréde. Lotsen miss-
tolkade ocksa de visuella referenser han hade i form av belysningen pa
Vinga och bojen vid Limbéaden.

Fartyget framfordesi princip av lotsen ensam medan fartygsbefal et
nérmast forefaller ha”foljt med i navigeringen”. Det & mot denna bak-
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grund vart att notera att en genomténkt och klart uttalad fordelning av
arbetsuppgifterna pa bryggan enligt pilot - copil ot-metoden hade skapat
béttre forutsattningar for att hantera den inte helt |&tta situationen med en
relativt trang farled och sma marginaler for att paborja giren vid rétt tid-
punkt. Bl.a. hade det varit méjligt att anvanda fartygets bada radaranl dgg-
ningar samtidigt men med olika matomraden. De resurser som fanns pa
bryggan — tre erfarna nautiker — kan inte anses ha utnyttjats pa ett
effektivt sétt.

Allmént kan det konstateras att denna handel se aktualiserar de gene-
rellafrégor om samarbete som ibland uppkommer vid lotsning. Dessa—
som har studeratsingdende i olika sammanhang — har ofta sin bakgrund i
divergerande uppfattningar om lotsens respektive fartygsbefél ets upp-
gifter vid lotsning. SHK &r val medveten om att det pagar olika utbild-
ningsaktiviteter for att bl.a. samtranalotsar och fartygsbefa. Sadana
utbildningar & galvfallet vardefulla och fortjanar uppmuntran. | sddana
sammanhang bor ocksa stor uppmérksamhet &gnas at informationsutbytet
mellan fartygsbefd och lots nér lotsen kommer ombord angaende bl.a.
hur resan skall genomfdras och hur arbetsuppgifterna skall férdelas
mellan de olika befattningshavarna.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Beséttningen och lotsen var behdriga for sina uppgifter.

b) Fartyget var g6vardigt.

c) Vid tillfalet forekom bade stark stromséttning och kraftig vind som
satte  fartyget & samma hall; tvéars fardriktningen.

d) En av de tvaradaranlaggningarnavar i drift.

€) Kort fore olyckan slogs radarns réackvidd om fran 3 NM till 1,5 NM.
f) Radarbilden blev gyttrig dd mé&omradet andrades.

g) Lotsen missbeddmde de visuella referenserna.

h) Befdhavaren forsokte stoppa fartygets framfart.

i) Fartyget gick upp pa Kottstycket.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att lotsen forlorade sinareferenser paradar och
misstolkade sina visuellareferenser i samband med att en gir skulle
genomforas. Bidragande har varit att radarns matomrade byttes kort fore
girpunkten och att tillgangliga resurser pa bryggan inte utnyttjades pa ett
effektivt sétt.

REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Sjofartsverket att Gvervaga frégan om navigerings-
hjalpmedel pa K ottstycket.



