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Sammanfattning

P& formiddagen sondagen den 22 december 2002, efter avslutad lossning,

avgick Dalarna frdn Norrsundet mot lotsplatsen utanfor Gévle for att dar

lamna den medfdljande lotsen.

Ca 1045 bad lotsen den dittills 1 navigeringen passive befdlhavaren hjélpa

honom att soka efter Utgrundspricken som forviantades vara pa
babordssidan. Vid tillfdllet ridde starkt solsken fran den nistan rakt

forifran lagt stdende solen.

Klockan 1052 grundstotte Dalarna pa position N 060° 54,95° E 017°

20,18’. I samband med detta uppticktes pricken titt om styrbord, nedtyngd
av is och delvis dold under vattenytan.

Fartyget fastnade inte pa grundet, utan fortsatte till sdker ankarplats efter

att relevanta dtgarder vidtagits ombord.

Faktaredovisning

Fartyget

Namn: DALARNA

IMO nr: 916 50 85
Reg.bet.: P3JD7

Hemort: Limassol, Cypern
Brutto: 3796

Loa: 100,7 m

Bredd: 16,2 m
Djupgaende: F=2,4m A=4,0 m
Klass: Germanischer Lloyd
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Byggnadsar: 1996

Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 1 600 kW

Besittning: 9 + lots

Dalarna var en torrlastare av konventionell typ med lastlada tickt med
hydrauliskt mandvrerade lastluckor. Nagon siktskymmande utrustning,
som kranar eller liknande, fanns inte. Akter om lastrummet fanns
maskinrummet och ovanpa detta dacksbyggnaden med
beséttningsutrymmen och navigationsbrygga.

Fartyget hade en propeller och ett huvudmaskineri av fabrikat SKL
Motoren 8VDS29/24-AL2.

Pé bryggan fanns bl a automatstyrning, GPS, gyrokompass och tva
radarapparater. Den enda radarn som anvéndes vid tillfdllet hade inmatning
bade frdn GPS:en och gyrokompassen.

Fartyget har tidigare drabbats av ett storre haveri, dd maskin- och
propellerskada tillsammans med forlorat roder férorsakade varvsvistelse
vintern 1998.

Fartyget har inte varit belagt med nyttjandeforbud fore grundstotningen.

Vider och vind

Vid tillfallet var vinden omkring VNV knappt 10 m/s och vaghdjden ca 2
m. Solen stod 14gt i baring 170-175°.

Handelseforlopp

Klockan 1000 séndagen den 22 december ldmnade Dalarna Norrsundet
efter avslutad lossning. Fartyget hade lots ombord och var pa vig
inomskars till lotsplatsen utanfér Gavle for att lamna denne.

Sid 2



Navigeringen utfordes av lotsen med befdlhavaren som passiv pa bryggan.
Béada hade omfattande och gedigen erfarenhet av sina arbetsuppgifter.

Dalarna passerade Viélkomstpricken och Forstugrundspricken, varvid
kursen dndrades till 148° och automatstyrningen kopplades till.
Overstyrman, som hade agerat rorgiingare, limnade dirvid bryggan.

En radarposition fran Skdrmarbergsudden (baring 330° avstand 3,5 M
[nautisk mil, 1 852 m]) togs och lades ut i kortet. Eftersom fartyget befann
sig ndgot for langt at babord dndrades kursen till 155°.

Lotsen stéllde in avstandsringen pa radarn pd 0,7 M, vilket utgjorde ett
sdkert passageavstand till Iggoskaten. Dérefter sokte lotsen efter
Utgrundspricken utan att finna den. Han meddelade befdlhavaren detta,
som da hjélpte till att leta efter pricken. Solen stod 14gt och rakt {orifran,
vilket forsvarade det hela.

Ca 1052 fick fartyget grundkénning. Ungefar samtidigt uppticktes pricken
20-25 m pa styrbordssidan, delvis osynlig och nedtyngd av is. Fartyget
fastnade inte utan gled av grundet.

Maskinerna stoppades och dtgirder vidtogs for att kontrollera om nagra
skador uppstétt. For att undvika att driva pé andra grund startades sedan
maskinerna och fartyget fordes till en séker ankarplats utanfor Gévle. Dit
anlidnde senare KBV 289 och Sjofartsinspektionen.

Befilhavarens beskrivning

Lotsen befann sig mer eller mindre hela tiden bakom styrpulpeten, vilken
stod ndra fartygets centerlinje. Det fanns inte utrymme att befinna sig
mellan pulpeten och vindrutorna.

Lotsen letade efter Utgrundspricken och gick sedan till radarn och gjorde
en del justeringar. Darefter nimnde han for befdlhavaren, att det vanliga
avstandet att passera Iggoskaten var 0,7 M. Befdlhavaren borjade att titta
efter Utgrundspricken nér lotsen inte kunde finna den.

Befilhavaren kan inte erinra sig om lotsen ndgon gang var vid sjokortet
eller inte.

Befilhavaren vet inte vilken kurs som var instélld vid grundkidnningen.
Eftersom automatstyrningen ocksa anvéndes efter grundstotningen, sé har
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den instillning som rddde vid grundstdtningen éndrats. Automatstyrningen
var ansluten till gyrokompassen och det hade inte varit nagra problem med
ndgon av dessa tidigare.

Enligt befdlhavaren hade fartyget drivit mot dster (babord), eftersom det
var 1 ballast.

Den enda radar som var 1 bruk vid tillfillet anvdndes av lotsen. Det fanns
ingen radarskugga akterut. Det fanns ingen is pa Iggdskaten som storde
radarbilden. Radarn var av typ dagljus och ansluten till sdvil gyrokompass
som GPS. (Fartygets andra radar hade endast ”head up”-instéllning.)

Sjokortet var rent, dvs det fanns inga positioner inlagda i det. Man hade
permanenta kurslinjer, men suddade bort gamla noteringar infor
kommande resor. Fartyget hade inte varit i Norrsundet efter
grundstotningen, sa kortet hade inte anvénts efter grundstdtningen. Darmed
var inte kortet rensat frdn gamla anteckningar.

Kompletterande uppgifter frdan befilhavaren

Befilhavaren blev av utredaren ombedd att titta i kortet efter eventuella
noteringar. Efter en stund aterkom befélhavaren med f6ljande meddelande:

”On the Swedish chart 533 I have found: 3 crosses (without comments,
probably made by pilot), remark *missing’ (stick) and position at 1120.”
(Pa svenska kortet 533 har jag funnit: 3 kryss (utan kommentarer, troligen
gjorda av lotsen), anmérkning ’saknas’ (prick) och position kl 1120.)

Lotsens beskrivning

Lotsen hade arbetat frdn 18 dec och arbetspasset striackte sig fram till den
22 dec. Det kallades for dispositionsdygn, och man féar da arbeta 14-15
timmar per dygn. S vitt han kunde erinra sig arbetade han fran 03 denna
morgon och kom hem cirka 18 pa kvéllen. Det kan bli ganska tungt,
sdrskilt fore jul. Han hade emellertid fatt sina sovtimmar dygnet innan
grundkénningen.

Béten var inte mer &n 4-5 &r, men ganska enkelt utrustad pa bryggan.
Styrningsanordningen befann sig si att man kunde vara framfér den. Man
andrade kurs genom att dndra ett vridreglage. Kompasskalan léstes av i ett
litet fonster precis for om reglaget. Styranordningen var formodligen av
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dldre modell én fartyget. Det fanns inget ECS (elektroniskt sjokort) eller
kursskrivare. Lotsen &r inte sdker pd om bida radarna var igdng, men den
som var igang var instéilld pd nord upp och skalan 3 eller 6 M — man véxlar
ju normalt mellan skalor.

Vid Forstugrundspricken, kanske nigot innan, slog man over till
automatstyrning. Rorgingaren gick dé ner varvid befilhavaren och lotsen
var ensamma pa bryggan. Lotsen kunde inte erinra sig om en eller tva
styrmaskiner var i drift, men han trodde att man rutinméssigt staingde av en
da man slog 6ver till automatstyrning. Efter att han lagt fartyget pé kurs vid
pricken lade han ut en radarposition i kortet.

Fram till denna kursidndring holl fartyget kurslinjen utan nimnvard avdrift.

Enligt positionen var fartyget cirka tva kablar babord om den avsedda
kurslinjen. Han kompletterade d4 med ytterligare 7-8 graders kursidndring
at styrbord for att {4 ett sidkert avstand till Utgrundet. Han rdknade med att
detta skulle kompensera dven for avdriften som orsakades av vinden, som
kom in fran styrbordssidan. Han stod inte forom styranordningen dé han
gjorde denna kursdndring. Normalt behdver han ha glasogon for att 14sa
skalan pa kompassen, men han ér inte sdker pa att han hade det vid detta
tillfille. Han dr emellertid siker pa att han inte vridit reglaget at fel hall.
Han foljde nog inte upp giren genom att ldsa av roderindikatorn, men
menar att det skulle kints onaturligt att ha vridit &t fel héll. Lotsen menade
att han alltid foljer upp att fartyget hamnar pa ritt kurs. Ibland hénder det
namligen att fartyg inte gor det. Han vill girna std bakom styranordningen
dé han stéller in kurs.

Befilhavaren var vid detta tillfalle informerad om att fartyget girat runt
Forstugrundspricken. Lotsen foljde dérvid sina rutiner att halla befilet
informerat om hur navigeringen framskred. Befdlhavaren foljde
navigeringen ganska passivt. Man smapratade i storsta allmédnhet da de
kénde varandra lite grand eftersom lotsen hade lotsat med denna
befdlhavare ménga ganger innan. Befdlhavaren verkade annars vara den
noggranna typen. Lotsen kunde dra den slutsatsen efter att ha sett hur
bryggarbetet annars verkade fungera. Befilhavaren holl pa att skaffa sig
farledstillstind for den aktuella leden. Lotsen betraktade uppdraget som ren
rutinlotsning.

Lotsen stéllde in avstandsringen pa radarn pa ett avstind av 0,7 M. Detta
skulle ge ett sdkert passageavstand till udden Iggoskaten. Detta var ett
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avstand han sjdlv brukade anvidnda. Allting stdimde. Man hade ingen
kontinuerlig kontroll pa radarn.

Diérefter sokte han efter pricken pa babordssidan (Utgrunden). Mgjligen
svepte han med blicken @ven pé styrbordssidan. Det var is och han var inte
siker pa att han skulle fi syn p4 den. Aven befilhavaren var aktiv i
sOkandet. Det var lagt stdende sol som lyste i stort sett rakt forifran.

Under tiden méste fartyget ha lamnat kurslinjen. Lotsen uppskattade tiden
till ungefar 10 minuter efter den senaste kurséndringen. Man gick pa grund
innan man upptéckte pricken 20 m om styrbord.

Han ansag att avdriften maste ha varit storre dn berdknat. Dock trodde han
inte att avdriften varit sa stor att man drivit s mycket ur kurs. Han hade
svart att forklara hur det hela kunde ha skett. Mojligen kunde den position
han lagt ut vara felplacerad — att han ldst fel pé transportdren eller
liknande.

Fartygets djupgéende var cirka 4 m, kanske lite mer. Det var pd latten och
darmed mer utsatt for avdrift &n om det varit lastat. Vid tillfallet var
vattenstandet 70 cm under medelvattenstand. Hade det varit
medelvattenstand hade man flutit Gver.

Fartygets fart var 12 knop.

Analys

Lotsens beskrivning

Lotsens beskrivning lyder i sammanfattning, att fartyget efter att ha
passerat pricken Vilkommen lades pa kurs 130°. Kursen édndrades senare
till 148° efter att pricken Forstugrundet passerats titt om styrbord. Dérefter
togs en radarposition frin Skidrmarbergsudden, som ocksa lades ut i kortet,
(baring 330° och avstand 3,5 M) varefter kursen 6kades ytterligare, till
155°, for att ge ett sdkert avstand till pricken Utgrundet. Dessutom hade en
avstandsring pa 0,7 M lagts ut pa radarn, vilken svarade mot ett sékert
passageavstand till Iggdskaten.

Svarar denna beskrivning mot verkligheten skulle fartyget ha utsatts for
12-13° avdrift. Visserligen var fartyget pa litten, och visserligen bléste det
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nagot fran styrbord, men det &r svirt att tro att avdriften skulle varit sa
exceptionellt stor.

Fel radarposition

Om radarpositionen i sjidlva verket var Skarmarbergsudden i1 baring 320°
istéllet for 330°, men med samma avstand, kan detta forklara
hiandelseforloppet. Fartyget befann sig i sa fall sa langt Osterut att kursen
155° kom att leda rakt pa grundet. Den instéllning av avstdndsringen pa
radarn lotsen valt gav inte en sa exakt bild av hur nira fartyget skulle
passera Iggdskaten i och med att ringen var centrerad till fartyget, vilket
skulle kunna forklara att man inte upptickte den felaktiga positionen. Med
avstdndsringens centrum pé Iggdskaten skulle man littare ha upptéckt att
man var fel ute, eftersom kurslinjen med den kurs som styrdes inte dé hade
tangerat avstdndsringen, som den skulle ha gjort om allt varit riktigt.

Lotsen utesluter inte att positionen blivit felaktigt utlagd.

Mot detta skeende talar dock lotsens uppgifter om att Férstugrundspricken
passerades titt om styrbord. Om fartyget i sjdlva verket hade befunnit sig
langre Osterut dn vad lotsen trodde, skulle pricken ha passerats pa ett
relativt stort avstdnd (0,6-0,7 M). Det ar knappast troligt att sa skedde utan
att nagon reagerat.

Fel kurs

Ett alternativt forlopp, som ocksé skulle lett fartyget rakt pa grundet, ar att
lotsen i samband med den senaste kursdandringen innan grundstotningen
girat at fel hall. Istillet for att reglaget vridits medurs, och dirmed initierat
en kursdndring at styrbord, skulle motsvarande forandring moturs lett till
att fartyget fatt kursen 135°. Det skulle kunna forklaras med att det ar
relativt létt att forvixla 135 med 155, 1 synnerhet om man, som lotsen
enligt egen utsago, 1 sddana situationer dr beroende av glasdgon. Stdr man
dessutom vid sidan om eller snett framfor automatstyrningspulpeten och
inte rakt bakom, vilket inte lotsen utesluter att han gjorde, kan ett sddant
felgrepp omedvetet komma att utforas.

Mot detta forfaringssétt talar emellertid det faktum att man hade solen 1
stort sett rakt emot sig. Intuitivt borde man pé bryggan da ha reagerat mot
att solen ”hamnat pd fel sida”. Dessutom hade passageavstindet till
Iggoskaten blivit sa stort att man med en snabb blick kunnat konstatera att
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nagot varit fel. Lotsen har for 6vrigt en bestimd uppfattning om att en
felaktig kursidndring sa som beskrivits inte har skett.

Detta sammantaget talar i praktiken mot att en felaktig kursandring
fororsakat grundstdtningen.

Atgirder efter grundstétningen

Ombord synes man ha vidtagit de tgdrder som kan anses vara relevanta.

Slutsats

Négon tydlig forklaring som pa nagot vis bestrider lotsens beskrivning har

inte gétt att finna. Dédremot maste det rimligtvis ha tullats pd marginalerna i
samband med navigationen och pa den sdkerhetsmissiga uppfoljningen av

fartygets framforande.

I samband med passage av Forstugrundspricken slogs om till
automatstyrning. Dérefter lade lotsen fartyget pa kurs och lade ut en
position. Sedan dndrade han kurs och sokte visuellt efter Utgrundspricken.
Detta hiandelseforlopp har med all sannolikhet tagit ganska ling tid, vilket
lett till fartyget kommit ldngre Osterut &n vad som avsetts. Kombinerat med
avdrift har fartyget kommit alltfor néra grundet.

I denna situation har lotsen, inte ont anande, i starkt motljus sokt efter ett
flytande sjomérke som han inte var séker pd att kunna se och som senare
visade sig vara paverkat av is och delvis osynligt. Han har inte anvént sig
av sikrare metoder, som ytterligare positionskontroll med hjélp av radar

eller GPS.

Befdlhavaren har forhallit sig passiv och forlitat sig pa lotsen fram till dess
lotsen sagt sig inte finna Utgrundspricken. Nar de bada sokt pricken pa
babordssidan i det starka motljuset har den formodligen redan befunnit sig
rakt forover eller titt om styrbord.

Dérefter har fartyget kommit att passera rakt mot grundet och, eftersom det
var ganska lagt vatten vid tillféllet, kommit att fa bottenkdnning.
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Ovrigt

D& man ménga ganger gjort samma sak, och dirmed kommit in i en form
av rutin, kan man drabbas av vad som pa engelska kallas "complacency”.
Detta &r inte ovanligt forekommande, vare sig ombord i ett fartyg eller
ndgon annanstans.

Complacency upptriader foretrddesvis under for vrigt goda yttre
omstandigheter: god sikt, ingen vind, ingen storande trafik. Man kan da
komma in i ett rutinmassigt tillstind d& man tror sig ha fullstdndig kontroll
over skeendet. Detta kan leda till att man slappnar av och brister 1
uppmarksamhet. Sérskilt utsatta grupper ar lotsar och farjebefdl och andra
som ofta trafikerar samma farleder.

Complacency kan forebyggas om man dr uppmérksam pé problematiken.

Orsaker

Den direkta orsaken till grundstdtningen var lotsens bristande uppfoljning
av positionen. Detta torde kunna forklaras med lotsens rutinméssiga
utforande av uppdraget.

Bidragande var den passivitet som befdlhavaren visade genom att helt
overldta framforandet av fartyget till lotsen.

Bidragande var ocksé det starka solljuset samt att Utgrundspricken pé
grund av nedisning delvis var under vattenytan, vilka bada omsténdigheter
gjorde den svarare att upptéicka.

Anmarkningar

Det dr anmérkningsvart att lotsen inte anvande sig av ndgon ytterligare
navigationsmetod for att kontrollera sin position, i synnerhet som han var
osdker pd om han skulle kunna se pricken eller inte.

Ocksé anmérkningsvart dr att befdlhavaren helt dverlét navigationen at
lotsen.
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Utredningsresultat

Dalarna var ett valskott fartyg.

Bade lotsen och befilhavaren var erfarna och kunniga och hade varit i
farleden atskilliga génger innan.

Navigeringen utfordes av lotsen.

Befilhavaren var passiv under navigeringen tills lotsen meddelade att
denne inte kunde finna pricken.

Pricken var tyngd av is och delvis osynlig under vattenytan.
Fartygets navigationsresurser utnyttjades inte optimalt.
Vattenstandet var vésentligt 1dgre dn normalt.

Vidret var fint med l14gt stdende sol néstan rakt forifran och vind,
knappt 10 m/s, in fran styrbord.

Allmanna rekommendationer

Den bristande kontroll som kan uppsté vid complacency kan forebyggas
med bl a foljande arbetssitt:

Effektivt utnyttjande av tillgdngliga resurser (som t ex utkik eller annan
navigator).

Navigering efter minst tvd system.

Stravande efter en god arbetsdisciplin, bl a genom att alltid f6lja de
rutiner och checklistor som finns.

Skador

Fem bottentankar skadades, dock utan att lickage uppstod. Roder sévél

som hjartstock skadades. Fartyget dockade pa varv i Polen efter handelsen.

Sid 10



