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Haverirapport rérande torrlastfartyget STERNO -SLCU- kollision med
Kvicksundsbron 1998-11-30

Sammanfattning

Namn: Stern6
Reg.bet.: SLCU
I-Hemort: Karlshamn
Brutto: 1300
I Léa: 75,69 meter
rBredd: 11,03 meter
Djupgdende: 3,56 meter
Klass: Germanischer Lloyd
Byggnadsér: 1970
}%nadsmaterial: Stal
Maskinstyrka 728 kW

Sterno (S) var pa resa fran Koéping till Djurén (Norrkoéping)
med full last av korn nar hon i tdt dimma kolliderade med
Kvicksundsbron. Fartygets befdlhavare (B) innehade
farledstillstand fér den aktuella farleden och resan genom
Malaren foretogs utan lots. Cirka en minut efter kollisionen
passerade ett tag 6ver jarnvagsbron med hastigheten 30 - 40
km/tim.

Efter handelsen backade S ut ur det tranga farledsavsnittet
och ankrade norr om Smaholm (se bilaga 1).
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Faktaredovisning rorande S

S byggdes 1970 som torrlastfartyg vid NV Sheepswerf i
Appingedam, Nederldnderna. Fartyget har darefter gatt under
namnen Mariona, Ostestrom och Seto. Sitt nuvarande namn
erholl fartyget 1984 nar det forvarvades av den nuvarande
agaren.

S var byggd med besattningsutrymmen, maskinrum och
brygga akterut. Avstandet fran bryggan till backen var cirka
60 meter. Fartyget var utrustat med en spannmalselevator
som var placerad cirka 25 meter for om bryggan. Fran den
plats dar B befann sig vid det aktuella tillfallet var sikten inte
skymd. Framdrivningsmaskineriet bestod av en
huvudmaskin av market Kléckner-Humboldt-Deutz som
utvecklade 728 kKW och var kopplad till en propeller med
fasta propellerblad. Pa full fart gjorde fartyget cirka 10 knop.
Alla maskinmanoévrar utfoérdes av B fran bryggan da fartyget
har tillstand att framféras med obemannat maskinrum.

Fartyget var utrustat med ett sa kallat dysroder som &r ett
mindre roder fastsatt i en dysa som ar placerad akter om
propellern. Med dysroder erhalls béattre styrférmaga, vid
backmandvrar och nar fartyget har fart akteréver, 4n med
roder av konventionell typ.

De, med avseende pa handelsen, mest intressanta
navigationsinstrumenten var tva radarapparater av marken
Anritsu och Furuno. Bada dessa var i drift vid det aktuella
tillfallet och var instéllda pa 0,5 M (nautiska mil). En av dem
var av dagljusmodell och den andra av konventionell typ.

Bryggan var utformad pa sa satt att en central mandverplats,
med alla instrument av betydelse, fanns samlade pa
bryggans styrbordssida. Vid aktuellt tillfalle skottes
navigering och manévrering av B som befann sig vid den
centrala manoéverplatsen. Styrman assisterade B samt
overvakade en av fartygets radarapparater. Dagljusradarn var
placerad till véanster om B och pa platsen fanns ocksa
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maskintelegraf, VHF, joystick for styrningen och hogtalare till
backen.

Ombord fanns ocksa gyrokompass och automatstyrning, som
bada var av market Robertsson, samt en Shipmate
satellitnavigator.

Lasten bestod av cirka 1350 ton korn.

Besattningen bestod av befdlhavare, en styrman och 4
dacksmanskap. B hade mangarig erfarenhet som befalhavare
och hade tjanstgjort pa S sedan 1991. Han hade ocksa
under 6,5 ar fort fartyget pa den aktuella traden och
innehade farledstillstand for farleden. S framférdes med
handstyrning som utférdes av B med hjalp av en joystick.

Nar kollisionen intraffade var bryggan bemannad av bade
befalhavare och styrman. Utkiken var placerad pa fartygets
back.

Vid tiden for kollisionen radde tat dimma och S hade 1 - 2
knops medstrom.

All kommunikation mellan befilhavaren pa S och brovakten
skedde pa VHF-kanal 68.

Faktaredovisning rorande bron

Brosystemet vid Kvicksund ar en vagbro for vag nr 53 och en
jarnvagsbro for den enkelspariga jarnvagen mellan Vasteras
och Eskiltuna. Brosystemet byggdes 1975 och ar monterat
pa gemensamma betongkasuner. Jarnvagsbron ar den
vastliga av de bada och den som i det aktuella fallet var
utsatt for kollisionen. Vagbron har tva klaffar, en upphéangd i
vardera kasunen, medan jarnvagsbron endast har en klaff
som ar lagrad i den sdédra kasunen. Mandvrering av broarna
sker med hjalp av elektriska maskinerier. Manévrarna utfors
av en av Banverket anstalld brovakt som har sin arbetsplats i
ett sarskilt manévertorn vid broarnas sodra faste. Han skoter
ocksa Oversynen av de bada broarna. Ett avtal, som reglerar
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de gemensamma intressena kring bromandévreringen, finns
mellan Vagverket och Banverket.

Banverket haller personal anstalld fér att bemanna broarna
dygnet runt. Brovakterna rekryteras fran banpersonal med
teknisk tjanst. [ brovakternas skolning ingar, i de flesta fall,
aven utbildning for erhallande av VHF-certifikat och
kompetensintyg fér férarintyg for fritidsbatar. Brovakterna
ges ocksa, for det mesta, tillfalle att medf6lja nagot fartyg for
att fa insikt i hur bropassage uppfattas fran ett fartygs
synvinkel.

Brovakten har mojlighet att bryta strommen {or ett
annalkande tag om nagot oférutsett skulle intraffa.
Strémmen bryts da fér en viss scktion av sparet men det
finns ingen mojlighet att fran mandvertornet bromsa tagen.
Det finns heller ingen mgjlighet att fa direktkontakt med
tagférarna for att varna dem om nagon oférutsedd handelse
skulle intraffa.

Den brovakt som tjanstgjorde vid det aktuella tillfallet har
varit anstdlld vid Kvicksundsbron sedan 1991.

Vid 6ppning &r broarna normalt stdngda {or trafik 1 cirka 15
minuter.

Broarna hade fore aktuella handelsen 6ppnats f6r ett annat
fartyg cirka
k1l 1130.

Hindelseforlopp enligt befdlhavaren pd S

S avgick fran Koéping 1998-11-30 kl 1045 med full last av
korn och var destinerad till Djurén. Det radde dalig sikt med
dimbankar under resan mot Kvicksundsbron. KI 1145
anropades brovakten och informerades om att S hade cirka
30 minuters gangtid kvar till broarna. B erhéll da besked att
broéppning kunde pabérjas kl 1210 eftersom ett tag som
kom norrifran forst skulle passera.
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Nar fartyget var i h6jd med Smaholm och hade 8 minuter
kvar till bropassagen anropades brovakten anyo och S
begirde brodppning. Sikten hade vid detta tillfalle forbattrats
nagot. Brovakten informerade da om att broéppning inte
kunde paboérjas da det tdg som var pa ingaende annu inte
hade passerat.

S fortsatte resan med reducerad fart i den tranga farleden
fram mot Kvicksundsbron. Avsikten var att férsoka fa visuell
kontakt med broarna infoér den planerade passagen. Nar
fartyget ndrmade sig jarnvagsbron férsdmrades sikten
ytterligare och uppskattades till cirka 150 meter. Nagon
upplésning fran broarna kunde inte urskiljas i fartygets
radarapparater varféor maskinen stoppades och S gled fram
med farten 1-2 knop.

Plotsligt upptéckte utkiken, som var placerad pa backen,
jarnvagsbron och varskodde omedelbart bryggan via den
hogtalare som standigt var paslagen. B uppméarksammade
bron visuellt samtidigt med utkiken och slog full back
samtidigt med att dysrodret lades dikt babord. Man lyckades
inte upphéva framfarten helt och fartyget stotte babordssidan
av staven mot jarnvagsbron i en vinkel av cirka 25¢.

Handelseforlopp enligt brovakten

Kl 1145 anropade S Kvicksundsbron och informerade om att
man hade cirka 30 minuters gangtid kvar till broarna.
Fjarrtagklareraren i Stockholm kontaktades och ett
medgivande att 6ppna jarnvagsbron planerades till efter det
att tag 2327 hade passerat. S meddelades att broéppning
kunde paboérjas cirka kl 1210.

Kl 1202 anropade S och informerade om att de hade 8
minuters gangtid fram till broarna. Brovakten svarade att tag
2327 inte 4nnu hade passerat och att broéppning inte kunde
paborjas. S omtalade att de narmade sig broarna med sakta
fart.
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Taget stod stilla pa Stromholms station och blev darvid cirka
3 minuter férsenat. Cirka kl 1206 kallade brovakten upp S
och informerade om att bro6ppningen skulle bli senarelagd
samt att ny 0ppningstid berdaknades till cirka klockan 1213.
Brovakten omtalade ocksa att han skulle aterkomma med
besked om néar broéppningen skulle kunna paboérjas.

Kl 1210 hoérdes en kraftig small och hela brotornet skakade.
Brovakten tittade ut genom ett fénster och kunde konstatera

++ Q lhnda 1-A11:A4 + h @ 1
att S hade kolliderat med JaL n ’ngSurOn Cirka en minut

senare passerade taget med hastigheten 30 — 40 km/tim 6ver
bron.

Analys

Vid tillfallet d& berdknad tid till broarna var 8 minuter och da
brovakten informerade om att broarna inte kunde 6éppnas
beslot B att trots det fortsatta fram mot jarnvagsbron med
sakta fart. Fartyget passerade da Smaholm och gick in i ett
farledsavsnitt som var trangt. Avsikten med att fortsatta var
att forsoka fa visuell kontakt med broarna infér passagen. B
har uppgivit att maskinen stoppades nér fartyget var sa nara
jarnvagsbron att den inte langre kunde urskiljas 1
radarapparaten pa grund av dalig uppldsning.

Nar ett fartyg kommer néra ett fast féoremal med god
reflektionsférmaga blir effekten ofta den att ekot pa
radarskidrmen utbreder sig — “smetas ut”. Det kan da vara
mycket svart och ibland omdjligt att utlasa baring och
avstand. Detta medfor att ekon fran olika féremal
sammanfaller och blir svara att sarskilja. Detta férhallande
brukar allmént kallas for "dalig upplésning”. Det ar vanligt
att dalig upplésning erhalls i tranga farleder i likhet med vad
som var fallet vid det aktuella tillfallet.

Nar kollisionen intraffade fanns is i de aktuella farvattnen
vilket kan ha medverkat till storningar, sarskilt pa korta
avstand.
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B riaknade inte med att fartyget hade medstrém vilket
innebar att farten éver grund blev stérre an berdknat och
medverkade till att S med lag fart kolliderade med
jarnvagsbron. Om en strémmatare hade funnits i anslutning
till broarna hade brovakten haft méjlighet att informera B om
de stromférhallanden som radde vid tillfallet.

Kl 1202, nar S hade 8 minuter kvar till broarna, erhéll B
besked om att bropassage inte kunde pabdrjas eftersom det
vantade taget &nnu inte hade passerat. Vid denna tidpunkt
befann sig S i héjd med Smaholm och hade mojlighet att
stoppa upp och avvakta besked om nér broéppning kunde
berdknas ske. Cirka kl 1206 informerade brovakten om att
ny 6ppningstid var berdknad till kl 1213 och att han skulle
aterkomma med besked om nér 6ppningen skulle pabdrjas.
Det finns inga féreskrifter som reglerar hur nara ett fartyg
skall tillatas komma broarna nir dessa befinner sig i stangda
lagen. Det finns heller ingen dykdalb eller nagot ledverk att
fortdja vid i avvaktan pa brodppning. Farledsavsnittet fran
Smaholm fram till broarna ar sa trangt att nar fartyget val
kommit in i detta sa kan man inte utan svarighet mandvrera
tillbaka ut ur detsamma. Ett ledverk eller en dykdalb 1
anslutning till broarna skulle innebédra att ett annalkande
fartyg har mojlighet att fortoja tillfalligt i avvaktan pa
bro6ppning.

Daliga siktférhallanden vid tillfallet medférde att brovakten
inte kunde beddéma var fartyget befann sig férréan kollisionen
var ett faktum. En radaranldggning pa broarna hade gett
brovakten mojlighet att ha uppsikt éver fartyget och aven
varna fér en néarsituation.

Ett forslag till 6verenskommelse (se bilaga 2) som reglerar
fartygspassage vid Kvicksundsbron var, nar kollisionen
intraffade, dnnu inte undertecknat och godkant men
tillampades i praktiken. Givna direktiv i férslaget har, sa vitt
kan bedomas, f6ljts vid det aktuella tillfallet.

Kvicksundsbron har vid tidigare tillfallen varit utsatt for
incidenter i samband med fartygspassager. I en
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utredningsrapport, 1992-12-13 BALINA, framkom bland
annat att det vid broarnas normala drift férelag en
?konkurrenssituation” mellan & ena sidan sparet och vagen
och & andra sidan farleden. Spar och vag var prioriterade av
praktiska skal och av tradition inom Banverket.
Uppfattningen var att “man stoppar inte ett tag och kan det
inte heller”. Prioriteringsférhallandet hade lett till, sett fran
fartygens sida, sena brodppningar vilket de facto ocksa
accepterats. Vid samtal med den brovakt som var i tjdnst vid
tillfallet framkom att uppfattningen fortfarande ar den att
“tag gar forst”.

Mojligheten att bryta strommen f6r det annalkande taget
utnyttjades inte av brovakten i samband med paseglingen av
jarnvagsbron. Brovakten har uppgivit att han inte tdnkte pa
den mojligheten. Han hade inte heller information om hur
stor stracka av sparet som hade blivit strémlés om han
utnyttjat mojligheten att bryta strommen.

Orsak

Orsak till handelsen var att B valde att fortsdtta resan mot
broarna trots att han, vid passage av Smaholm, fick
information om att brodppning inte kunde pabdrjas vid den
forst aviserade tidpunkten.

Bidragande till hdndelsen var den nedsatta sikten och den
relativt starka medgaende strommen.

Rekommendationer

En strommaétare bor installeras i anslutning till
Kvicksundsbron och rutiner upprattas som innefattar att
annalkande fartyg erhaller information om vilka
stromférhallanden som rader vid broarna.

Broarna bor utrustas med en radar for att, vid férsamrad
sikt, ge brovakten méjlighet till battre information om
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fartygens lage i férhallande till broarna. Brovakterna bor
ocksa utbildas att handha utrustningen.

Det bor faststallas ett minsta avstand mellan broarna, néar
dessa &r i stdngda lagen, och stora fartyg.

Eftersom ett certifikat erfordras fér att f& kommunicera pa
VHF-anlaggningar bér samtliga brovakter genomga
utbildning foér erhallande av VHF-certifikat.

Skador p3a fartyget

Svinryggen trycktes in pa en stracka av cirka 1,5 meter fran
stdven och akterut pa babordssidan.

Skador pa jarnvagsbron

En av brons langsgaende balkar skadades vid paseglingen.
En diagonalgaende balk erhéll mindre skador. Rélsen
férskots nagot vid kollisionen.

Utredningsresultat

e Fartygets besattning var behorig.
e Sikten var mycket dalig.

e B erholli god tid besked om att bro6ppning inte kunde
paborjas vid den férst aviserade tidpunkten.

e B fortsatte med sakta fart mot broarna trots att han
informerats om att brodppningen inte kunde pabérjas som
berdknat.

¢ B riknade inte med att fartyget hade medstrém.

e Isférhallanden har sannolikt medverkat till storningar av
radarbilden.
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e Farten var lag, cirka 1 knop, vid kollisionen.

e Det finns inget faststallt minsta avstand mellan broar, nar
dessa ar 1 stdngda lagen, och stora fartyg.

e Mojligheten att bryta strémmen {6r det annalkande taget
utnyttjades inte.

¢ Det finns ingen mojlighet fér brovakterna att fa
direktkontakt med tagférarna om nagon oférutsedd
handelse skulle intraffa.

Ovrigt

Fartyget hade vid kollisionen en fart av cirka 1 knop. Trots
den laga farten erhoéll jarnvagsbron relativt omfattande
skador och rélsen férskots nagot. Det ar sannolikt att ralsen
hade foérskjutits i stérre utstrackning om fartyget hade kort
pa bron med hogre fart. Det kan heller inte uteslutas att, om
ralsen hade férskjutits i ett avsnitt dar den ar delad, olyckan
hade kunnat resultera i en ursparning med betydande
konsekvenser.

Under utredningen har uppmaéarksammats att det
férekommer att brovakter i enstaka fall inte erhaller
utbildning foér erhallande av VHF-certifikat och
kompetensintyg for {érarintyg for fritidsbatar. Inte heller har
alla brovakter givits tillfalle att medf{6lja fartyg for att fa
insikt i hur bropassage uppfattas fran ett fartygs synvinkel.
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