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Haverirapport rérande Isbrytaren NJORD -SBPO- grundstdtning 1999-03-16

Sammanfattning

Namn: Njord
Reg.bet.: SBPO
Hemort: Norrkdping
Brutto: 3963

Loa: 86,53 meter
Bredd: 21,23 meter
Djupgaende: 6,55 meter
Byggnadsar: 1969
Byggnadsmaterial: Stal
Maskinstyrka: 10160 kW
Besattning: 29
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Haverirapport rérande Isbrytaren NJORD -SBPO- grundstdtning 1999-03-16

Isbrytaren Njord (N) var pa vag genom Stockholms skargard.
Fartyget framfordes av tva orutinerade kadetter, under utbildning
till reservofficer linje A, som Overvakades av befalhavaren.

Efter att N hade passerat 6ver Saxarfjarden (se sjokortsutdrag)
paborjades en babordsgir runt Muskholmen och fyren Tisterégrund.
Strax efter att giren genomforts grundstotte fartyget vid fyren
Tisterogrund 1999-03-16 klockan 1023.

Fartyget gled 6ver grundet och stoppades sedan upp varefter man
ankrade for skadekontroll. Efter inspektion av skadorna gick N till
Stockholm for egen maskin.

Faktaredovisning

Vid tillfallet radde god sikt och vinden var sydsydvastlig med styrka
4 m/sek.

Den aktuella handelsen intréffade i narheten av ett nationellt
trafiksepareringssytem vid fyren Tisterogrund i Stockholms
skargard.

Pricken vid fyren Tisterdgrund var vid det aktuella tillfallet inte
utsatt.

Faktaredovisning rérande N

N byggdes 1969 som isbrytare vid Wartsila AB i Helsingfors, Finland
for svenska Sjofartsverket.

Tva maskinrum var placerade pa déack 1 och
framdrivningsmaskineriet bestod av fyra huvudmaskiner, tillverkade
av Wartsila, som tillsammans utvecklade 10160 kW. N har liksom de
flesta isbrytare ett dieselelektriskt maskineri. Det innebar att kraften
fran dieselmotorerna omvandlas till el som i sin tur driver stora
elmotorer som anvéands for att satta propelleraxlarna i rorelse.
Dieselelektriskt maskineri har bland annat den férdelen att man
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Haverirapport rérande Isbrytaren NJORD -SBPO- grundstdtning 1999-03-16

mycket snabbt kan skifta fran fram till back. Maskineriet var kopplat
till fyra fasta propellrar varav tva var placerade férut och tva akterut.

Pa dack 2 fanns verkstader, forradsutrymmen och maskincentralen.
Dack 3, 4, 5 och 6 bestod av hytter, verkstader och allmédnna
utrymmen. Fartygets brygga var placerad pa dack 7 och det fanns
ocksa en aktra brygga som var placerad pa déck 6.

De, med avseende pa handelsen, mest intressanta
navigationsinstrumenten var tva radarapparater av méarket Sperry.
Bada dessa var i drift vid det aktuella tillfallet och var instéllda pa 3
nautiska mil. Tva gyrokompasser var av market Anschutz och
ombord fanns ocksa tva satellitnavigatorer av markena Magnavox
respektive Northstar.

N ags av Sjofartsverket och bemannas av marinen. Vid tillfallet
bestod besattningen av befalhavare, 5 styrmén, maskinchef, 4
maskinister, 6 dacksmanskap, 6 maskinmanskap och 6 6vrig
personal.

De tva styrmannen, som hade vakt nar grundstotningen intraffade,
hade tilltratt sina tjanstgdringar ombord pa N i Karlskrona dagen
fore handelsen. Styrmannen hade erhallit en kortfattad introduktion
om de bryggtjanstrutiner som normalt tillampades pa fartyget. En av
styrmannen (M) tog sin sjokaptensexamen sommaren 1998 och har
darefter tjanstgjort som 2:e styrman cirka 6 veckor. Den andre
styrmannen (P) avlade sjokaptensexamen sommaren 1997. Efter
avslutade studier har han tjanstgjort som styrman under en
sammanlagd tid av cirka 8 manader. Bada tva hade behorigheten
Styrman A. Styrmannen har uppgivit att de inte kande sig redo for
uppgiften att sjalva framfora fartyget i skargarden eftersom de inte
hade nagon som helst erfarenhet av skargardsnavigering i stora
fartyg.

Befalhavaren gick pa sin vakt kl 0500 och de tva styrmannen kil 0800
den aktuella dagen.

Né&r grundstotningen intraffade var bryggan bemannad av
befalhavare, tva styrman, rorgéngare och utkik.
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Haverirapport rérande Isbrytaren NJORD -SBPO- grundstdtning 1999-03-16

Handelseforlopp

N avgick fran Karlskrona 1999-03-15 kl 1240 och var destinerad till
Stockholm dar bunkring skulle ske for att sedan fortsatta till
Bottenhavet pa isbrytarexpedition. Resan fram till grundstétningen
gick utan komplikationer.

Vid styrmannens vaktskifte pa morgonen den 16 mars var fartyget
pa vag in i Stockholms skargard. N framférdes med manuell styrning
som utfordes av en rorgédngare och en av styrménnen navigerade
medan den andra var behjélplig. Befalhavaren var placerad vid en av
radarapparaterna pa bryggans styrbordssida varifran han 6vervakade
fartygets framférande.

Vid 10-tiden, nar fartyget befann sig pa Saxarfjarden, bytte de tva
styrménnen uppgifter och M tog 6ver navigeringen medan P
assisterade. M placerade sig framfor den radarapparat som fanns pa
bryggans babordssida. Eftersom M kande sig oséker i den aktuella
farleden bad han P att sta lite bakom sig for att darifran ge “lite goda
rad”. Bade befalhavaren och M hade fatt uppfattningen att P, som
tidigare hade tjanstgjort i Vaxholmsbolaget, var kdnd i Stockholms
skargard.

Nar fartyget befann sig vid O Algégrund &ndrades kursen at babord.
Vid kurséandringen kom man nagot babord i farleden vilket P
papekade for M som da korrigerade till ny kurs. Styrmannen
diskuterade hur giren runt Muskholmen och Tisterén skulle
genomfdras och man kunde, ndr Muskholmen passerades,
konstatera att fartyget lag ratt i farleden. P forflyttade sig sedan till
fartygets babordssida varifran han forsokte orientera sig om
fartygets lage genom giren som var en kursforandring pa 118°. Han
uppfattade inte vid nagon tidpunkt att passageavstandet till fyren
Tisterogrund skulle bli for litet.

Befalhavaren hade, i radarapparaten, lagt en avstandsring pa en
kabelldngd (185 meter) och kunde konstatera att O Algogrund
passerades pa ett normalt satt. Han noterade ocksa att den grona
bojen vid Allegrogrund passerades pa nagot éver en kabellangds
avstand och att fartyget lag i en lugn och fin babordsgir med
rodervinkel 5 — 10° babord. Da allting verkade forflyta normalt
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Haverirapport rérande Isbrytaren NJORD -SBPO- grundstdtning 1999-03-16

borjade han, i sitt sjokort, planera for passage av Oxdjupet och
Bergholmen.

Samtidigt med att fartyget passerade Allegrogrund lag man ratt pa
den planerade kurslinjen i farleden. En babordsgir paborjades och
M beordrade 5° babords roder men 6kade till 10° da han tyckte att
giren kom i gang for langsamt. I initialskedet av giren var de tva
styrméannen 6verens om att allt sdg normalt ut. Efter en stund 6kade
girhastigheten och M bad rorgangaren latta till 5° roder.
Girhastigheten fortsatte emellertid att 6ka varfor han beordrade
midskepps roder samtidigt med att han forflyttade sig till en
position bakom rorgangaren i fartygets centerlinje. M tog ut ett
riktmarke mot kumlet vid Ekholmen och beordrade kursen 175°.
Nér fartyget hade kommit till kursen 175° tyckte M att denna ledde
for nara fyren Tisterogrund varfor han dndrade till kursen 179°. Nar
fartyget hade kommit till och lag stadigt pa den beordrade kursen
kunde M konstatera att kursen ledde mot en punkt strax dster om
kumlet vid Ekholmen. Da M forflyttade sig mot kartbordet och
radarapparaten for att kontrollera nésta kurs grundstdtte N med
farten 10,2 knop vid fyren Tisterogrund. N&r grundstotningen
intraffade bedomde M att man hade fyren tvars om babord pa
avstandet cirka 40 meter. Fartyget gled over grundet och stoppades
sedan upp varefter man ankrade for skadekontroll. Efter inspektion
av skadorna kunde fartyget for egen maskin fortsatta resan till
Stockholm.

Analys

De tva styrmannen, som hade vakt vid det aktuella tillfallet, ingick i
en grupp om fyra kadetter som kom ombord i Karlskrona for att
paborija isbrytarutbildning. Kadetterna var uppdelade i tre vakter
varav en bestod av M och P. Befdlhavaren och sekonden gick under
resan vakt om vakt i 6-timmars pass for att 6vervaka kadetterna som
inte ansags vara tillrackligt erfarna for att sjalva fa framfora fartyget.
Befalhavaren har uppgivit att nér man har ”vana styrman” ombord
tillampas strikta rutiner med en vaktofficer 1 (VO1) och en
vaktofficer 2 (VO2). Vid dessa tillfallen &ar det ocksa i detalj klarlagt
vilka uppgifter respektive vaktofficer har att utféra. De tva
styrmannen hade, enligt befalhavarens formenande, inte erhallit
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den utbildning som erfordrades for att kunna tillampa de strikta
begreppen VO1 och VO2. Befalhavaren ansag att det inte fanns tid
att pabdrja nagon utbildning under resan och hade darfor givit dem
instruktionerna att "den ene kor och den andre far vara behjélplig
vid navigeringen”. Da kadetterna inte ansags vara tillrackligt erfarna
for att sjalva fa framfora fartyget tyder detta pa att befalhavaren i viss
utstréackning var medveten om att de hade begransad rutin och
erfarenhet.

Befalhavaren och M hade fatt uppfattningen att P, som tidigare hade
varit anstélld pa Vaxholmsbatar, var kand med det aktuella
farledsavsnittet. P hade ocksa varit anstalld pa Vaxholmsbolaget dar
han tjanstgjort som décksman under kortare perioder. Han hade
under dessa perioder inte hunnit skaffa sig den kannedom om
farleden som erfordras for att ensam kunna framfora ett fartyg i
skargarden. Befalhavaren forvissade sig inte om vad P hade for
kannedom om navigering i Stockholms skargard. Han utnyttjade
heller inte mojligheten att via sjotjanstutdrag eller i motsvarande
marina handlingar soka information om styrmannens erfarenhet
och bakgrund. Det faktum att styrmannen hade avlagt
sjokaptensexamen och innehade Styrman A behdrighet synes ha
vilselett befélhavaren vad géller deras erfarenhet. Befalhavaren har
heller inte 6vervakat framférandet av fartyget pa det satt som kan
forvantas med tanke pa att styrmannen var mycket oerfarna.

M har uppgivit att babordsgiren paborjades nér fartyget befann sig
tvars Allegrogrund pa kursen 265°. Da giren inte kom i gang
tillrackligt snabbt 6kades rodervinkeln fran 5° till 10°. Enligt
samstammiga uppgifter fran styrméannen har fartyget efter giren
kommit till kursen 175°. Kort darefter &ndrades kursen till 179° som
var den kurs fartyget hade vid grundstdtningen. Rorgangaren har
uppgivit att han mojligen kan ha kommit till kursen 173° innan den
stabiliserades pa 175° for att darefter andras till 179°. Eftersom
fartyget under giren inte har framforts pa nagon ostligare kurs an de
ovan angivna tyder det pa att giren har paborjats innan fartyget var
tvars Allegrogrund. N kom dérigenom in i det trafikstrak som var
avsett for den utgaende trafiken.

Styrmannen anvande sig huvudsakligen av visuella iakttagelser
under farden i skargarden. Med hjélp av radarapparaten méttes

Sid 6



Haverirapport rérande Isbrytaren NJORD -SBPO- grundstdtning 1999-03-16

passageavstand till fyrar och uddar. Man utnyttjade inte mojligheten
att lagga radarapparatens variabla avstandsring pa ett lampligt
avstand for séker passage av fyren Tisterogrund. Inte heller
I6sgjordes den Elektroniska Baringslinjalen (EBL) fran radarns
centrum for att anvandas som en ténkt kurslinje ner mot Oxdjupet
efter giren. Det hade ocksa varit mojligt att med hjalp av "navlines”
lagga farledsbegransningar. Den enda reseplanering som hade
gjorts var att skriva gradtal for kurser i farleden. Det synes som om
styrmannens bristande erfarenhet av skargardsnavigering har
medverkat till att de resurser som fanns tillgangliga pa bryggan inte
utnyttjades till fullo.

Né&r Allegrogrundet var tvars om styrbord noterade befélhavaren att
avstandet var cirka en kabellangd och att fartyget Iag i en lugn
babordsgir. Han visste ocksa att det var gott om vatten forover
varfor han borjade planera for kommande passager i sitt sjokort.
Sannolikt uppmarksammade han inte att giren paborjades for tidigt
och att fartyget var pa vég in i trafikstraket som var avsett for den
utgaende trafiken.

N grundstétte cirka 30 meter fran fyren Tisterogrund. For att vara i
ratt separationsavsnitt borde fyren passerats pa minst 350 meters
avstand. Bara nagra sekunder innan grundstotningen hade M statt
bakom rorgéngaren i fartygets centerlinje och tyckt sig konstatera
att passageavstandet var tillfredstallande. Detta visar pa bristande
erfarenhet vad galler att bedoma avstand.

Orsak

Orsaken till grundstétningen synes vara att giren vid passage av
Muskholmen pabérjades alltfor tidigt och att styrmannen visade
bristande erfarenhet géllande avstandsbedomning.

Bidragande orsak har varit att man pa N inte pa ett effektivt satt
utnyttjade de resurser, bade personella och tekniska, som fanns
tillgangliga pa bryggan.
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Anmarkningar

Det ar anmarkningsvart att de tva styrmannen, med minimal
erfarenhet av navigering i tranga farvatten, tillats framfora fartyget
utan kontinuerlig 6vervakning av ett mer erfaret befél.

Det ar ocksd anmarkningsvart att befalhavaren inte utnyttjade
mojligheten att via sjotjanstutdrag och/eller andra handlingar bilda
sig en uppfattning om vad styrménnen hade f6r bakgrund och
erfarenhet.

De resurser som fanns tillgangliga pa bryggan kan inte anses ha
utnyttjats pa ett effektivt satt. Anmarkningsvart ar att inte
radarapparatens variabla avstandsring lades pa ett lampligt avstand
till nagon fyr eller udde infor den planerade giren. Detta hade givit
information om att fartyget befann sig i trafikstraket for den
utgdende trafiken och senare kom alldeles for tatt pa fyren
Tisterogrund.

Rekommendation

Befintliga rutiner ombord bor kompletteras sa att det sékerstalles att
ny personal ges erforderlig introduktion i samband med att de
tilltrader sin tjanst.

Rutiner bor skapas pa managementniva som sakerstaller att det
hogsta befalet ombord far del av handlingar eller information som
visar vad nyembarkerad personal har for erfarenhet och bakgrund.

Skador
Inga personskador eller miljéskador uppstod.
Tva blad pa babords forliga propeller saknades.

Intryckningar forekom i botten fran spant 80 till L/2 om babord.
Skott var demolerade mellan farskvattentank nummer 1,
Overstromningstanken och torrtank nummer 2.
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Senare konstaterades att fartyget tog in cirka 2 kubikmeter vatten i
timmen beroende pa en lacka i skrovet.

Utredningsresultat

Sikt och vaderférhallanden var goda.

De tva styrmannen hade ringa erfarenhet av fartyget och var inte
kdnda med farleden.

Befdlhavaren hade inte kinnedom om styrmannens bristande
erfarenhet.

Rollférdelningar och ansvarsforhallanden pa bryggan var oklara.

De resurser som fanns tillgangliga pa bryggan utnyttjades inte pa
ett effektivt satt.

Héandelsen intraffade i ndrheten av ett nationellt
trafiksepareringssystem.

Det fanns ingen annan storande trafik i omradet.
Fartyget framférdes med manuell styrning.

Efter skadekontroll gick fartyget till Stockholm for egen maskin.

Ovrigt

Rapportering och vidtagna atgarder efter grundstotningen var, sa
vitt kan beddmas, utan anmarkning.
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