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Transportstyrelsen:
Sjofartsavdelningen informerar - nr 2/2012

Transportstyrelsens sjofartsavdelning (tidigare Sjofartsinspektionen) distribuerar
med viss regelbundenhet angeldgna meddelanden och budskap varvat med
erfarenhetsherikande handelser som andra rakat ut for i Sverige och i utlandet.
Syftet med informationen &r att 6ka kunskapen och sékerhetsmedvetandet hos
branschens aktorer pa alla nivaer. Det & mycket svart att na ut med information
om sakerhetsarbete till dem som berdrs, i synnerhet till dem som s att séga
"jobbar pa golvet”. Detta &r ett sétt att forsoka na branschen i dess helhet.

Ett sétt att ytterligare sprida information inom branschen &r att ta upp relevanta
handelser i fartygens skyddskommittéer.

Utredningsenheten vid Transportstyrelsens sjofartsavdelning har tagit initiativ
till utskicken och ar ansvarig for innehallet. Utredningsenheten tar tacksamt
emot synpunkter, asikter och forslag pa telefon 010-495 32 90 eller via e-post
sjoutredning@transportstyrelsen.se.

Denna information finns ocksa pa Transportstyrelsens hemsida www.
transportstyrelsen.se under Sjofart/ Olyckor och tillbud/ Sjofartsavdelningen
informerar. Pa hemsidan finns dessutom sj6fartsavdelningens olycksrapporter
och Safety Alerts.

Det gar dven att fa denna information via sandlista for e-postutskick. Kontakta i
sa fall utredningsenheten. Pa SAN-NYTT:s hemsida www.san-nytt.se finns
informationen aven pa engelska.

Felkalibrerade kompasser vanliga

Det har visat sig att det finns en del fallgropar som inte ar sa valkanda da man
ska uppratta deviationskurvor for den magnetiska kompassen. Flera ganger har
kurvorna visat sig vara helt fel trots att man ombord trott att man gjort ratt.

Fyra fartyg har studerats av en auktoriserad kompassjusterare. Alla fartygen
hade nagon form av fullt modernt Compass Monitoring System. Fartyg A och B
hade traditionella gyroskop, fiberoptisk attitydgyro, GPS-kompass och
magnetkompass med avkénning (genom Flux-Gate Pick-off). Fartyg C och D
hade dubbla fiberoptiska attitydgyron med nordsékning och GPS-stéttning samt
magnetkompass (med Flux-Gate Pick-off).

Gemensamt &r att alla fyra fartygen hade en standardkompass som enbart gick
att lasa av pa toppbryggan (ingen spegel eller videodverforing). Det var alltsa
orimligt att for varje ny kurs eller vakt klattra upp pa toppbryggan och lasa av
magnetkompassen. | stéllet l1&ste beséttningarna av magnetkompassens vérde i
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instrumenten fran mandverplatsen med hjalp av en Flux-Gate Pick-off som
kanner av magnetkompassens lage. Pa alla fartygen var denna sensor felaktigt
kalibrerad.

Vérdena noterades sedan i deviationsjournalen och loggboken, men pa grund av
felen fanns ingen logik i anteckningarna och vérdena var knappast anvéndbara.

GPS-navigatorerna innehaller information om missvisningens storlek for alla
omraden pa jorden. En forprogrammerad modell ska ocksa ta hansyn till att
jordmagnetismen andrar sig éver tid. Nu har emellertid jordmagnetismen andrat
sig snabbare dn véntat. Den kompassjusterare som hamtar uppgifterna om
missvisningen fran en GPS kan darfor raka ut for ett onddigt fel om modellen
inte ar helt uppdaterad. Samma fel smyger sig in i alla deviationsanteckningar
ombord och man vet egentligen inte vad som harstammar fran missvisning eller
deviation. Hur stort felet &r beror pa var man befinner sig och vilken
missvisningsmodell som finns i GPS-en.

For att ytterligare komplicera saken sa forekommer uppenbarligen ett felaktigt
"deviationsprogram” i MS Excel som anvands ute pa svenska fartyg. Ett antal
rapporter har kommit till kompassjusteraren fran gamla elever som undrat om de
lart sig fel pa skolan. Eleverna vill inte garna stéta sig med seniorbefalen och har
déarfor inte velat diskutera saken ombord.

Ett gemensamt fel &r att programmet levererar deviationskurvor/vérden at fel
hall. Om man inte kontrollerar rimligheten sa far man felvanda tabeller. Pa
fartygen A och C ovan har detta férekommit och tabellerna har accepterats trots
detta uppenbara fel.

Bidragande till detta kan vara att det i elektroniska sjokort inte finns nagon
kompassros. Darmed blir inte eventuella fel uppenbara och sannolikheten for att
man reagerar minskar.

Felet kan ibland upptackas genom att den felaktigt kalibrerade sensorn gor att
larmet for gyro-diff ofta aktiveras. Detta kan i sin tur paverka autopilotens eller
trackholdingsystemets funktion.

Slutsatsen av detta &r foljande:

e Man ska vara noggrann med att hantera sin magnetkompass, som ju
utgor ett viktigt reservsystem ombord.

e Man behover kontrollera deviationskurvan och dess rimlighet ibland.

e | samtliga fall dar missvisningen tagits fran GPS:en har den visat sig vara
felaktig. I nagot enstaka fall skulle fartyget ha framfarts med ett fel sa
stort som 58 grader, om man enbart hade anvént sig av
magnetkompassen och den felaktiga deviationstabellen.

e Beséttningen behdver kanna till hur man kalibrerar sensorn som
registrerar magnetkompassens installning (Flux-Gate Pick-off:en). Det
bor finnas rutiner for det ombord. Gors detta ratt kan man halla
deviationen pa noll pa magnetkompassens visningsinstrument.
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e Pafartyg med elektroniska sjokort ar det extra viktigt att man sakerstaller
att GPS-en har den senaste jordmagnetiska modellen.

SFu

Magnetkompassens lage lases av en sensor som sitter monterad under kompassen

Marklig skrovskada till sjoss

P4 resa i en trafikseparation i sodra Ostersjon kandes plotsligt en kraftig small i
fartyget. En undersokning visade att det genom skrovet i forstdven och upp
genom backdacket hade passerat nagot som orsakat ett hal med diametern ca en
meter . Man kunde inte forsta vad det berodde pa och gick darfor till hamn for
vidare undersokning och sjovardighetsbesiktning.

Senare har det visat sig att det troligaste (?) ar att ett jack up-ben orsakat skadan.
Ett bogserekipage som passerat strax innan hade tappat ett ben som skulle ha
kunnat orsaka skadan.

SFu
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Hal i forskeppet

Hal i dack pa backen
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Raddningsbat kantrade vid sjosattning

Nar man 6vade sjosattning av den snabbgaende raddningsbaten, FRB:en, gjorde
fartyget omkring 5 knop. FRB:en sjdsattes med tre man ombord.

Nar baten firades insdg man att fanglinan, som var fast arrangerad och nyligen
utbytt, var nagot for lang. Man valde dnda att fortsatta firningen. Da baten nadde
vattenytan lossnade fanglinan. Baten skar ut och kantrade samtidigt som vajern
brast. Baten var nu fri men vattenfylld och kantrad, och besattningsmannen hade
hamnat i vattnet. En av dem hade dessutom hamnat under baten och holls kvar
dar av den uppblasta flytvasten, men lyckades komma upp efter nagra minuter.
FRB:en ska vara sjalvratande eller kunna vandas ratt av tva man.

Fartyget pabdrjade vandning men under tiden hann en lotsbat fram och kunde
plocka upp besattningsmannen. FRB:en bérgades av ett arbetsfartyg som var i
narheten. Ingen blev fysiskt skadad, men det var omfattande skador pa FRB:en.

Orsak till handelsen bedoms vara att kroken till fanglinan inte var helt last som
den skulle. Senare kontroll visade att fjadern till Iasningen inte fungerade
tillfredsstallande. Att fanglinan inte varit tillrackligt strackt bedéms vara en
bidragande orsak. Hade linan varit det, sa hade den majligen lossat tidigare da
den utsatts for en storre kraft. Man hade da kunnat avbryta innan sjosattningen.

FRB:en skar ut fran fartyget, inte in. Om den hade skurit in istallet, hade det dkat
risken for att nagon skadats mot skrovet eller haft svarare att klara sig i
kolvattnet efter fartyget.

Det gar att notera foljande:
e Det ar oerhort viktigt att utrustning i sjésattningsanordningar, som
fjadern till kroken t.ex., halls i toppskick.
e Nar man byter ut en fanglina ska man noga se till att den far ratt langd.
o Det finns risk for att roterande propellrar, bade pa FRB:en och fartyget,
kan valla personskador.

Vid 6vningar som denna skulle man kunna minska riskerna genom att sjosatta
baten tom under fart och forst darefter bemanna den. Alternativt skulle man
kunna ta upp den igen och fortsétta 6vningen med bemanning ndr fartyget ar
fortojt.

Ytterligare ett alternativ &r att sjosatta under fart men stoppa fartygets propeller
under 6vningen och dessutom ha en féljebat standby. Da far man trots
forsiktighetsatgarderna en skarp 6vning.

SFu dnr 06.05.02 TSS 2012-810
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Fran Insjo/ForeSea

Heta arbeten brandorsak

Till branschens eget rapporteringssystem har det kommit in sammanlagt elva
rapporter om handelser dér heta arbeten orsakat eller riskerat att orsaka brand. |
tio av dessa har det faktiskt uppstatt brand eller rokutveckling. I det enda fall dar
ingen brand uppstod har arbete gjorts utan att de interna rutinerna foljts, vilket
foranlett rapporten. Samtliga fall har handlat om svetsningsarbeten.

| fyra av fallen har de interna rutinerna haft brister eller inte foljts. | ytterligare
fyra handelser har branden kunnat uppsta eftersom det funnits oljespill eller
andra fororeningar pa platsen.

En handelse beskriver ett svetsarbete pa en lastanordning. Glodande stalbitar foll
ned pa tanktoppen. En timme efter att man hade lamnat platsen rakade en person
upptacka att spill av hydraulolja, som fanns pa tanktoppen, antants och en
mycket kraftig rokutveckling uppstatt. Forst efter slackning med pulverslackare
och vatten var situationen under kontroll.

Med anledning av ovanstaende vill utredningsenheten namna féljande:
e Det ar viktigt att interna rutiner foljs och att man tar dessa pa allvar (t.ex.
hot work permit).
Oljespill eller annat skréap okar risken for att brander ska kunna uppsta.
e Brand kan uppsta aven ganska lang tid efter att hett arbete avslutats.
Samtliga brénder har hanterats och slackts av beséttningen,
uppenbarligen pa ett professionellt satt.

Insjoé/ForeSea id 55, 278, 316, 642, 1040, 1285, 1462, 2029, 2572, 2713, 2720
SFu dnr 06.05.02 TSS 2012-1078
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Denna bild &r ett annat fartyg, men samma princip géller: en brand kan vara férddande
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