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Rapport Passagerarfartyget Silja Opera -SIAP- kollision med fartyg som lag fortdjda vid kaj den
17 september 2003

Sammanfattning

Det svenska passagerarfartyget Silja Opera (SO) var pa utgaende fran
Sankt Petersburg. Bryggan var bemannad av befélhavare, lots,
Overstyrman, vakthavande styrman och utkik.

Fartyget passerade genom Morskoy Kanal som ar cirka 80 meter bred och
cirka 11 meter djup och leder ut fran hamnen for passagerarfartyg. Utefter
den ostra sidan av kanalen lag fartyg fortojda.

Da SO narmade sig den sydligaste delen av kanalen (se bilaga 1,
sjokortsutdrag) kolliderade hon, den 17 september 2003 mellan cirka
klockan 1843 och 1846, med tva fartyg som lag fortojda vid kaj.

Vid kollisionen térnade en beredskapsbat och 4 livbatar pa SO mot
akterbyggena pa de tva fartygen. Tva av livbatarna skadades svart och en
forlorades i sjon. Beredskapsbaten fick endast mindre repor i plasten.

Efter skadebesiktning fick fartyget tillstdnd att, med befintliga skador,
fortsatta resan till Helsingfors. Tillstandet gavs da man hade tillracklig
aterstaende livraddningskapacitet for det antal personer som fanns ombord
vid handelsen.
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Faktaredovisning

Fartyget

Namn: SILJA OPERA
IMO nr: 7827213
Reg.bet.: SIAP

Hemort: Stockholm
Brutto: 25611

Loa: 161,78 meter
Bredd: 25,64 meter

Djupgaende vid F: 5,88 meter

avgang St.

Petersburg A: 5,80 meter
Klass: DNV
Byggnadsar: 1980

Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 19120 kW
Besattning: 175
Passagerare: 477

Bryggan var placerad langst forut pa dack 7 med 6gonhojden cirka 16
meter over vattenytan. Det horisontella avstandet fran bryggans forkant till
stdven var cirka 24 meter. SO hade inbyggda bryggvingar som stack ut
cirka 2,4 meter fran fartygets sidor vilket gjorde att sikten bade forut och
akterut var mycket god.
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Bryggan var utformad enligt ett pilot — copilotsystem med en konsol med
plats for tva navigatorer i centerlinjen. Konsolen strackte sig i en rundning
nagon meter framfor dackshuset.

Utrustning for att mandvrera fartyget fanns dven pa de bada
bryggvingarna.

Fartyget var utrustat med ett integrerat navigationssystem som bland annat
bestod av 2 Raytheon Arpa radarapparater av typ 3410/12 SV och en
Raytheon Arpa radarapparat typ 2425/9KV. | systemet ingick ocksa
ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) Pathfinder/ST
MK 2. Till systemet fanns &ven kopplat ett ekolod av marke Atlas
Echograph, tva gyrokompasser av fabrikat Anschiitz och tva autopiloter.
Tva DGPS positioneringssystem av marke Leica var ocksa kopplade till
systemet.

Vakthavande styrmans radarapparat var vid handelsen installd pa 0,75 M
(nautisk mil 1852 meter) och befalhavarens pa 0,5 M.

Fartyget var ocksa utrustat med ett ANS-system (Advanced Navigation
System). | ANS-datorn lagrades navigationsdata i form av tid i UTC, nav
mode, latitud, longitud, fart Over grund, kurs éver grund, gyrokompasskurs
och avdrift.

SO hade &ven en mangverskrivare av marke KIM som lagrade information
om tid och mandvrar for huvudmaskinerna.

Framdrivningsmaskineriet bestod av 4 huvudmaskiner av mérke Pielstick
som tillsammans utvecklade 19120 kW. Dessa var kopplade till 2
propellrar med stéllbara blad som gav fartyget en fart av cirka 21 knop.
Maskinerna var kopplade sa att de kunde koras med en eller tva maskiner
pa var propeller.

SO var ocksa utrustad med tva bogpropellrar som utvecklade 650 och 900
kW och som var installerade forut i fartyget. Bada bogpropellrarna var i
drift vid handelsen.

Vid mandverprov som gjordes ar 2002 utfordes ocksa prov med
bogpropellrarna. Proven visade att fartyget kom upp i den maximala
girhastigheten 27°/minut da man inte gjorde nagon framfart. Vid farten 5
knop kom SO upp i den maximala girhastigheten 25°/minut.
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Fartyget hade fyra styrmaskiner och tva roder som, fran mandverplatserna
pa bryggvingarna, kunde koras oberoende av varandra. Alla fyra
styrmaskinerna var i drift vid det aktuella tillfallet.

All utrustning bade pa bryggan och i maskinrummet fungerade utan
anmarkning.

Pa vardera sidan av fartyget fanns en beredskapsbat och 4 livbatar
placerade. Livbatarna var placerade pa cirka 10 meters hojd Gver
vattenytan och stack cirka 2,3 meter utanfor fartygets sida.

Besattningen

Besattningen bestod av befdlhavare, 3 styrmén, teknisk chef, 3 dvriga
maskinbefal, 6 dacksmanskap, 4 maskinmanskap och 157 dvrig personal.

Befalhavaren var 40 ar och hade tjanstgjort pa SO sedan maj 2002. Det var
den andra gangen som han besokte Sankt Petersburg med SO. Han var vl
fortrogen med fartygets mandveregenskaper. Befdlhavaren arbetade enligt
avldsningssystemet 14 dagar ombord foljt av 14 dagars ledighet. Dérefter
arbetade han 14 dagar ombord foljt av 28 dagars ledighet. Befalhavaren
tilltradde den senaste tjanstgoringsperioden den 16 september 2003. Han
lamnade hemmet vid 7-tiden pa morgonen och anlande till fartyget vid 13-
tiden. Fram tills strax fore avgang pagick éverlamning fran den andre
befalhavaren. Befalhavaren var kvar pa bryggan fran avgangen klockan
1500 till cirka 1630 varefter han utférde pappersarbete till cirka klockan
2000.

Han gick till kojs vid 21-tiden efter ett kort besok pa bryggan och sov
sedan till strax fore 0400. Lotsen kom ombord cirka klockan 0415 och SO
fortojdes klockan 0734. Efter inklarering paborjades en utdkad PSC (Port
State Control) som pagick under for- och eftermiddagen och som
sysselsatte stora delar av driftsbesattningen.

Befalhavaren hade mgjlighet att sova cirka 1,5 timmar under
eftermiddagen och kénde sig utvilad da handelsen intraffade.

Styrménnen arbetade enligt samma avldsningssystem som beféalhavaren
och deras timschema framgar av bilaga 2.

Samtliga av fartygets bryggbefal som befann sig pa bryggan vid handelsen
hade genomgatt BRM-utbildning (Bridge Resource Management).
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Vadret

SO fick vaderleksrapport genom den marina prognostjansten fran SMHI i
Norrkoping. Vaderleksrapporten gavs som sa kallad ruttspecifik prognos
(se bilaga 3).

Vinden varierade mellan vést och vastnordvast 10 m/sek. Det var dagsljus
med solsken och sikten var god.

D4 lotsen kom ombord informerade han befalhavaren om att strommen i
Morskoy Kanal var utgaende cirka 1,5 knop.

Bankeffekt

Om ett fartyg gor framfart och avstandet till kanalbank eller liknande
minskar pa den ena sidan, exempelvis babords sida, uppstar ett storre tryck
pa babords bog medan trycket blir mindre utefter babords sida. Detta beror
pa att det snabbare strommande vattnet pa babordssidan pa grund av
stromningshastigheten har mindre barighet. Fartyget far da en tendens att
gira styrbord samtidigt som akterdelen, pa grund av det mindre
vattentrycket utefter babords sida, sugs babord 6ver. Denna verkan kallas
bankeffekt.

Vid seglats i floder och kanaler &r det darfor viktigt att halla Iag fart dels
for att bankeffekten da blir mindre, dels for att man da har en kraftreserv
om bankeffekten tenderar att ta dverhand.

Interaktion

Ett fartyg som gor fart genom vattnet fororsakar att vattnet runt skrovet
strommar pa ett visst satt. Vattenytan hojer sig i fartygets bogar och
laringar och sanker sig langs sidan. Vattentrycket 6kar runt bogen och
aktern dar vattenytan ar hojd och minskar vid fartygets mittparti dar
vattenytan ar sénkt.

Om tva fartyg kommer nara varandra kommer de att paverkas av detta
tryck- och stromningssystem. Vattenstromningen resulterar i krafter och
moment som paverkar bada fartygen. En interaktion mellan fartygens
skrov uppstar.

De maximala krafter och moment som uppstar ar avhangigt av fartygens
storlek, fart, tvarskeppsavstandet mellan dem, vattendjup,
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vattendjupsforandringar, strom och vagor. Nar fartygen kommer mycket
nara varandra har deras egna vagbildningar ocksa inverkan pa hur de
inbordes forflyttar sig.

Om ett fartyg passerar nara ett stillaliggande fartyg, exempelvis pa babords
sida, blir effekten densamma som vid bankeffekt.

Simulatorkérning av vindgranser

Infor trafikstarten till Sankt Petersburg utférdes simulering av vindgrénser
for SO. Simuleringarna gjordes vid Finska Statens tekniska
forskningscentral (VTT). Férséken genomfordes med fyra maskiner
inkopplade och bara for den mest kritiska delen av farleden in till Sankt
Petersburg. Vid simuleringen togs ingen hansyn till strom och bankeffekt.

Vid forsoken 0kades vindstyrkan i olika riktningar tills SO inte langre
kunde framforas pa ett sakert sétt. De vindgranser som har satts i rapporten
avser vindstyrkan pa 10 meters hojd 6ver vattnet. Vindstyrkan som mats pa
fartygets anemometer ger normalt 1 — 2 m/sek hogre varde da givaren till
anemometern pa fartyget ar placerad cirka 39 meter Gver vattenytan. Strém
och bankeffekt paverkar SO pa sadant satt att vindgranserna som namns i
rapporten maste reduceras.

Vid simuleringen var fartygets fart 6 knop och bogpropellrarna anvandes
inte. VVardena visar vid vilken storsta vindstyrka som SO kunde framforas
under de forutsattningar som gallde vid simuleringen. Om vindhastigheten
Okades med 1 m/sek resulterade simuleringen i grundstotning.

Hamnen

Sankt Petersburgs hamn ligger vid Nevas flodmynning. Hamnen bestar av
en yttre lasthamn och en inre hamn for passagerarfartyg. Farleden in till
lasthamnen bestar av en cirka 25 M lang muddrad ranna. Fran lasthamnen
till hamnen for passagerarfartyg leder en 1,65 M lang kanal (Morskoy
Kanal) som ar cirka 80 meter bred. Utefter hela den 6stra sidan av kanalen
finns kajplatser och storre fartyg far inte métas i kanalen. | denna del av
kanalen ar hogsta tillatna fart 6 knop och den &r muddrad till 10 — 11
meter.

Utefter en del av kanalens véstra sida finns hdg bebyggelse som vid
vastliga vindar laar for de passerande fartygen.
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I sin norra del (Nevskiye Vorota) mynnar Morskoy Kanal ut i floden
Bolshaya Neva och en muddrad rénna leder sedan in till
passagerarhamnen.

Hamnforeskrifterna for Sankt Petersburg foreskriver bland annat att ett
”pilot card” med fartygets karaktéristika av befélhavaren skall 6verlamnas
till lotsen. Foreskrifterna uttalar ocksa att oavsett foreskrivna fartgranser sa
skall fartyg, som framfors néra de fortdjda fartygen i kanalen, minska sin
fart sa mycket som ar mojligt for att inte fororsaka fara for de fortdjda
fartygen eller andra objekt.

Ovrigt

Vid sjoforklaringen, som holls bakom stangda dorrar i Helsingfors, Finland
hordes befélhavaren, 6verstyrman, tekniske chefen och en matros som var
utkik vid héndelsen.

Vakthavande styrman var forhindrad att narvara vid sjoforklaringen men
hade i stéllet lamnat en skriftlig redogdrelse om handelseforloppet.

Handelsen videofilmades av tva passagerare pa SO. De tva videobanden
tillsammans med ECDIS-, ANS- och KIM-data har varit vérdefull
information vid utredning av héndelsen.

Tider som anges i rapporten avser finsk tid.

Historik

SO byggdes &r 1980 av Wartsilas Abovarv som Viking Saga till Viking
Line-partnern Rederi AB Sally. Fartyget sattes i trafik mellan Helsingfors
och Stockholm. Viking Saga togs ur trafik ar 1986 nar nytt tonnage
introducerades pa Helsingforslinjen av de tva 6vriga rederierna inom
Viking Line.

For att sysselsatta fartyget borjade Sally gora destinationsldsa 24-
timmarskryssningar pa Finska viken. Fartyget reintroducerades da som
kryssningsfartyget Sally Albatross. Sallyrederiet kom successivt att hamna
i Siljasfaren. De nya agarna beslot att satsa mer pa kryssningar och fartyget
byggdes om for att bland annat ge en sméckrare och mer
kryssningsfartygslik exterior.
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Under en dockning pa Finnboda Varv i januari 1990 eldharjades Sally
Albatross svart och forklarades som en totalforlust av forsakringsbolaget.
Skrovsektioner under bildéack, inkluderande maskineriet, kunde
ateranvandas da Sally Line lat bygga en erséttare som dvertog namnet
Sally Albatross. Fartyget levererades fran Finnyards i Raumo i mars 1992.

Nya Sally Albatross sattes i kryssningstrafik mellan Helsingfors och Tallin.
I mars 1994 fick fartyget allvarliga skador vid en grundstotning utanfor
Porkala véster om Helsingfors.

Efter reparation och en omfattande ombyggnad hyrdes fartyget ar 1995 ut
till Norwegian Cruise Line under det nya namnet Leeward.

Efter en uppgradering chartrades fartyget ut ar 1999 och den nya
befraktaren satte fartyget i kryssningstrafik i Fjarran 6stern under namnet
Superstar Taurus.

Chartraren aterlevererade Superstar Taurus cirka ett ar tidigare an det
ursprungliga avtalet. Omddopt till Silja Opera sattes fartyget i
kryssningstrafik pa Ostersjon i Silja Lines regi sommaren 2002.

Handelseférlopp

Enligt vad som framkom vid sjéférklaringen

SO avgick fran Sankt Petersburg i Ryssland den 17 september 2003
klockan 1805 och var destinerad till Helsingfors i Finland.

Fore avgangen hade vakthavande styrman programmerat in aktuell ruttplan
i ANS-systemet, ECDIS och DGPS. Overstyrman och vakthavande
styrman gick ocksa igenom en avgangschecklista for att kontrollera all
utrustning infor avgangen. Stabilitetsberdkningar gjordes av 6verstyrman.

Lotsen kom ombord cirka klockan 1730 och informerades av befélhavaren
om bland annat fartygets karakteristika och mandveregenskaper. | samrad
med befélhavaren studerade lotsen anslagna “wheel house poster” som
ocksa inneholl information om karakteristika och man6veregenskaper.
Lotsen fick dven information om att det pagick normal service av
huvudmaskin nummer 1 och att man skulle kdra med en maskin pa var
propelleraxel.
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Befalhavaren och lotsen diskuterade vind- och stromférhallanden och
beslutade i samrad att SO skulle svangas runt i basséngen vid terminalen
och sedan mandvreras fran styrbords bryggvinge tills styrbordsgiren fran
den muddrade rannan ut i floden Bolshaya var genomford.

Vid avgangen var befélhavaren, éverstyrman och lotsen placerade pa
styrbords bryggvinge. Vakthavande styrman befann sig pa babords
bryggvinge for att darifran rapportera avstand till prickar och andra hinder.
Overstyrmans uppgifter var att ansvara for intern och extern
kommunikation och att assistera befélhavaren. Utkiken anlénde till
bryggan kort efter avgangen.

Klockan 1827 lamnade beféalhavaren dver kontrollen till centerkonsolen
dar vakthavande styrman hade placerat sig i styrbordsstolen. Denne styrde
sedan kurser enligt lotsens anvisningar.

Befalhavaren placerade sig i centerkonsolens babordsstol varifran han
Overvakade navigeringen och skotte maskin- och bogpropellermandvrarna.
Overstyrman var mestadels placerad pa babords bryggvinge. Lotsen
placerade sig for om centerkonsolen och utkiken pa babords bryggvinge
for att darifran halla utkik vid ingangen i Morskoy Kanal.

Nar SO rundade kajen for att ga in i Morskoy Kanal gav lotsen order om
att kora bogpropellrarna at babord och hart babordsroder. Da fartyget
genom de kraftiga mandvrarna kom for néra kajhornet uppmarksammade
befalhavaren och vakthavande styrman lotsen pa detta. For att st6tta upp
giren lades hart styrbordsroder och bogpropellrarna kordes at styrbord.
Trots de stottande mandvrarna passerade fartyget nara hérnet av kajen.

I kanalen gav lotsen téata kursangivelser. Vakthavande styrman fick lagga
stora rodervinklar for att kunna halla de anvisade kurserna. Han beréknade
att den genomsnittliga avdriften var 2 — 3 grader at babord och
bankeffekten var pataglig da man passerade de fartyg som lag fortojda
babord om SO.

Vid passage av ett fartyg som lag fortojt pa ostra sidan i borjan av kanalen
rapporterade 6verstyrman och utkiken att fartyget passerades pa mycket
nara avstand. De uppskattade passageavstandet till cirka 10 meter.

Lotsen stod placerad vid centerkonsolen under hela passagen genom
kanalen.
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SO framfordes med farten cirka 6 knop pa kursen cirka 217° i den forsta
delen av kanalen. Cirka klockan 1840 i héjd med kajplats 26 gav lotsen
order om kursandring till 213°. Vid detta tillfalle upplevde man pa bryggan
att den vastliga vindens effekt pa fartyget okade da man kom fri fran den
hoga bebyggelse som fanns pa kanalens vastra sida.

Da vakthavande styrman hade stéttat pa kursen 213° rapporterade
éverstyrman fran babords bryggvinge att fartygets akter narmade sig ett av
de fortdjda fartygen. Lotsen informerades om detta och beordrade
kursandring till 215°. Overstyrman ropade kort darefter ”vi gar emot” och
klockan 1845 kolliderade SO med det maltesiska fartyget Midjur som lag
fortojt vid kajplats 29. Vid kollisionen térnade 4 av SO:s babords livbatar
mot Midjurs akterbygge.

Vakthavande styrman fragade omedelbart lotsen om nya kursorder men
lotsen reagerade inte pa fragorna. Befalhavaren forsokte anvanda roder och
bogpropellrar for att mandvrera ut fartygets akter men forsoken
misslyckades. Overstyrman ropade sedan "vi kommer att g4 emot nasta
ocksa” och nar man narmade sig det tredje fartyget “vi kommer att ga emot
den ocksa”. SO touchade en antenn pa det 2:a fartyget som passerades och
kolliderade sedan ocksa med det cypriotiska fartyget Cathy Jo. Vid
kollisionen tornade SO:s babords livbatar mot Cathy Jo och den aktersta av
livbatarna forlorades i sjon.

Enligt lotsen

Lotsen kom ombord pa SO cirka 30 minuter fore avgangen. Nér fartyget
kom in i Morskoy Kanal togs hansyn till avdriften for den vastliga vinden.
| hojd med kajplatserna 30 och 32 kom SO fri fran bebyggelse pa én
Kanonerskiy. Trycket fran vinden 6kade och en kraftig vindby tryckte SO
mot de fortdjda fartygen pa kanalens Gstra sida.

Befalhavaren var placerad vid centerkonsolen och lotsen stod for om
konsolen. Rapportering fran styrmannen till befalhavaren skedde pa
svenska och lotsen fick darfor inte information om att SO ndrmade sig det
fortdjda fartyget Midjur forrdn befalhavaren hade éversatt vad som sagts.

Lotsen rekommenderade babords roder och mer maskinkraft forover.
Befalhavaren beordrade back pa maskinerna. Vid passage av nasta fartyg
rekommenderade lotsen ater igen babords roder och mer maskinkraft men
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fartygets maskiner fortsatte att arbeta pa back. Enligt lotsen anvandes inte
bogpropellrarna for att forsoka mandvrera SO vid handelsen.

Lotsen har ocksa uppgivit att han inte fick nagon information om
maskinerna kérdes pa fram eller back.

Efter kollisionen

Beféalhavaren backade upp SO och fértdjde klockan 1920 vid kajplats 33.
Efter kollisionen stangdes alla ytterdéck pa babordssidan av och
information gavs till passagerarna over fartygets hogtalarsystem. Rederiet
informerades om handelsen och skadekontroll paborjades.

Skriftlig information till passagerarna distribuerades till samtliga hytter och
sattes upp i hyttgangar, hissar och restauranger.

Alkoholutandningsprov togs pa befalhavaren, lotsen, dverstyrman,
vakthavande styrman och utkiken mellan klockan 2120 och 2135.
Blodprov och urinprov togs ocksa pa befalhavaren, lotsen och vakthavande
styrman. Samtliga prov visade att ingen av de inblandade var
alkoholpaverkad.

Efter skadebesiktning gavs fartyget tillstdnd att, med befintliga skador,
fortsatta resan till Helsingfors. Tillstandet gavs da man hade tillracklig
aterstaende livraddningskapacitet for det antal personer som fanns ombord
vid det aktuella tillfallet.

Klockan 2315 avgick fartyget fran kaj 33. Fére avgangen holl befalhavaren
ett informationsméte for passagerarna i en av fartygets restauranger.

Analys

Befalhavaren har uppgett att han inte kénde sig trott da handelsen
intraffade. Han hade lamnat hemmet vid 7-tiden pa morgonen den 16
september och anlénde till SO vid 13-tiden. Han arbetade sedan till cirka
klockan 2000 och gick till kojs vid 21-tiden. Befalhavaren vaknade
darefter den 17 september strax fore klockan 0400. Efter ankomsten var
han engagerad i en PSC som pagick under for- och eftermiddagen. Fore
avgangen fran Sankt Petersburg hade han majlighet att sova cirka 1,5
timmar.
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Under de senaste 36 timmarna fore handelsen hade beféalhavaren sovit
sammanlagt 8,5 timmar.

En viktig bidragande orsak till trétthet &r den forkortade eller stérda
dygnsvilan (sémn) som ofta finns i samband med oregelbundna arbetstider.
Forlaggningen av somn till fel fas i dygnsrytmen och korta viloperioder har
avgorande betydelse vad galler formagan att hélla sig vaken. Aven
vibrationer, ljud, sjégang och monotoni ger med sakerhet kanslor av
dasighet.

Det &r ocksa konstaterat att man inte ens behdver kanna sig sarskilt trétt for
att vakenhetsnivan omedvetet ska sankas.

Oavsett att befalhavaren inte kande sig trott sa kan det inte uteslutas att
trotthet har bidragit till sankt uppmérksamhetsgrad.

Enligt hamnforeskrifterna for Sankt Petersburg sa skulle ett ”pilot card”
med fartygets karaktéristika av befalhavaren ha 6verlamnats till lotsen.
Nagot "pilot card” 6verlamnades inte av befalhavaren.

| STCW-konventionens kapitel V111 aterfinns grundprinciper som skall
beaktas vid navigering med lots ombord (se bilaga 4). Befélhavaren och
lotsen utvaxlade information rérande fartyget och de lokala forhallandena
fore avgangen. Man kom ocksa 6verens om hur fartyget skulle vandas och
framforas tills styrbordsgiren ut i floden Bolshaya var genomford.

Vid rundning av kajhornet in i Morskoy Kanal gav lotsen order om att kora
bogpropellrarna at babord och med hart babordsroder. Da strommen fran
floden Neva satte vastvart var det normalt att halla babord vid ingang i
kanalen. Mandvrarna var sa kraftiga att SO kom for nara kajhornet och for
att stotta upp giren fick man lagga hart styrbordsroder och kéra
bogpropellrarna at styrbord.

| bérjan av kanalen passerades sedan ett fortojt fartyg mycket néra.
Overstyrman och utkiken bedémde att fartyget passerades pa cirka 10
meters avstand. Lotsen stod under hela passagen genom kanalen placerad
vid fartygets centerkonsol. Fran denna plats kunde han inte se hur néra de
fortdjda fartygen passerades. Lotsen synes darfor helt ha forlitat sig till den
information om passageavstand som han fick genom Gverstyrman och
vaktens matros. Lotsen utnyttjade inte mojligheten att nagon gang forflytta
sig till babords bryggvinge for att sjalv kontrollera avstand till kajer och
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fortojda fartyg. Han synes heller inte ha reagerat namnvart pa den
information om de néra passageavstand som rapporterades.

Befalhavaren har forlitat sig helt pa lotsens lokalkannedom och inte, i nara
samarbete med lotsen, hallit noggrann kontroll pa fartygets position och
rérelser. FOr att uppna en séker och tillforlitlig navigation ar samspelet
mellan samtliga pa bryggan en viktig faktor. Vid det aktuella tillfallet
synes inte samspelet mellan lotsen och de ansvariga befélen pa bryggan ha
fungerat tillfredstallande. Samtliga tre fartygsbefal som befann sig pa
bryggan vid handelsen hade genomgatt BRM-utbildning. BRM-kurserna
aktualiserar och fokuserar bland annat pa samverkan mellan fartygshefalen
och lotsen. Vid det aktuella tillfallet forefaller det som om man inte har
tillampat sina erfarenheter frin BRM-kurserna genom att till exempel
genomgaende anvéanda det engelska spraket. Ett battre informationsutbyte
och samspel mellan lots och befal hade sannolikt kunnat forebygga
handelsen.

ECDIS och ANS-data visade att SO styrde kursen cirka 217° i den forsta
delen av kanalen. Successivt andrades sedan kursen sa att fartyget kom att
framforas pa kursen cirka 214° tills man kom i 14 av bebyggelsen pa
kanalens vastra sida. SO drog sig da styrbord till kursen cirka 217°. | hojd
med kajplats 26 gav lotsen order om kursandring till 213°. Fartyget var dd i
I& av den hdga bebyggelsen och drog sig kontinuerligt styrbord i kanalen.
Sannolikt ville lotsen kompensera styrbordsforflyttningen da han gav order
om kursandring till 213°.

Kursandringen gjordes i hojd med att fartyget kom fri fran den laande
bebyggelsen och frdn ECDIS-datan kan utlasas att fartyget da kom att gora
en relativt hastig forflyttning at babord. Néar lotsen informerades om att
fartygets akter ndrmade sig ett av de fortdjda fartygen gav han order om
kursandring till 215°.

Kursandringen fran 213° till 215° kom for sent och fick da bara en
marginell effekt pa fartyget. En hard backmandver pa babords maskin hade
I detta 14ge medverkat till att farten hade nedbringats och oavsett om
kontakt mellan fartygen inte hade kunnat undvikas sa hade skadorna
kunnat begrénsas.

Hamnforeskrifterna for Sankt Petersburg uttalar att oavsett foreskrivna
fartgranser sa skall fartyg, som framfors nara de fortojda fartygen i
kanalen, minska sin fart sa mycket som majligt for att inte fororsaka fara
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for de fortdjda fartygen eller andra objekt. SO framférdes med farten cirka
6 knop i den trdnga kanalen och forflyttade sig da 185 meter/minut. Med
de mandveregenskaper som fartyget har kan det inte anses ha framforts i
enlighet med foreskrifterna.

I kanalen fick vakthavande styrman lagga stora rodervinklar for att kunna
halla de av lotsen anvisade kurserna och fick helt koncentrera sig pa
styrningen. Han berdknade avdriften till 2 — 3 grader och tyckte att
bankeffekten var pataglig da de fartyg som lag fortéjda babord om SO
passerades.

Vid h&ndelsen varierade vinden mellan vast och véstnordvast 10 m/sek. Av
VTT:s simuleringar framgick att vindgransen for SO vid dessa
vindriktningar var 11 m/sek. Vindstyrkan méattes med fartygets
anemometer som var placerad cirka 39 meter Gver vattenytan medan
VTT:s simulering avsag vinden pa 10 meters hojd 6ver vattnet. Vid
simuleringarna togs ingen hansyn till paverkan av strom och bankeffekt.
Dessa forhallanden tyder pa att vaderforhallandena vid det aktuella tillfallet
sannolikt har varit pa gransen for att SO skulle kunna framforas sakert
genom kanalen.

Vinden i kombination med strém, bankeffekt och interaktion medverkade
darfor till att hdandelsen intraffade.

Vid tidpunkten for handelsen var VTT:s rapport annu inte klar och
befalhavaren hade darfor inte kinnedom om resultatet av de simulerade
vindgranserna.

Av de tva videobanden som filmades av passagerare framgar att SO:s
akterskepp sugs mot Midjur som var det forsta av de tre fartyg som lag
fortojda i den nedre delen av kanalen. Under vinkeln cirka 10° kolliderade
SO sedan med Midjur.

Beféalhavaren forsokte att mandvrera ut fartygets akter genom att lagga
babords roder och samtidigt kéra bogpropellrarna hart at styrbord.
Forsoken misslyckades och SO passerade tatt pa ytterligare ett fartyg och
sogs sedan med aktern mot Cathy Jo med kollisionsvinkeln cirka 10°.

Midjur och Cathy Jo var bada byggda med besattningsutrymmen och
bryggor akterut. Livbatarna pa SO var placerade pa cirka 10 meters hojd
och stack cirka 2,3 meter utanfor fartygets sida. Vid kollisionen med de tva
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fartygen strok SO utefter fartygens sidor. Av videobanden framgar att
livbatarna pa SO till att borja med gick fria ver de tva fartygens lastdack
for att sedan torna mot livbatar och déavertar pa de tva fartygen.

Da SO pa grund av avdrift och bankeffekt hamnat i ett lage som man inte
kunde styra sig ur borde man gjort en kraftfull backmandver for att stoppa
upp fartyget. Resultatet skulle formodligen ha blivit att SO drivit ner pa det
forsta fartyget som var Midjur. Livbatarna hade da befunnit sig dver
Midjurs dack och sannolikt skulle inga skador ha uppstatt vid kontakten
skrov mot skrov. V@l langs sidan skulle man sedan ha kunnat
paralleliforflytta SO med hjalp av bogpropeller-, roder- och propeller-
manovrar.

Hela handelseforloppet fran den forsta kontakten med Midjur tills SO
slappte Cathy Jo tog cirka 2,5 minuter. Vid jamforelse av ANS-data,
ECDIS-data och vad som kan tydas av videobanden framgar att SO inte
saktade farten forran efter kollisionen med Cathy Jo. Pa videobanden
kunde man heller inte se nagot propellervatten som tydde pa att
bogpropellrarna kordes. Detta kan dock forklaras av att farten var sa hog
att stromningen av bogpropellervattnet inte syntes.

Befalhavaren har uppgivit att han sprang ut pa bryggvingen da Cathy Jo
passerades. Av KIM-datan framgar att den forsta backmandvern utfordes
cirka klockan 1846 med babords maskin och SO befann sig da med halva
forskeppet syd om dnden av kajen. Den beordrade backmandvern kom
alltfér sent for att kollisionen skulle kunna undvikas.

Lotsen har uppgett att han rekommenderade babords roder och mer
maskinkraft forover nar han fick information om att SO narmade sig det
fortdjda fartyget Midjur. Befalhavaren och vakthavande styrman har
daremot uppgett att lotsen beordrade kursandring fran 213° till 215° vid
detta tillfalle. Vilken order som gavs har inte med sakerhet gatt att utreda.

Rapporteringen fran styrméannen till befalhavaren skedde pa svenska och
lotsen fick darfor inte viktig information forran befalhavaren hade dversatt
vad som sagts. Om allt informationsutbyte pa bryggan hade gatt pa
engelska sa hade onddig tidsspillan pa grund av 6versattning kunnat
undvikas. Det kan heller inte uteslutas att lotsen da hade getts battre
mojligheter att rekommendera andra atgarder an vad som blev fallet.
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Omedelbart efter hdndelsen informerades passagerarna om det intraffade
over fartygets hogtalarsystem. Senare distribuerades skriftlig information
till samtliga hytter och sattes ocksa upp i de publika utrymmena. | tillagg
sa holls ett informationsméte for passagerarna fore fartygets avgang fran
kaj 33. Information som gavs till passagerarna har sa vitt kan bedémas
skotts pa ett foredomligt sétt.

Orsak

Orsak till handelsen var att bryggbefélen pa SO inte i nara samarbete med
lotsen holl noggrann kontroll pa fartygets position och rorelser.

Bidragande orsak var brister i kommunikationen mellan bryggbefélen och
lotsen.

Bidragande orsak var ocksa paverkan av strom, bankeffekt, interaktion och
att vinden tryckte SO at babord da man kom fri fran den laande
bebyggelsen.

Ytterligare bidragande orsak var den uteblivna backmanoévern da SO
befann sig i hojd med det forsta fartyget vars bygge senare livbatarna
slog 1.

Anmarkningar

e Samspelet mellan fartygets befél och lotsen fungerade inte
tillfredstéllande.

o Befalhavaren borde insett att en kraftig backmandver i kombination
med mandvrering av roder och bogpropellrar var det enda séttet att
undvika kollision med déackshuset pa Midjur.

e Rapporten som visade resultaten av vindsimuleringarna fanns inte
tillganglig da handelsen intraffade vilket framstar som markligt
med tanke pa den tranga farleden.
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Rekommendationer

Vid navigering med lots ombord &r det viktigt att i ndra samarbete med
lotsen vid alla tillfallen halla noggrann kontroll pa fartygets position och
rérelser. Det ar ocksa viktigt att ta till vara och tillampa de erfarenheter
fran BRM och andra kurser som man har genomgatt.

I de fall simuleringar och andra bedémningar gors sa skall resultaten av
dem vara klara och finnas tillgangliga ombord innan fartyget sétts i trafik.

Skador

Nagra person eller miljéskador har sa vitt kant inte uppkommit.

Pa SO fick en beredskapsbat lattare skador och 4 livbatar skadades. Av
dessa var 3 sa svart skadade att de inte gick att reparera. Rackverket vid en
livbat deformerades och en livbatsdavert skadades. Tva anlaggningar for
fonstertvatt skadades och det uppstod mindre intryckningar i delar av
skrovet.

Pa Midjur skadades en livbat och davertar. Fartyget fick ocksa skrovskador
pa akterbygget.

Pa Cathy Jo fick en livbatdavert svara skador och ett hal uppstod i livbaten.
Fartyget fick ocksa skrovskador pa akterbygget.

Ovrigt

Den 12 november 2003 intraffade pa nytt en likartad handelse med SO.
Aven denna hindelse kommer att utredas. Fartyget kolliderade d& med en
isbrytare som lag fortojd vid kaj i den norra delen av kanalen. Lotsen som
var ombord vid det tillfallet var densamma som var ombord vid den
aktuella handelsen.

Vid bada de kollisioner som intraffade med SO sa har befilhavarna uppgett
att orsaken till handelserna var ”lotsens kursorder och missbeddmning om
fartygets position och avdrift i Morskoy kanalen”. Det synes angeléget att
uppmaérksamma att lotsens uppgifter och skyldigheter ombord inte befriar
befalhavaren eller det befal som har vakten pa bryggan fran deras ansvar
och skyldigheter nér det géller fartygets sékerhet. Befalhavarna kan inte,

Sid 17



Rapport Passagerarfartyget Silja Opera -SIAP- kollision med fartyg som lag fortdjda vid kaj den
17 september 2003

som i de aktuella fallen, lagga skulden for det intraffade pa lotsens
ordergivning.

Utredningsresultat

e Enligt simuleringarna var vindstyrkan sa hog att en saker genomfart
av kanalen aventyrades.

e Brygg- och maskinutrustning fungerade utan anméarkning.
e Ingen av de som befann sig pa bryggan var alkoholpaverkade.
e Vid ingang i Morskoy kanalen passerade SO néra ett kajhorn.

e | borjan av kanalen passerades ett fortojt fartyg pa mycket nara
avstand.

o Samspelet mellan fartygets befal och lotsen fungerade inte
tillfredstallande.

e SO paverkades av strom, bankeffekt, vind och interaktion.

e Informationen till passagerarna har sa vitt kan bedémas skett pa ett
foredomligt satt.
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