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FORKORTNINGAR OCH ORDLISTA

Autopilot Automatstyrning av fartyget

Back Fordack

Bogpropeller Tvarstilld propeller i forskeppet

Sprinkler Munstycke for spridning av vatten/vattendimma for
brandslackning

Bulk Oforpackat, om 16sgods

Conning display Bildskdrm med navigatoriska data

Hovra Sta stilla i luften

ISM-kod Internationellt regelverk for saker drift av fartyg

Joystick Manoverspak

Klassificeringssallskap

Organisation som bl.a. reglerar och 6vervakar fartygs
konstruktion, samt utfér besiktningar

Kontaminera Fororena, sammanblanda

Lotsport Dorr i fartygssidan néra vattenytan

MRCC Maritime Rescue Co-Ordination Centre, sjoraddnings-
central

0OSC On-Scene Co-Ordinator, samordnare pé platsen

Pejla Maita nivd, undersoka

Poop Akterdack

Rudder limit Gréns for rodervinkel

Sjola Skydd undan vagor

SSRS Sjoraddningsséllskapet

Stand-by I beredskap

UHF Ultra High Frequency, radiofrekvensband for intern
kommunikation

VB Vakthavande befil

VHF Very High Frequency, radiofrekvensband for extern
kommunikation.

Vindoga Riktning varifran vinden kommer

VTS Vessel Traffic Service, fartygstrafikledning
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Fartyg; typ,
Signalbokstdver

IMO-nr
Agare/innehavare
Nationalitet/Flaggstat
Klass
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av fart/Verksamhet
Vider och sjoforhallanden

Antal ombord; besdttning
passagerare

Personskador
Skador pa fartyget
Skador pa last
Andra skador (miljo)
Befilhavaren:

Kon, dlder, tid som

befdlhavare
Overstyrman:

Kon, dlder, tid som

overstyrman
Rorgdangare:

Kon, dlder, tid som sjoman

Casino Express, roro-passagerarfarja,
SLXY

6600462

RG Line Oy

Svensk

Lloyd’s Register 100A1 + LMC

2004-11-24, Kl. 18:34 under morker
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Holmsund, AC lan,

position 63° 41'3 N 020° 21'4 E
Passagerar- och lasttrafik

Syd till sydvast 20—30 m/s och snobyar
27 + en lotselev

39

Inga

Betydande

Inga

Inga

Man, 62 ar, ca 10 ar som befalhavare

Man, 26 ar, 1 ar som overstyrman pa
Casino Express

Man, 20 ar, ca /2 ar

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 25 november 2004 om
att roro-passagerarfiarjan Casino Express hade grundstott utanfor Holm-
sund i hart vader pa kvillen den 24 november.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av som ordférande Goran
Rosvall, t.o.m. den 17 mars 2005, Asa Kastman Heuman t.o.m. den 15 okto-
ber 2005 och direfter Christina Striby, samt Jan Snoberg, sjooperativ ut-
redningschef, Per Lindemalm, sjoteknisk utredningschef samt Lena Bergon,
utredningschef riddningstjanst.

SHK har bitritts av Margareta Liitzh6ft som expert manniska/maskin.

Undersokningen har f6ljts av Sjofartsverket genom Sten Anderson.

Sammanfattning

Roro-passagerarfiarjan Casino Express gick i reguljar trafik mellan Holm-

sund i Sverige och Vasa i Finland. Onsdagen den 24 november 2004 avgick
hon frén Vasa pa eftermiddagen med last av fordon och passagerare. Vid
ankomsten till Holmsund pé kvillen hade den sydliga vinden okat till kuling
med stormbyar. Tilldggningen vid terminalen misslyckades och farjan drev
forbi piren och vidare norrut liggande tvirs vind och sj6. Fran den assiste-
rande bogserbaten Krono gjordes upprepade forsok att stoppa farjan och att



bogsera henne tillbaka till terminalen. Forsoken misslyckades och farjan
drev pa grund i den norra delen av viken.

Farjan sprang lack. Nir vinden avtagit evakuerades passagerarna med
batar fran Kustbevakningen och Svenska Sjoraddningssallskapet. Inga per-
son- eller miljoskador uppstod. Lasten bargades. Farjan fick omfattande
skador.

I bilaga 1 finns ett MTO-diagram (Manniska, Teknik, Organisation).

Rekommendationer

SHK rekommenderar Sjofartsverket att:

e Fortsitta de pagdende overlaggningarna med Kustbevakningen i syfte att
na en 6verenskommelse som kan underlitta for inspektérer ombord att
prioritera insatser i kritiska situationer (RS 2006:01 R1).

e Ange kriterier for i vilka situationer som en On Scene Co-Ordinator bor
utses av sjoraddningsledaren vid MRCC (RS 2006:01 R2).

(Jamfor rekommendation RS 2005:02 R2, i rapporten Forlisning av passage-
rarfartyget Eystrasalt i Hanébukten, M 14n, den 30 april 2004.)

¢ Tillse att rdiddningshelikoptrar har mgjlighet att starta i alla vider som de
kan arbeta i (RS 2006:01 R3).
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1.2

1.2.1

1.2.2

FAKTAREDOVISNING

Handelsen

Den 24 november 2006 Kkl. 18:34 grundstotte roro-passagerarfiarjan Casino
Express i hart vider utanfor Holmsund med 67 personer ombord.

Handelseforloppet

Beskrivningen av handelseférloppet bygger pa intervjuer med farjans befal-
havare och delar av 6vrig besittning samt med befalhavaren och matrosen
pa bogserbaten, deltagare i raddningsarbetet samt ndgra passagerare. Be-
skrivningen bygger ocksa pa skriftligt material bl.a. loggbok, ritningar och
registreringar fran fartygets VDR (Voyage Data Recorder).
Grundstotningen intraffade i hart vider nordost om farjeterminalen i
Holmsund, i Patholmsviken, pa position 63° 41'3 N, 020° 21'4 E.

Allmént

Casino Express gick i trafik mellan Holmsund i Sverige och Vasa i Finland.
Ombord anvandes finsk tid. I foreliggande rapport anges emellertid tids-
uppgifterna i svensk tid.

Under aren fore grundstotningen avloste tva befalhavare varandra om-
bord pa Casino Express. Tillsammans hade de enbart under 2004 gjort flera
hundra anl6p av terminalen i Holmsund utan nagra incidenter.

Sedan den 3 november 2004 hade fartygets bogpropeller varit ur funk-
tion. Rederiet hade dérfor kontrakterat bogserbéten Krono i Holmsund for
att assistera Casino Express vid ankomst och avgang. Aven i Vasa fanns en
bogserbat kontrakterad. Rederiet hade informerat sjofartsinspektionen om
att bogpropellern var ur funktion och att man darfor kontrakterat bogserba-
tar i bada hamnarna. Lots fanns inte ombord. Inte heller den befdlhavare
som tjanstgjorde veckorna fore handelsen hade haft lots ombord.

Befialhavaren pa Casino Express hade farledstillstand for att sjalv navige-
ra Casino Express in och ut frain hamnarna i bade Vasa och Holmsund. Han
hade gjort resan ménga ganger och lagt till i terminalerna dven i hard vind.
Endast vid ndgot enstaka tillfalle hade nédgon av befalhavarna valt att i stil-
let ga in till handelshamnen (se nedan) som ar det mojliga alternativet i
Holmsund.

Hamnen och farleden

Holmsund ligger strax soder om Umea. De flesta kajerna i hamnen finns pa
oOstra sidan av Umeilven. Dessa kajer anviands normalt av handelsfartyg och
benamns hirefter handelshamnen. Fiarjeterminalen som anvinds for trafi-
ken mellan Holmsund och Vasa ligger pa Ostra sidan av halvon Hillskar.
Farjeterminalens kaj bestar av en 150 meter ldng pir som gar rakt ut fran
land. Fartyg kan fort6ja bade pa den norra och sodra sidan av piren. Cirka
160 meter soder om piren finns en vagbrytare av sten, som stracker sig cirka
80 meter rakt ut fran land, néstan parallellt med terminalens pir.
Farjeterminalen angors fran soder via en prickad och fyrbelyst farled.
Omradet angors i en enslinje pa kurs 335°. Cirka 0,5 M soder om vagbryta-
ren stracker sig farleden pa nordlig kurs. Detta farledsavsnitt begransas i
oOster av tva grona bojar som markerar grundet Flotarna. Vid den norra de-
len av detta grund finns dessutom ett fast sjoméarke i form av ett kummel.
Farledsbredden i detta avsnitt ar cirka 200 meter. Rakt 6ster om farjetermi-
nalens pir finns ett grundomrade som markeras av en gron prick och ett fast



sjomarke, kumlet Byttan. Detta grundomréade ligger cirka 340 meter Gster
om pirens ytterdnde.

Fran terminalpiren till grundomradet diar Casino Express grundstétte ar
det cirka 900 meter.

Vid sidan om den nu beskrivna farleden finns det tva andra, smala, pas-
sager med tillrackligt vattendjup for Casino Express. Den ena passagen ar en
farled utmarkt med réda och grona lysbojar medan den andra passagen inte
ar markerad i sjokortet som farled och saknar sjomarken.

Nar Casino Express hade drivit forbi farjeterminalen fanns en yta mot-
svarande 700 x 700 meter tillgdnglig som mandverutrymme for att vinda
fartyget. Detta omrade begriansades at alla héll av grundomréden.

I norra dnden av Patholmsviken ligger en smabatshamn.
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1.2.3 Dygnets forsta resa

Kvillen den 23 november anldnde Casino Express till Holmsund kl. 23:30
efter dagens sista resa fran Vasa. Hon lag darefter vid kaj i Holmsund under
natten och besittningen hade mojlighet att vila. Den 24 november avgick
Casino Express fran Holmsund kl. 09:02 och anlédnde till Vasa kl. 12:54.

I Vasa uppstod forsening vid lastningen och Casino Express avgick mot
Holmsund ca en halvtimme efter tidtabell kl. 14:35. Lasten bestod av en
blandning av lastbilar och personbilar. Det fanns 39 passagerare ombord
samt besattningen om 27 personer och en lotselev. For reparation av bog-



1.2.4

1.2.5
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propellern fanns tva reparatorer ombord, vilka stod upptagna pa passage-
rarlistan.

Vasa-Holmsund

Vid avgang blaste det sydvistlig vind ca 11 m/s. Befdlhavaren var pa bryggan
och navigerade fartyget ut genom lotsleden fran Vasa till passage av Vasa fyr
kl. 16:12. Dérefter tog en av fartygets tva andrestyrméan 6ver vakten pa bryg-
gan tillsammans med en matros. Casino Express hade samtliga fyra huvud-
motorer i drift.

Kl. 17:24 passerades fyren Gunvorsgrund och befalhavaren kom &ter upp
pa bryggan. Aven lotseleven fanns pa bryggan. Lotseleven var en finsk sj6-
kapten som av rederiet hade utsetts till befalhavare pa rederiets nasta fartyg
péa linjen. Vinden hade nu 6kat till ca 20 m/s fran sydsydvast. Fartyget fram-
fordes med autopilot som holl kursen med mindre avvikelser.

En timme senare kom aven fartygets 6verstyrman upp pa bryggan. Han
hade markt att fartyget rullade lite och darfor gatt en runda i lastrummet for
att kontrollera lasten. Dar hade allt varit normalt.

Vid passage av fyren Viktaren rapporterade Casino Express enligt fast-
stillda rutiner till VTS Lulea pa VHF.

Befilhavaren kontaktade bogserbaten Krono som lag och viantade pa nor-
ra sidan av farjepiren. Krono tillhérde Umea hamn och hade varit anlitad for
Casino Express under de tre veckor som fartygets bogpropeller hade varit ur
funktion.

Befidlhavaren hade for avsikt att som vanligt fortoja pa lovartsidan av pi-
ren, i detta fall s6dra sidan, med aktern in mot terminalen. Han bad darfor
Krono att vara redo for att trycka pa Casino Express styrbordssida vid akter-
skeppet. Krono meddelade att det var mycket sjo vid piren och att man av-
vaktade i 14 bakom farjepiren. Under konversationen mellan befilhavarna
andrade de planen och Kron6 beordrades istillet att vara beredd pa att
trycka pa Casino Express babordsbog.

Efter passagen av Viktaren var vinden fortfarande sydsydvist runt 20
m/s. Befdalhavaren pa Casino Express var inte oroad av vinden, utan antog
att den som vanligt skulle minska i styrka nar fartyget kom in i hamnen.

Ankomsten till Holmsund

Nir den roda bojen vid Fjardgrund passerats, andrade Casino Express kur-
sen fran 335° till 325° med hjilp av autopiloten. Kursiandringen genomfor-
des, men Casino Express kom nirmare den sédra grona bojen vid Flotarna
an normalt. For att bibehélla styrformagan holl Casino Express ca 12 knops
fart. Efter passage av bojen stélldes autopiloten in pa kurs 000°. Autopiloten
larmade strax direfter for Rudder Limit vilket betydde att autopiloten inte
kunde halla fartyget pa den instéllda kursen. Detta var enligt befdlhavaren
den forsta indikationen pé att det blaste hart. Befialhavaren beordrade en
matros till rors och slog 6ver till manuell styrning. Rorsman fick direkt or-
der att lagga hart styrbords roder. Detta betydde att rodervinkeln 6kades
fran styrbord 20° roder till styrbord 35° roder, vilket fick effekten att farty-
get girade som onskat.

Andrestyrman lamnade vid detta tillfille bryggan eftersom det var tid att
samlas pa dack infor fortojningsproceduren. Han maérkte att vindstyrkan
hade okat avsevart nar han kom ut pa akterdécket.

Befilhavarens plan var att passera vagbrytaren med ca 10 knops fart pa
nordlig kurs. Casino Express stdv skulle da peka precis mot ytterdelen av
farjepiren. Efter passage av vagbrytaren skulle man lagga fullt styrbords
roder och samtidigt backa fullt pa styrbords propeller. Krono skulle borja
trycka pa babords bog nir Casino Express fatt ned farten. Darefter skulle
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Casino Express backas mot farjeterminalen och samtidigt driva ned mot
farjepiren for att fa babords sida till kaj.

Vagbrytaren passerades med ca 12 knops fart. Casino Express befann sig
langre osterut an befalhavaren hade planerat. Han beordrade darfor rors-
man att komma babord for att darmed fa Casino Express ldngre in mot far-
jeterminalens kaj. Vindriktningen var vid detta tillfalle 210° med en styrka
pa 18—20 m/s. Vinden tog 6verhand och pressade fartygets akter mot styr-
bord med pafoljd att hon girade mer at babord an vad befalhavaren onska-
de.

Kron6 som hade kommit i position tryckte redan pa babords bog enligt
den plan som befilhavarna kommit 6verens om. Fran Casino Express anro-
pades Krono via VHF med nya direktiv. Casino Express fick emellertid inte
svar pa sina anrop.

Casino Express borjade genom Kronds agerande att successivt svinga
styrbord enligt den ursprungliga planen. D4 akterskeppet 1ag i vindégat be-
ordrade Casino Express Krono att sluta trycka och backa undan. Ordern
som gavs via VHF besvarades aldrig och Krono fortsatte trycka. Sedan Casi-
no Express akter passerat vindogat 6kade girhastigheten at styrbord mar-
kant, beroende pa vinden och Kronos tryck. Under denna manéver ham-
nade Casino Express Oster om firjepiren. Aktern passerade piren pa ca 50
meters avstand. Stavriktningen var da ca 100° och fartyget lag utan fram-
fart, tvars vinden, och drev nordvart.

Fére grundstétningen

Under manovrarna utanfor farjepiren 6kade vinden successivt till nirmare
25 m/s. Casino Express drev norrut forbi farjepiren liggande tvars for vin-
den. Radiokommunikationen mellan Casino Express och Krono var hela
tiden ofullstidndig. Casino Express fick sillan svar pa sina VHF-anrop till
Kroné. Fran Casino Express gjordes flera forsok att kontakta Krono via olika
VHFsystem och pa olika kanaler. Befilen pa Casino Express uppfattade det
som att Krono inte horde de order som gavs och oftast inte heller utforde
dem, vilket medférde frustration pa Casino Express brygga.

Befilhavaren och Gverstyrman pa Casino Express diskuterade situatio-
nen. De provade att kora fram med fullt styrbords roder for att fa en styr-
bordssvang pé fartyget och fa foren upp mot vinden. Casino Express kom
emellertid for nara grundet vid Byttan och manovern avbrots.

Darefter gjordes olika férsok att, med hjilp av Krono, dels fa Casino Ex-
press akter mot vinden, dels trycka Casino Express mot vinden. Krono
kopplade vid tva olika tillfallen trossar fran Casino Express akter, men vid
bada tillfallena gick trossarna av. Under de forsok som Krono gjorde att
trycka pad Casino Express babordssida tappade Krono greppet nir Casino
Express 6kade sin fart forover eller akteréver.

Krono beordrades slutligen tillbaka for att trycka pa Casino Express ba-
bordssida. Krono tryckte darefter hela tiden med full kraft mot babordsidan,
men Casino Express drev trots detta hela tiden at babord. Fartyget 1ag tvirs
vinden och kriangde ett par grader pa grund av vindtrycket. Ombord pa Kro-
no sag befilhavaren pa sitt elektroniska sjokort att fartygen drev in mot
grunt vatten. Kronos befalhavare beslutade att slappa trycket mot Casino
Express och kora sig fri. Nar Krono slappte sitt tryck mot Casino Express
och korde framat utefter Casino Express babordssida krossades en ruta pa
Casino Express och Krono fick en lang reva utefter styrhyttens tak. Casino
Express drev hela tiden norrut tvars vinden och hade vid denna tidpunkt
drivit in mot grundomradet sydsydviast om fritidsbathamnens pir. Den syd-
liga vinden drev in vattnet i viken och vattenstidndet blev hogre dn normalt
varfor Casino Express inte fastnade pa den sydligaste delen av grundklack-
en, innanfor 6-meters kurvan.
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Dackspersonalen pa Casino Express, som var standby pa backen, beord-
rades ungefar vid denna tidpunkt att 14gga av bagge ankarna. Fartyget drev
strax efter detta pa grund i position latitud 63° 41’3 N longitud 020° 21’4 E.
Klockan var da 18:34.

Efter grundstoétningen

Befidlhavaren gick i detta l4ge inte ut med nagon allméin information 6ver
hogtalarsystemet.

Overstyrman begirde skadekontroll fran personalen i maskinrummet
och beordrade pejling av samtliga tankar. En av andrestyrménnen fick i
uppgift att kontrollera att samtliga vattentiata dorrar var stingda. Det fanns
tva reparatorer ombord som arbetade med bogpropellern. Samme andre-
styrman fick darfor i uppgift att evakuera dessa fran bogpropellerrummet.

Samtidigt gjordes fartygets livbatar klara och vaderdacket forbereddes
for en eventuell helikopterlandning och mojlig evakuering med helikopter.

Skrovet vred sig pa grundet, sannolikt p.g.a. det 6kande vattenstdndet
och vinden. Skrovet var sannolikt flott frdn grundet. Personalen pa backen
fick order att ta upp ankarna och Krono kopplades i aktern igen. Nya forsok
gjordes for att fa bort Casino Express fran grundomradet. Befilhavaren ville
skydda propellrarna och rodret fran grundet. Ungefar samtidigt rapportera-
des frin maskinrummet att Casino Express tog in vatten. P4 bryggan kon-
staterade man nu att fartyget ater satt fast pa grundet, bigge ankarna lades
ater ut och motorerna stoppades. Under denna period fungerade kommuni-
kationen mellan Casino Express och Krono battre.

Maskinchefen kom upp pa bryggan och upplyste att fartyget tog in myck-
et vatten i maskinrummet via tankar, vaxlar och motorer. Maskinpersonalen
borjade direkt att sakra maskinkontrollrummet for att kunna bibehélla
stromforsorjningen ombord. Detta skedde genom att de tva dorrarna mellan
kontrollrummet och maskinrummet stingdes och svetsades igen och en dra-
nering av kontrollrummet arrangerades.

Kommunikation

Direkt efter grundstotningen borjade en intensiv kommunikation mellan
Casino Express och aktorer utanfor fartyget. Bland annat ringde MRCC
(Sjofartsverkets sjoraddningscentral) upp och fragade vad som stod pa.
MRCC hade i sin tur blivit uppmirksammad pé hiandelsen genom att en
journalist hade ringt.

Befidlhavaren kontaktade rederiets managementbolag OSM Ship Mana-
gement AB (i fortsdttningen OSM) i G6teborg som direkt kallade samman
sin krisgrupp. Gruppen rekommenderade att en av styrmannen i enlighet
med rederiets sikerhetsrutiner skulle ta hand om den externa kommunika-
tionen och gora noteringar. En av fartygets andrestyrméan fick uppdraget.
Han ansdg efterat att kommunikationen blev sa intensiv att han hade svart
att overblicka helheten.

OSM skickade genast sin ansvarige inspektor till Holmsund for att bista
befilet ombord och organisera bargningen av lasten och fartyget. Han an-
lande pa morgonen den 25 november.

Héndelseférloppet fran Kronés perspektiv

Kron6 bemannades for det aktuella bogseruppdraget med befilhavare, en
maskinist och en matros. Detta var befialhavarens forsta uppdrag efter tre
veckors ledighet. Han kinde bogserbaten och hamnomradet val.

Under befialhavarens ledighet hade en ny andra lur for VHF-telefonen in-
stallerats pa babords sida i styrhytten. Detta hade gjorts for att underlatta
kommunikation under uppdrag dar befilhavaren behovde flytta sig mellan
styrbords och babords mandverplatser i styrhytten. Befdlhavaren hade inte
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blivit informerad om att den nya telefonens lur aktivt méste hakas fast i kly-
kan for att inte blockera sindningen fran telefonluren péa styrbords sida.

Kroné lag och viantade pa Casino Express i 14 av piren eftersom befélha-
varen hort viderprognosen och det redan blaste hart. Medan Krond lag och
vantade samtalade befidlhavaren med Kronos lediga befialhavare om vadret.
Den ombordvarande befalhavaren uttryckte oro, men uppfattade det som
att den lediga befalhavaren ansag att det inte borde vara nagra problem.

Befalhavaren pa Krono bedomde efterat att den starka vinden och snon
kom samtidigt som Casino Express kom fram till hamnomradet. Sikten blev
da allt saimre och Kronos fonsterrutor tacktes snabbt av sno som var svar att
fa bort. Det fanns inga vindrutetorkare. Under kortare perioder hade befil-
havaren nagra av styrhyttens fonster Oppna for att 6ver huvudtaget kunna se
nagot. Pa grund av kylan och vinden gick det emellertid inte att ha fonstren
Ooppna nagon lingre stund.

Matrosen arbetade pa akterdiacket, men nir befilhavaren insag att situa-
tionen kravde mer folk for att hantera trossar, beordrade han dven upp ma-
skinisten till akterdacket.

Befalhavarens kommunikation med matrosen och maskinisten genom-
fordes med UHF. P4 grund av den kraftiga vinden hade de som var pa ak-
terdack svart att hora anropen fran bryggan och enligt befalhavaren var det
praktiskt taget omagjligt att i Kronos styrhytt hora vad de svarade. Besatt-
ningen utsattes ocksa for snostormen och att bogserbatens akterdiack gang
pa gang spolades 6ver av vagorna. Dessutom hordes bullret fran Kronos
egen motor mycket hogt pa bryggan.

Befilhavaren var ensam péa bryggan. Han var tvungen att efter basta for-
maga halla utkik genom de igensnoade rutorna, mandvrera enligt order,
styrning och maskinmano6ver, kommunicera med Casino Express via VHF
och sin personal pa akterdiack via UHF och samtidigt halla kontroll pa det
egna fartygets position.

Han bytte hela tiden sida i styrhytten for att fa basta kontroll 6ver situa-
tionen. Nir han sprang frén ena sidan till den andra passade han pa att
snurra till ratten for att snabbare andra roderlaget.

Eftersom han inte visste att den nya VHF-luren maste fastas ordentligt,
lamnade han luren hiangande pa klykan da han sprang fran sida till sida.
Detta innebar att flera av hans anrop eller svar fran styrbords VHF-lur inte
kom fram till Casino Express. Kommunikationen var enligt befialhavaren ett
av de stora problemen.

Pa Krono kimpade man for att fa stopp pa den drivande farjan. Vid ett
flertal tillfallen tyckte befalhavaren att han fick grepp och kunde trycka pa
Casino Express, men han tappade greppet nir Casino Express korde framat
eller backade. Vind och sjogéang var kraftiga.

Befilhavaren forstod att Casino Express skulle driva pa grund om Krono
lamnade henne. Han kunde pa det elektroniska sjokortet se att fartyget
narmade sig farligt grundomrade. Nar Krono fick en latt grundkanning i
aktern lamnade Krono6 Casino Express for att radda sig sjalv. Krono fick
trycka sig ut forbi Casino Express forover pa hennes babordssida.

Raddningsinsatsen

En viktig anledning till att SHK beslutade att undersoka handelsen var upp-
giften att evakuering av passagerarna och delar av besattningen hade skett i
hart vader. Detta har paverkat att rapportens avsnitt om planeringen infor
evakueringen och beskrivningen av sjilva evakueringen ar detaljerade.
Forutom befil och manskap pa Casino Express och Krono deltog MRCC,
Sjoraddningssillskapet, Kustbevakningen samt lotsarna i Umeé/Holmsund
i den raddningsinsats som f6ljde pa grundst6tningen. Aven den kommunala
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rdddningstjansten i Umea deltog i forberedelserna for att ta emot méanni-
skor i land.

Kustbevakningen deltog i evakueringen av passagerare och beséttning
samt med personal som senare kom ombord for att ta till vara miljoskydds-
aspekterna.

Sjofartsverket deltog med personal med skilda uppgifter: lotsarna i Umea
/Holmsund forberedde sig for att delta i den inledande raddningsaktionen
och en fartygsinspektor kom ombord sedan evakueringen var klar for att ta
del i arbetet med bargningen av fartyget. Han avlostes senare av en kollega.

Nedanstaende beskrivning bygger pa intervjuer med personer som deltog
i raiddningsarbetet samt med négra av Casino Express passagerare.

MRCC

MRCC fick sin forsta information om handelsen kl. 18:54 da en journalist
ringde. Raddningsledaren (RL) kontaktade Lulea VTS som da dnnu inte
hade nagon information.

Casino Express och MRCC etablerade kontakt och RL 6ppnade fallet. Ca-
sino Express hann inte larma MRCC, innan MRCC tog kontakt. RL bedémde
allvarlighetsgraden som beredskap. MRCC f6ljde sedan kommunikationen
pa VHF. MRCC kunde emellertid inte f6lja all kommunikation pé olycks-
platsen eftersom alla VHF-samtal inte genomfordes pa kanal 16.

Den tillgéngliga svenska helikoptern kunde inte starta eftersom det inte
fanns majlighet att befria den fran sno och is. RL ville ha en helikopter
standby om négon skulle falla i vattnet under evakueringen. MRCC arrange-
rade s att en finsk helikopter kunde vara standby under raiddningsopera-
tionen.

Réaddningsledaren vid MRCC ar den som fattar beslut i stort (BIS) och
som ska utse en On Scene Co-Ordinator (OSC) for samordning pa platsen
om det behovs. RL bedomde att han inte formellt behovde utse en OSC i det
har fallet. Han uppfattade istillet att det var befilhavaren pa KBV 004 som
tog pa sig uppdraget som OSC. MRCC och Kustbevakningen hade mycket
kontakt med varandra under kvéllen. Befdalhavaren pa Kustbevakningens
fartyg 004 uppfattade emellertid att det var befilhavaren pa Casino Express
som var OSC.

MRCC behdll sin beredskap under natten och avslutade sin raiddningsin-
sats klockan 07:45 néasta morgon.

Ombord pa Casino Express

Medan Casino Express drev mot grundet, arbetade befilet pa bryggan inten-
sivt med att mandvrera fartyget. Da fanns ingen tid 6ver for att informera
ovrig besittning eller passagerare om vad som pagick.

Forst nar grundstotningen var ett faktum informerade bryggteamet den
ovriga besattningen och passagerarna. Eftersom bil- och lastbilschaufforer
hade tillatits att ga ned pa bildéck till sina fordon strax fore den planerade
ankomsten, fanns det passagerare pa bildack nar fartyget grundstoétte. Bil-
dacken evakuerades direkt efter grundstotningen.

Samtliga passagerare samlades i restaurangen dar de fick information om
laget. Befdlhavaren var flera ganger personligen nere hos passagerarna och
informerade dem om situationen och om planerna for en evakuering fran
fartyget. Besattningen gick igenom och kontrollerade att alla hytter och bil-
dicket var tomda pa passagerare.

Allt hanterades lugnt och sakligt av besidttningen och passagerarna kiande
sig lugna och trygga enligt de intervjuer som SHK gjort med passagerare.

Befilhavaren beslot att inte evakuera passagerarna direkt efter grund-
stotningen eftersom det blaste hart och fartyget enligt hans bedomning vid
denna tidpunkt stod stadigt pa grund och darmed inte kunde sjunka. Brygg-
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teamet hade fatt information om att den harda vinden skulle avta och ville
vanta med evakueringen till dess.

Evakueringen

Nir vinden avtagit kunde Kustbevakningen komma upp langsides med Ca-
sino Express lasida med en mindre aluminiumbét. Befilhavaren pa Casino
Express fick besked fran Kustbevakningen att det nu var tillrackligt sjola for
evakuering. Han gav da tillstand att starta evakueringen kl. 22:30.

Nir evakueringen inleddes blaste det ca 15 m/s.

Evakueringen var avslutad och alla passagerare och delar av besdttningen
var i land cirka kl. 23:30.

Passagerarna riknades och prickades av bdde ombord pa Casino Express
och iland vid batklubben, dit passagerarna forst fordes.

Hela evakueringen genomfordes lugnt och sansat.

Kustbevakningen

Befilhavaren pa Kustbevakningens fartyg KBV 004 blev kl. 19:00 uppringd
av Kustbevakningens vakthavande befal och varskodd om grundst6tningen
och att KBV 004 maste bemannas. Besittningen pa KBV 004 var inte i
tjanst. Medlemmarna blev uppringda i sina hem och ombedda att bemanna
KBV 004. Kl. 19:45 var besittningen samlad pa stationen. De anropade
MRCC och fick forutsattningarna samt information om att Casino Express
eventuellt skulle evakueras.

KBV 004 lag intill Casino Express kl. 20:15. Eftersom det var for grunt pa
Casino Express babordssida dir det var 14 beslutade man att ga tillbaka till
sin kajplats, som lag intill farjeterminalen for att sjositta tvd mindre batar.
Dessa var en 6,5 meter lang aluminiumbat med inombordmotor och en 5,4
meter 1ang gummibat med utombordmotor. Det var med denna aluminium-
bat som de forsta passagerarna senare evakuerades.

Nir dessa mindre batar var pa plats intill Casino Express hade vinden av-
tagit markant.

Aluminiumbaten gick upp mot Casino Express babordssida och informe-
rade att det gick att evakuera passagerare darifran utan problem. Samtidigt
kom raddningshelikoptern som sedan hovrade 6ver Casino Express, men
aldrig behovde gora négon insats.

Evakueringen med Kustbevakningens aluminiumbat skedde i omgéangar
via Casino Express lotsport. Samtliga passagerare hade flytvast pa sig nar de
lamnade Casino Express. De forsta tva grupperna av passagerare hade dess-
utom livsele. Ombord pa Casino Express overvakades evakueringen fran
lotsporten av en andre styrman och en matros. Passagerarna fick klattra 4—5
steg ned pa en lotslejdare eftersom det var hojdskillnad pa ca en meter mel-
lan lotsporten och kustbevakningsbaten.

Kustbevakningens aluminiumbét korde tva turer med 7—9 passagerare i
varje omgang. Under den forsta av de korta resorna in till smabatshamnen
eskorterades aluminiumbaten av gummibéaten.

Sjordddningssdallskapet
SSRS hade vinterkonserverat sin raddningsbéat, Rescue Holmsund, som stod
pa kajen i Holmsund. Raddningsskepparen var besiattningsman pa Krono.
Han beslutade att gora Rescue Holmsund sjoklar och sjosatta henne. Han
ringde in sin besittning som samlades och klargjorde baten. Den bogserades
med traktor till en kaj och sjosattes med en av hamnens kranar. Eftersom
det var is vid kajen fick Krono bryta isen sa att raiddningsbaten kunde kom-
ma ut pa fritt vatten.

Kl. 22:40 avgick Rescue Holmsund mot Casino Express. Samtidigt horde
besittningen via VHF att evakueringen skulle paborjas.
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Nar Rescue Holmsund ankom Kl. 22:55 fick hon avvakta tills Kustbevak-
ningen tagit ombord den andra gruppen av passagerare. Rescue Holmsund
evakuerade de resterande personerna samtidigt. Hojdskillnaden mellan Re-
scue Holmsund och lotsporten var sa liten att lotslejdaren inte beh6vde an-
vandas.

Rescue Holmsund tog passagerarna in till bathamnen dér rederiet sam-
lade alla passagerarna i en buss. Bussen korde sedan till farjeterminalen.
Hela evakueringen var avslutad kl. 23:30.

Andra raddningsenheter

Under kvillen den 24 november holl lotsarna i Holmsund pé att flytta sina
bétar till en lugnare plats p.g.a. det harda vadret. Just nir de borjat fick de
larm fran MRCC om situationen for Casino Express. De avgick direkt mot
haveristen. Strax innan de kom fram till Casino Express fick de sallskap av
KBV 004.

Besiattningarna pa Krono, KBV 004 och lotsbaten diskuterade olika 16s-
ningar om lamplig bat for en evakuering. De tre batarna hade samtliga for
stort djupgéende for att komma in péd Casino Express babordssida. Slutsat-
sen blev att Rescue Holmsund som ar av typ Stridsbat 9o och har ett djup-
gdende pa ca 90 centimeter var bista valet. Beslutet blev att anvinda Rescue
Holmsund for evakueringen samt att ha tva resursbatar i beredskap. Som
ovan framgar hann dock Kustbevakningens batar inleda evakueringen.

Kommunala rdaddningstjdansten

Kl. 19:20 ringde MRCC till SOS Alarm for att informera om att Casino Ex-
press stod pa grund. SOS informerade i sin tur den kommunala riddnings-
tjinsten i Umed. MRCC meddelade att det inte verkade vara nagon omedel-
bar fara for passagerarna eller besidttningen men att det var oklart om farty-
get sprungit lack. Eftersom Casino Express lag utanfér kommunens ansvars-
omrade var det MRCC som ledde raddningsinsatsen.

Den kommunala raddningstjansten borjade forbereda for att kunna ta
hand om eventuella skadade som kom iland. De informerade rederiet om att
det ar dess ansvar att ta hand om de evakuerade. Aven stadsdirektoren, po-
lisen och kyrkans krisgrupp informerades.

Kl. 20:32 informerade MRCC raddningstjansten att forberedelser for
evakuering av passagerare skulle padborjas. Kort darefter ringde chef i bered-
skap till rederiet for att forsidkra sig om att rederiet hade en organisation for
att ta hand om de evakuerade.

Efter evakueringen

Efter grundstotningen trangde vatten in i fartyget. Befalhavaren och den
fartygsinspektor fran Sjofartsverket, som kommit ombord sedan passage-
rarna lamnat fartyget, bedomde att det var nodvandigt att pumpa ut sa
mycket vatten som mojligt. De ansag att det annars fanns risk for att vattnet
kunde stiga upp i fartygets kontrollrum och utrymmet med hjalpmotorerna
och huvudeltavlan. Detta skulle ha stoppat den egna stromforsorjningen och
darmed pumparna. Det rddde ocksé viss osdkerhet om djupforhallandena
runt Casino Express och de var oroliga for att fartyget skulle kantra och
sjunka om vattennivan i fartyget blev for hog.

Det gjordes darfor stora anstrangningar att pumpa ut vatten. Sjofartsver-
kets fartygsinspektor var aktiv med att rekvirera extra pumpar fran den
kommunala raddningstjansten.
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Personskador

Négra personskador uppstod inte.

Skador pa fartyget och lasten

Skadorna pa fartyget blev stora.

Casino Express drev langre och langre upp pa grundet nér vattenstandet
steg. Nar vattnet trangde in i fartyget forlorade hon flytkraft. Senare sjonk
vattenstdndet. Dessa omstandigheter medforde att den ojimna havsbotten
kom att tryckas in i fartygets botten vilket forvarrade bottenskadorna. Far-
tygets botten deformerades. Stora delar av bottenkonstruktionen fick bytas.

Motorbiaddarna deformerades. Huvudmotorernas vevaxlar deformerades
liksom propelleraxlarna, som maste riktas. Propellrarnas bladtoppar stuka-
des.

Skador uppstod daven pa maskinerier och elektrisk utrustning eftersom
maskinrummen delvis vattenfylldes. Genom vattenintrangning i smorjolje-
tankar trycktes havsvatten in genom huvudmotorerna och vaxlarna.

Skadorna reparerades vid varv i Tallinn vilket tog flera manader i an-
sprak. Vid varvet byttes cirka 150 ton stal.

Bérgningen

Lasten lossades till en pram under tiden som fartyget stod kvar pa grundet.
Inga skador pa lasten har rapporterats.

Fartyget blev stiende pa grundet under nistan en vecka. Under denna
tidsperiod var vadret relativt lugnt. Den 30 november lyckades tva bogser-
batar dra fartyget flott och bogserade henne till firjeterminalens kaj i Holm-
sund dar dykare tatade de storsta lackorna.

Néagra dagar senare bogserades Casino Express till Tallinn for reparation.

Casino Express atergick i trafik mellan Holmsund och Vasa i maj 2005.

I augusti 2005 lades hon upp i Vasa.

Miljoskador

Efter evakueringen av passagerarna overgick Kustbevakningens verksamhet
till miljoraddning. Kustbevakningen lade ut lansor runt Casino Express och
tva inspektorer kom ombord for att bedoma lackaget och bevaka att ndgon
olja inte slapptes ut. Kustbevakningen hade for detta andamal med sig ut-
rustning for provtagning av det kontaminerade vattnet i maskinrummen.

Kustbevakningen undersokte och tog prover av olje-/vattenblandningen i
maskinrummet, smorjoljan och dieseloljan ombord pa Casino Express.
Kustbevakningens representanter uppskattade att halva huvudmaskineriet
stod under vatten.

Sedan fartyget dragits av grundet och titats kontrollerade Kustbevak-
ningen omradet runt 6arna och de utlagda lansorna. Kustbevakningens flyg-
plan gjorde en inspektion fran luften 6ver omradet. Inga miljoskador kunde
konstateras.

KBV 005 som hanterade miljoraddningstjansten avslutade sin insats pa
kvillen den 2 december.
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En myndighetsdispyt

Under arbetet med att radda fartyget och miljon som beskrivs i avsnitt 1.6
uppstod en diskussion eller snarare en dispyt mellan foretradarna for Kust-
bevakningen respektive Sjofartsverket. Dispyten gillde vilka prioriteringar
som skulle goras mellan fartygets sakerhet och miljon.

Kustbevakningens foretradare beordrade befilet ombord att inte pumpa
ut nagot vatten som kunde vara kontaminerat av olja. Denna order gick rakt
emot det beslut som befalhavaren och Sjofartsverkets fartygsinspektor tidi-
gare hade fattat. Som ovan beskrivits, hade det bedomts vara nodvandigt att
pumpa ut sd mycket vatten som majligt mot bakgrund av att det annars
kunde finnas risk att fartygets elfoérsorjning skulle slas ut och aven att farty-
get skulle kunna kantra och sjunka. Om fartyget sjonk var enligt fartygsin-
spektoren risken for oljeutslapp ocksa storre.

Diskussionen avslutades sedan man enats om att fortsitta lanspump-
ningen.

Besattningen

Befédlhavaren Casino Express

Befilhavaren, man, var 62 ar och innehade behorigheten Sjokapten. Han
hade farledsbevis for bade de svenska och finska farlederna som Casino Ex-
press trafikerade. Befalhavaren hade dessutom féljande certifikat: allman
och generell operatorsbehorighet for radio (AOC och GOC) behorighet for
olja och kemikalier i bulk samt for farliga &mnen i fast form. Befdlhavaren
hade dven behorighet for krishantering.

Befidlhavaren hade tjanstgjort som befialhavare sedan 1989 i bade nord-
sjo- och oceanfart. Han hade tjanstgjort som befilhavare ombord pa Casino
Express sedan februari 2003 efter en period som 6verstyrman ombord.

Overstyrman Casino Express

Overstyrman, man, finsk medborgare, var 26 ar och innehade svensk sjo-
kaptensexamen och behorighet (endorsement) for utlandska EU-medbor-
gare. Overstyrman hade gillande behorigheter for farliga amnen i fast form
samt for krishantering. Han hade dessutom certifikat f6r snabba bered-
skapsbétar och intyg avseende sjukvérdare.

Overstyrman hade innehaft den nuvarande tjansten pa Casino Express
sedan mars 2003 efter en kortare period som andre styrman ombord.

Andrestyrman | Casino Express (kommunikation)

Andrestyrman I, man, var 30 ar och hade behorighet Fartygsbefal klass II.
Han innehade dven allméan och generell operatorsbehorighet for radio (AOC
och GOC), behorighet for krishantering samt certifikat for snabba bered-
skapsbatar och intyg avseende sjukvardare. Andrestyrman hade avlagt sjo-
kaptensexamen.

Han hade tjanstgjort som befil sedan hosten 1999, huvudsakligen i
mindre torrlastfartyg. Sedan oktober 2003 hade han varit monstrad som 2:e
styrman ombord i Casino Express, efter en kortare period som batsman om-

bord.

Andrestyrman Il Casino Express

Andrestyrman II, man, var 48 ar och hade behorighet Fartygsbefil klass V.
Han innehade aven generell operatorsbehorighet for radio, GOC, samt be-
horighet for olja i bulk. Han hade dessutom intyg avseende sjukvardare,

certifikat for beredskapsbatar och raddningsfarkoster, som handledare for
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fartygsforlagd utbildning samt certifikat som sldackledare. Andrestyrman
hade examen for maskinbefil klass VI.

Han hade tjanstgjort som styrman sedan 2002, huvudsakligen i tankfar-
tyg. Sedan januari 2004 hade han varit monstrad som 2:e styrman ombord i
Casino Express.

Rorsman Casino Express

Rorsman vid olyckstillfallet var en ldttmatros, man, som var 20 ar. Latt-
matrosen hade utbildning fran gymnasieskolan, Drift och Underhéll, 2003.
Under skoltiden hade han praktiserat pa tva olika fartyg. Han hade varit
anstélld pa Casino Express sedan april ménad 2004.

Befidlhavaren Kroné

Befilhavaren pa Kron6, man, var 67 ar och hade behorighet Fartygsbefil
klass VA, maskinbefil klass VI-motor samt generell operatérsbehorighet
radio, GOC.

Han hade tjanstgjort som befil sedan 1959 och som befilhavare sedan
1962. Den forsta tjanstgoringsperioden som befilhavare ombord pa Krono
var 1985. Direfter har han varit befilhavare pa Kroné med kortare mellan-
liggande tjanstgoringsperioder som befalhavare pa andra fartyg.

Fartyget Casino Express

Casino Express dr en roro-passagerarfarja (se figur 3). Hon har bogport och
akterport med ramper for att ta ombord t.ex. personbilar, lastbilar och trai-
lers. Dartill har hon hytter, restauranger och annan inredning for passagera-
re och chaufforer.

4
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Fig. 3. Casino Express (med tillstand av fotografen Ari-Jukka Perkiomdki)

Fartyget byggdes vid Oresundsvarvet och levererades som Fennia i april
1966 till Siljarederiet i Abo, Finland. Under de forsta tio iren trafikerade
hon huvudsakligen Helsingfors, Abo, Mariehamn och Stockholm. Direfter
har Fennia under kortare perioder trafikerat andra omraden som t.ex. Gote-
borg—Travemiinde och Malmo—Travemiinde i slutet av 19770-talet, Irlandska
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sjon och Bottenhavet under 1980-talet. Fartyget har dven under olika perio-
der varit uthyrt som logementsfartyg.

Fartyget har genomgétt flera ombyggnader. Bland dessa kan ndmnas att
huvudmotorerna byttes ar 1975 mot nya med ungefar samma effekt som de
ursprungliga. Hyttkapaciteten har utokats i omgéngar och nya inrednings-
dack har byggts till akterut, vilket okat fartygets sidoytor.

I februari 2001 séldes Fennia till RG Line i Vasa, Finland. Hon fick nam-
net Casino Express i maj 2001 med Vasa som hemmahamn. Darefter sattes
fartyget in i trafik mellan Vasa och Umea. I september 2002 fick hon svensk
flagg. RG Line var dgare da fartyget grundstotte i Holmsund.

Fartygsdata

Nybyggnadsvarv Oresundsvarvet AB, Landskrona
Klass Lloyds Register
Nybyggnadsar 1966

Nationalitet Svensk

Typ Roro-passagerarfarja
Ldngd, over allt 128,25 m

Bredd, max 19,60 m
Djupgaende, max 5,16 m
Bruttotonnage 10542

Motortyp 4 st MAK gM453AK
Huvudmaskin, total effekt 8825 kW

Fart 18,5 knop
IMO-nummer 6600462

Maskineri, manéverorgan och manéverférmaga

Framdrivningsmaskineriet bestar av fyra dieselmotorer kopplade tva och tva
till tva reduktionsviaxlar. Vardera viaxeln driver i sin tur en propelleraxel. De
tva propellrarna har stillbara blad. Pa bryggan kan varvtal och framdriv-
ningseffekt styras individuellt for propellrarna via en kombinator som dnd-
rar propellerstigningen i kombination med varvtalet.

Arrangemang av roder och propellrar

Fartygets enda roder ar placerat akter om och mellan propellrarna.

Ett roder i ett fartygs akter far sin styrande formaga nar det stills pa sned
i den vattenstrom som utgors av det forbipasserande vattnet. Ju fortare vatt-
net strommar nar det traffar rodret desto storre sidokraft uppstar pa rodret.
Kraften overfors till skrovet genom roderstocken som sitter fast i skrovet.
Vattnet som propellern skjuter bakéat i form av en propellerstrom far viasent-
ligt hogre fart dn fartygets fart. Hogst styrkraft far rodret darfér om det pla-
ceras rakt bakom propellern si att det omsluts av propellerstrommen och
omlankar den nar rodret vrids.

Med en placering av rodret rakt bakom propellern erhélls roderverkan sa
snart som propellern verkar for framfart, alltsa sa snart rodret triaffas av
propellerstrommen, dven om fartyget inte har hunnit fa fart.

I Casino Express ar maximalt roderutslag 35 grader at vardera hallet. Da
kommer rodrets bakkant att na 1,7 meter ut fran centerlinjen. Den innersta
bladspetsen pa propellern ligger 2,7 meter utanfor centerlinjen, dvs. en me-
ter langre ut (se figur 4).

Rodret nar darmed inte ut att omlianka nagon del av propellerstrommen
fran den propeller som ligger pa den sida som rodret slar mot. Strommen
fran den andra sidans propeller paverkas inte alls av rodrets lige.
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Rodret pa Casino Express ger darmed svag girkraft vid 1aga farter och en-
ligt befilets erfarenhet kriavdes hog fart, 10—12 knop, for att fa tillracklig
girforméga, t.ex. infor den skarpa giren in till piren pa terminalen.

Bogpropellern
Bogpropellern hade effekten 588 kW. Enligt befalhavaren kunde den knappt
vrida fartyget vid stillaliggande mot vindhastigheten 12 m/s.

Bogpropellern var ur funktion vid olyckan och en ny propellermotor var
under installation.

=" Fartygets fart
- — P R — "_'-'=‘h"
Rodret utanfir <;b

propellerstrimmen

Fig.4. Propellerarrangemanget pd Casino Express

Certifikat

Fartyget hade alla certifikat som kriavdes. Det fanns en kvarstaende brist
angiven i Sjofartsinspektionens rapportering. Det gillde sprinklers i vissa
utrymmen och bristen skulle ha varit atgardad i september 2004.

Navigationsutrustning

Fartyget hade en aldre klassisk typ av brygga, med en pulpet langs forkan-
ten, se figur 5 och 6. Bryggan ar ett exempel pa en brygga som evolverats,
dvs. nya hjalpmedel och instrument hade under arens lopp installerats dar
det fanns plats. Pa bryggans akterkant fanns sjokortsbord och publikationer
om babord. Pa styrbords sida i akterkant av bryggan fanns bl.a. fartygets
lastdator.
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Fig. 5. Bryggan Casino Express
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Fig. 6. Bryggarrangemang Casino Express

De instrument, kontroller och hjalpmedel som anviandes denna kvall var
en conningdisplay (pa babordssidan) — som pa en skiarm visar fartygets
kurs, fart och girhastighet, maskin- och roderorder, aktuell vind och djup
under kol. Man anvande ocksa radar (en pa varje sida), elektroniskt sjo-
kort(en skdarm pa varje sida).

Fartygets automatstyrning kontrollerades med en joystick,(en fanns vid
babords radar, en fanns mellan de bigge maskinkontrollerna). Manuell styr-
ning skedde med en ratt monterad i centerlinjen mellan radar och maskinte-
legraferna. Framfor styrplatsen fanns en kompass. I taket, ovanfor maskin-
kontrollerna fanns displayer for kurs, vind, rodervinkel, etc.

Kommunikationsutrustning

Vid tillfallet anvandes fartygets VHF anldggningar (placerade pa bada sidor-
na och i centerlinjen), samt mobiltelefoner. Kommunikationsutrustningen
pa Casino Express fungerade utan anmarkning.

Férd- och ljudregistratorer

Casino Express var utrustad med en VDR, Voyage Data Recorder, av fabri-
kat Kelvin Hughes. Systemet ar en foreskriven form av fardskrivare som
lagrar data frdn maskineriet, mandverorganen, navigationsinstrumenten
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och andra givare, t.ex. ldgen hos de vattentidta dorrarna. Systemet lagrar
aven kommunikationen pa bryggan via tre mikrofoner.

Lagrade data och filer kan spelas upp for granskning.

P& grund av tekniska problem hade inte full integrering mellan fartygets
maskineri och VDR blivit genomford, vilket fick till f6ljd att maskinorderna
under olycksforloppet inte blivit registrerade och dirmed inte kunnat avla-
sas av SHK.

Ankring med Casino Express

Nir fartyget ligger till ankars i hard vind beskriver befilet att hon p.g.a. det
stora vindfanget driver sidledes fram och tillbaka i ett rérelsemonster som
liknar en atta.

Bogserbaten Krond

Krono ar en konventionell bogserbét (se figur 7) avsedd for tjanst som
hamnbogserare, bogserare for timmer och for isbrytning. Hon 4gs av Ume&
hamn AB.

Fig. 7. Krond
Fartygsdata
Nybyggnadsvarv Molde, Norge
Klass Det Norske Veritas +1A1 —K Tug Ice —A+
Nybyggnadsar 1970
Typ Bogserfartyg
Langd, over allt 34,62 m
Bredd, max 9,23 m
Djupgdende 5,00 m
Bruttotonnage 368
Motortyp MaK 6 cyl

Huvudmaskin, total effekt 1912 kW
Dragkraft 26 ton
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Kronos styrhytt

Krono ar en dldre typ av bogserbat med en layoutmassigt omodern brygga.
Allt eftersom nya hjalpmedel har utvecklats hade sddana installerats och
placerats ombord dar det funnits plats. For att handha det elektroniska sjo-
kortet, som visas pa en datorskarm nagot till styrbord om mitten pé farty-
gets fraimre pulpet, maste man luta sig 6ver ratten som sitter i centerlinjen.
Sjokortet kunde dock observeras pa langre avstand.

Bryggans fonster saknade vindrutetorkare. Tva av bryggans fonster pa
forkant gick att 6ppna, ett langst ut pa varje sida. Dessutom kunde det fram-
re sidofonstret pa respektive sida 6ppnas.

Langst ut pa varje sida av bryggan, fanns en joystick for manuell kontroll
av bogserbatens roder och manéverspakar for Kronos maskinmanéver. Bog-
serbaten mandvrerades vanligen fran den sida dar befalhavaren for tillfallet
sag bast.

Fartygets roder hade 70° rodervinkel som maximalt utslag at respektive
sida. Vid den kontroll som SHK genomforde pa Krono tog det ca 30 sekun-
der for rodret att flyttas fran fullt roder at ena sidan till fullt roder at det
andra.

Rodret manévrerades normalt med négon av de tva joystickarna. Rodret
flyttas &t det hall man haller joysticken, men stannar i sin aktuella position
da joysticken sldpps. Detta innebéar att man maste hélla joysticken i 6nskat
lage hela den tid det tar for rodret att forflytta sig till 6nskat lage. Vid denna
héandelse passade befdlhavaren dven pa att snurra till pa ratten nar han pas-
serade forbi for att fa rodret att flytta sig ytterligare under tiden han bytte
sida i styrhytten.

Kronos VHF-system

Som framgér ovan hade en ny andra lur for VHF-telefonen installerats pa
babords sida av styrhytten pa befalhavarens begiran. Den nya luren sitter
fast vertikalt pa tva metallklykor, varav den ovre fjadrar. Luren kan antingen
héngas pa den Ovre, eller klimmas fast genom att den 6vre klykan dras nerat
med luren, och klams fast i den nedre klykan, se figur 8.

Fig. 8 VHF-luren pa Krond, fasthakad respektive hangande
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For att det ombord pa Kronoé skulle ga att sainda med den ursprungliga
luren méste den nya luren tryckas ned och hakas fast i sin klyka. Vid SHK:s
bestk ombord pa Krono fanns en lapp upptejpad vid den nya luren pa ba-
bordssidan med texten: ?OBS luren maéste sitta i sin hallare for att S/B lur
ska fungera”. Enligt uppgift fanns en annan lapp dar tidigare med texten
“haka pa luren”, men utan forklaring om varfor. Det har inte gatt att klar-
lagga om denna instruktion fanns och var lasbar vid olyckstillfallet.

Rutiner vid uppdrag inom hamnomradet

Krono hade en bemanning pa tre personer: befalhavare, maskinchef och en
diacksman/matros. Efter avgang fran kaj var rutinerna att styrhytten be-
mannades av befialhavaren och matrosen. Vid hamnbogsering arbetade
normalt tva personer, maskinchefen och matrosen ute pa diack. Befalhava-
ren ar normalt ensam i styrhytten under uppdrag i hamnen.

Forhallandet mellan de tva fartygen

Casino Express var vid handelsen uppdragsgivare till Kron6 och darfor den

som talar om vad de anser sig behdva i form av assistans, dvs. var Krono ska
trycka respektive dra. Befadlhavaren pa Krono ar ansvarig for sitt eget fartyg.
Forhallandet bygger pa kommunikation, samarbete och 6verenskommelser.

Meteorologisk information

Véderprognos fran SMHI

SMHI:s sjorapport som siandes i radio, P1, den 24 november kl. 13:00 hade
foljande innehall:

Viaderoversikt:

Ett lagtryck pa norra delen av Norska havet ror sig dsterut och far sent i
morgon sitt centrum over Kolahalvon.

Bottenhavet, Norra Kvarken och Bottenviken:

Forst syd eller sydvist, i eftermiddag 6kande till kuling 16—22 m/s och ne-
derbord vasterifran. I natt omslag till nordvast 10—kuling 15 m/s och god
sikt.

SMHI:s sjorapport som sandes i radio, P1, den 24 november kl. 15:55 hade
foljande innehall:

Videroversikt:

Ett lagtryck pa norra delen av Norska havet ror sig osterut och far sent i
morgon sitt centrum over Kolahalvon.

Bottenhavet, Norra Kvarken och Bottenviken:

Syd eller sydvast, 6kande till kuling 16—22 m/s och snéfall vasterifran med
dalig sikt. I natt omslag till nordvist 10-kuling 15 m/s och god sikt Kuling-
varning utfirdad for Bottenhavet, Norra Kvarken och Bottenviken.
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SMHI:s finskaliga prognosmodell (tolkad pd SMHI:s webbsida) visade f6l-
jande vindar for Norra Kvarken samt vagor for omradet Sydostbrotten—
Norrskar, som ar 6ppet mot sydvast:

Tid Vind Vaghojd
24 november

Kl 13 SW10-12m/s calm

Kl 19 SW 16—20 m/s 2,0—2,5m
25 november

Kl. o1 SW 12—-15 m/s 2,0—3,0 m
Kl. 06 NWca12m/s ca1,5m
Kl 13 NW ca10 m/s ca1,0m

Vinduppgifter och aktuellt vattenstand

Grunden vid Sydostbrotten, Bonden och Gunvorsgrund bryter vdgorna kraf-
tigt och vaghdjden vid Vaktaren blir betydligt 14gre men sjon blir samtidigt
mycket krabb.

Vinduppgifter fran Holmogadd, medelvind under 10 minuter:

Tid Vind Vaghojd

24 november

Kl. 16 SSW 15 m/s

Kl 19 SSW 19 m/s snofall dalig sikt
Kl. 21 SSW 20 m/s vindbyar 27 m/s
Kl 22 SSW 19 m/s

25 november

Kl. oo Wom/s

Vattenstandet vid Ratan:

24 november

Klig +18 cm
kl 22 +28 cm
25 november

Kl. o1 +39 cm
Kl. 06 +64 cm

Kommentar till vattenstandet

Den héarda sydvinden pressade upp vattnet fran sodra Bottenviken till norra
Bottenviken vilket forklarar vattennivan vid Ratan pa kvillen. Vattenstdndet
utanfor Umea beriaknas ha varit kring +4o0 till +50 cm sent pé kvillen den
24 november.

Vindobservationer ombord pa Casino Express

Fran Casino Express VDR (Voyage Data Recorder) har nedanstaende vind-
data sammanstillts. Vinden ar redovisad i sann riktning och styrka.

Vid SHK:s intervjuer har personer som deltog under hindelserna nimnt
att det blaste hart, upp till 30 m/s, sa att t o m flaggstanger utan flaggor
blaste omkull.
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Tid Vind Kommentar
svensk Riktning Styrka
(varifran) (m/s)

17:00 205°—208° 18,0—23,3 CE gér med 17,6 knops fart

17:47 202° 21,6—24,0 Befh CE anropar Krond och diskuterar an-
komsten

17:51 196°—202° 15,9—24,0 CE passerar Viktaren, VHF anrop till VTS
Luled

18:07 212° 22,7 Kursidndring fran 323° till 002°, autopiloten
lagger max rodervinkel (35° Stb) och larmar
“rudder limit”

18:08 214° 19,0—22,1 Nytt larm fran autopiloten (Stb roder 35°).
Befh beordrar handstyrning

18:09 210° 20,7 Y5 fartygslangd fore vagbrytaren

18:10 214° 19,5 1 fartygsldangd fran terminalen

18:13 205° 22,6 CE stédv Oster om terminalen

18:15 196° 24,8 CE akter ligger i vindogat

18:16 230° 23,0 CE oster om terminalen, Befh CE séger till
Krono att de kor ut igen.

18:21 204° 25,2 Befh CE séger till Krond att trycka pé staven sa
att de kan ta sig ut

18:24 212° 20,9 Bogsertrossen gick av

18:34 200°-202°  23,0-27,0  Pégrund

18:37 198° 19,0

18:40 201° 25,0

18:43 203° 26,1 Befh CE séger till Krono att de ska anvinda tvé
trossar

18:48 188° 24,9

18:49 Befh CE sédger att man ska meddela passage-
rarna att CE stér pa grund

18:58 195° 25,0 Kommentar att CE stér pa igen

19:12 200° 26,5—29,0 Kommentar att fartyget svinger

19:18 203° 28,0 Kommentar att man ska tdnka p4 att ta iland
passagerarna

22:47 208° 14,7 1:a passageraren i bét

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att befdlhavarna eller beséattning-
arna, vare sig pa Casino Express eller Krono, hade nedsatt psykisk eller fy-
sisk kondition fore den aktuella handelsen. Direkt efter olyckan gjordes al-
koholtest pa samtliga i Casino Express besittning. Resultaten var utan an-
markning.

Rederiets organisation och ledning

Casino Express dgdes av RG line OY i Vasa, men hade Umea som hemma-
hamn och hade siledes svensk flagga. Agaren hade anlitat foretaget OSM
Ship Management AB i Goteborg for det operativa ansvaret av fartyget. Det-
ta innebar att OSM ansvarade for fartygets kvalitets-, sakerhets- och perso-
nalfrdgor samt tekniska fragor vilket dven innefattade kontakt med klassifi-
ceringssillskap och forsakringsbolag. OSM skotte dven anstéllningar av per-
sonal och bestillning av underhéll, reservdelar och annan service till farty-
get.
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OSM har ett inarbetat kvalitetssystem vari bl. a foretagets krisgrupp finns
dokumenterad. Systemet uppfyller ISM-kodens krav, vilket har kontrolle-
rats av Sjofartsverket.

Bestammelser av betydelse och tillampningar
Farledstillstand

Vid tidpunkten for olyckan géllde Sjofartsverkets foreskrifter och allménna
rad om lotsning (SJOFS 2000:15). Enligt dessa bestimmelser kravdes att
det fanns en lots ombord nér fartyg av Casino Express storlek skulle foras in
i en hamn. Befilhavare pa fartyg som ofta trafikerade en viss hamn kunde
emellertid fa dispens fran lotskravet, s.k. farledstillstand. Beslut om farleds-
tillstdnd fattades av Sjofartsverkets lokala trafikomrade.

Enligt det aktuella trafikomréadets lokala regler och anvisningar den 21
augusti 2001 gillde farledstillstdnd vid anvindning av bogserbat endast om
anviandning av bogserbat ingatt i befdlhavarens tillstaindsprovning. Tillstan-
den var dessutom forenade med vissa villkor, bl.a. skulle fartygets samtliga
propellrar samt rodret vara funktionsdugliga.

Befalhavaren pa Casino Express hade farledstillstind meddelat den 17
december 2002 som tilldt att han forde fartyget till farjeterminalen i Holm-
sund utan lots. Anvindning av bogserbat hade inte ingétt i den prévning
som foregick Sjofartsverkets beslut om farledstillstdnd for befalhavaren.
Farledstillstandet forutsatte att fartygets samtliga propellrar och roder skul-
le vara funktionsdugliga. )

SJOFS 2000:15 har numera ersatts av SJOFS 2005:13. Undantag fran
lotskrav bendmns numera lotsdispens. Sddana dispenser kan ges efter en
samlad sikerhetsbedomning. Dispensen kan forenas med savél generella
som sarskilda villkor, 2—4 §§ samt bilaga 6. Besluten om lotsdispens fattas
numera centralt i sjofartsinspektionen.

Hamnar och farleder

I SJOFS 2000:15 fanns bestimmelser om tillitna dimensioner for fartyg
som far angora en viss hamn och under vilka férhallanden. De restriktioner
som gallde for farjeterminalen overskreds inte av Casino Express.

Provningen av vilka restriktioner som skall gilla for ett visst fartyg gors
av sjofartinspektionen i samarbete med det lokala trafikomradet i samband
med provning for farledstillstand eller vid anméalan om att fartyget behover
lots.

Befialhavaren pa Casino Express hade farledstillstand fran Viktaren till
Holmsund. Sjofartsverket hade saledes bedomt fartyget som lampat for far-
leden och hamnen.

Raddningsfasen

De myndigheter som agerade under raddningsarbetet, agerar med stod av
framst lagen (2003:778) om skydd mot olyckor och lagen (1980:789) om
atgarder mot fororening fran fartyg. Bestimmelser om sikerheten for fartyg
finns i fartygssakerhetslagen (1998:49).

Lagarna har det gemensamt att de syftar till att skydda personer, egen-
dom eller miljon mot skador av olika slag. Det kan emellertid intraffa att
skyddet av ett intresse leder till att ett annat intresse maéste sta tillbaka.

Den lagstiftning som beror en sd omfattande raddningsaktion som denna
inrymmer darfor flera gransdragnings- och prioriteringsfragor. En sddan
prioriteringsfraga ledde till diskussionen mellan representanterna for Sjo-
fartsverket och Kustbevakningen om lanspumpningen av fartyget, se avsnitt
1.7 ovan.
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SHK har inhamtat att de berérda myndigheterna ir medvetna om att
denna prioriteringskonflikt kan uppsta. Pa ledningsniva pagéar darfor éver-
laggningar mellan sjofartsinspektionen inom Sjofartsverket och Kustbevak-
ningen i syfte att finna arbetsmetoder som syftar till att undvika situationer
liknande den som uppstod ombord pa Casino Express.

Bemanningen av Kroné

Under uppdraget att assistera Casino Express till kaj bestod Kronds besitt-
ning av tre personer i enlighet med géllande krav pa beséttningens storlek.
Bryggan var under detta uppdrag bemannad enbart av befilhavaren som
ensam skotte Kronos manovrering och kommunikationen med bade Casino
Express och manskapet pa Kronos akterdack.

Vid tillféllet for olyckan gallde Sjofartsverkets foreskrifter om vakthall-
ning pa bryggan pa handelsfartyg (SJOFS 1982:4). Denna forfattning ersat-
tes under utredningens ging nar Sjofartsverkets foreskrifter om vakthall-
ning (SJOFS 2005:7) tradde i kraft den 15 maj 2005. Bestimmelserna om
bemanning pé bryggan pd handelsfartyg ér, si vitt nu ar i friga, desamma.

Enligt 6 § SJOFS 1982:4 skulle pd smé fartyg som nyttjas pa korta resor i
inre fart, utover vakthavande befil finnas minst en besiattningsmedlem pa
vakt. Vakthavande befil far dock vara ensam pa bryggan under dagsljus un-
der vissa forutsiattningar. Vid tillfallet raidde morker.

Vattentita dorrar

Casino Express har tretton vattentita dorrar som uppfyller kraven enligt
regelverket SOLAS, Safety of Life at Sea. Sjofartsinspektionen har kravt att
samtliga vattentita dorrar skall hallas stangda under fard.

Dorrarnas status fran avseglingen fran Vasa till grundst6tningen kan ut-
lasas ur VDR-upptagningen. Dir framgér att nagra av dorrarna var 6ppna
under delar av 6verfarten. Samtliga 6ppna dorrar utom en stangdes en
stund fore grundstotningen. Nagra 6ppnades direkt efter grundstotningen
troligen for att mojliggora kontroll av vattenintrangning i maskinomradet.

Organisationer for sjoraddningstjanst
MRCC

MRCC ar Sjofartsverkets sjoraddningscentral. Dess uppdrag ar att organise-
ra och leda riddning av manniskoliv till sjoss. MRCC har passning av inter-
nationella nédradiofrekvenser for sjofarten dygnet runt. Vid en nédsituation
bedémer MRCC hindelsen och larmar darefter sjéraddningsenheter samt
meddelar fartyg som befinner sig i ndrheten av handelsen. Vid behov tar
MRCC aven kontakt med myndigheter i land.

Nar raddningsledaren (RL) hos MRCC har oppnat ett fall ska RL gora en
bedomning av allvarlighetsgraden. RL ska besluta om fallet ar att anse som
nod, beredskap eller ovisshet. I den bedomning som gors ingar bland annat
aktuellt vader.

RL ar den som fattar beslut i stort (BIS) och utser en On Scene Co-Ordi-
nator (OSC). En OSC ska koordinera insats och kommunikation pa olycks-
platsen. RL ansdg inte att det forelag skal att utse en OSC vid den aktuella
héandelsen.

Kustbevakningen

Kustbevakningen har till uppgift att bedriva sjoovervakning i Sveriges sjo-
territorium och ekonomiska zon samt pa land i anslutning till dessa vatten. I
uppdraget ingar bl.a. att 6vervaka sjotrafiken, sjosikerheten samt skyddet
av miljo- och naturvardsintressen. Kustbevakningen ska vidare ansvara for
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miljoridddningstjinsten till sjoss samt pad anmodan av riddningsledaren
delta i sjoraddningstjanst och annan raddningstjanst.

I omradet runt Umea har Kustbevakningen tre besittningar och tva far-
tyg som ar s.k. kombinationsfartyg for sjoovervakning och miljoraddnings-
tjanst.

Det vakthavande befilet i omradet ar placerat i Harnosand. Vid en miljo-
olycka har Kustbevakningen en jourhavande raddningsledare, som ocksa
finns i Harnosand, for att hantera organisationens miljéinsats.

Sjoraddningsséllskapet

I Holmsund finns en av Sjoraddningssallskapets (SSRS) 60 sjoraddningssta-
tioner i landet. SSRS ar en ideell forening och stationerna bemannas med
frivilliga. SSRS stationen i Holmsund foérfogar 6ver en av de Stridsbat goH
som Forsvarsmakten lanat ut till SSRS enligt regeringsbeslut ar 2000.

Sarskild undersokning — vindkrafter pa fartyget

SHK har undersokt hur stora vindkrafter som kan ha verkat pa fartyget un-
der hennes rorelser i hamnomradet. Avsikten har varit att fa grund for att
bedéma om bogserbdten Krono hade tillracklig dragkraft for att antingen
vanda Casino Express upp mot vinden fran hennes lage tvars vindriktningen
eller att bogsera henne bort frdn grundomradet med skrovet liggande i vind-
riktningen.

Det finns omfattande forskning pa omradet, dir manga métningar gjorts
pa huskroppar bland annat i vindtunnelforsok. Resultaten kan appliceras pa
fartyg med rimlig noggrannhet.

Utan att har ga in pa detaljer om vindkraftens variation med féremaélets
form och utstrackning i tre dimensioner har vi valt en berakningsmodell
fran Cornell University* och applicerat den pa Casino Express.

Fartygets sidoyta, alltsa fartygsprofilens yta 6ver vattenlinjen, ar cirka
2310 m2. Dess tvirsnittsarea over vattenlinjen ar cirka 400 m2. Profilens
ho6jd over vattnet ar cirka 20 meter.

Vindhastigheten och darmed vindtrycket mot en yta uppstilld i ett 6ppet
landskap, vilket torde stimma med forhallandena i hamnomradet, varierar
med hojden 6ver marken eller i detta fall vattnet. Hastigheten ar lag vid
marken (havsytan) och 6kar uppat men inte linjart. Cirka 15—20 meter 6ver
marken (havsytan) har vinden nétt néastan fullt utvecklad hastighet, i model-
len betecknad "basic wind speed”.

Med basic wind speed 20 m/s blir vindtrycket mot Casino Express cirka
260 N/m2. Vindkraften mot fartygets sidoprofil blir da cirka 60 ton. Mot
fartygets tvarsnitt, nar aktern ar vand mot vinden, ar vindkraften cirka 10,5
ton. For att med bogserbét vrida fartyget fran ett lage tvars vinden till ett
lage dar hon ligger med aktern mot vinden kravs att bogserbaten trycker pa
fartygets for eller akter med cirka 20 ton i borjan av manovern.

Vid vindhastigheten 25 m/s 6kar vindtrycken med 50 procent. Alla dessa
varden ar ungefarliga.

De kan jamforas med Kronos bollard pull, dvs. den dragkraft som Krono
som nybyggd kunde utéva mot ett fast motstdnd nir hon lag i lugnt vatten
och korde med full kraft pa huvudmaskinen i fortvarighetstillstind. Denna
kraft var enligt uppgift 26 ton.

Vid hindelsen rddde helt andra férhallanden:

— Krono6s maskineri har aldrats och har sannolikt lagre styrka dn nir baten
var ny,
— det var storm med sjogang,

1 http://www.cornell.edu/ Utskrift finns i SHK:s arkiv
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— bogserbaten var sjilv utsatt for vindtryck och rullade i sjon,

— maskineriet fick inte ga med full kraft i fortvarighet,

— endast korta stunder kunde bogserbaten trycka vinkelratt mot Casino
Express bordlaggning eller dra rakt, eftersom Casino Express rorde sig
fram och tillbaka.

ANALYS

I analys av en olycka eller ett tillbud anvinder SHK bl.a. metoder for att var-
dera MTO-aspekter dvs. samspelet mellan Manniska, Teknik och Organisa-
tion och hur det samspelet har paverkat uppkomsten och utvecklingen av
handelsen.

Analys med utvalda MTO-aspekter ingar darfor i det foljande.

MTO-aspekter

Héndelsen dar Casino Express grundstotte i Holmsund kan delas in i tids-
massigt separerade faser:

Forsta fasen — Viktaren — Terminalen

Vid passage av Viktaren blaste det cirka 20 m/s fran sydvést. Nar Casino
Express passerade Viaktaren fanns hos befalhavaren och styrmannen inget
tvivel om att det skulle bli en vanlig ankomst. Vaderrapporten gav ingen
anledning till oro, och befalhavaren antog att vinden skulle avta som den
brukade nar fartyget kom langre in i hamnen. I detta ldge fanns ingen an-
ledning for fartyget att inte ga till kaj. Vinden var inte sa stark vid denna tid-
punkt, att det fanns anledning att tro att man behovde avbryta inseglingen.
Befilet hade heller ingen tanke pa att ga till handelshamnen. Den forsta var-
ningen kom nar Casino Express passerade den grona bojen och autopiloten
larmade. D4 var det for sent att vinda och likasa for sent for att istillet ga
till handelshamnen. For att ga till handelshamnen méste man bestimma sig
strax efter passage av Viktaren. Det fanns inte tillrackligt manoverutrymme
att vinda Casino Express langre in mot fiarjeterminalen i det rddande vad-
ret. Handlandet i den hir fasen paverkas dels av antagandet att vinden skul-
le hélla sig inom prognosen, dels av befdlhavarens erfarenhet att vinden
normalt brukade avta langre in.

Andra fasen — Manévern att komma till kaj

Terminalens placering och pirens riktning i férhéllande till inseglingsrikt-
ningen gor manovern svar p.g.a. grundomradet direkt Oster om terminalen.
Utrymmet for mandvrering inom omgivande vattenomraden ar begriansat,
vilket har beskrivits i faktadelen av rapporten.

Fartyget har dessutom déliga manoveregenskaper. Den tekniska bak-
grunden har beskrivits i faktadelen. Tillsammans gor dessa forhallanden att
det fanns ytterst sma marginaler for variationer eller misstag under manov-
reringen och narmast inga mojligheter att med Casino Express vanda ut
igen om manovern att ga till kaj misslyckas i hart vader. Fartyget med sina
daliga manoveregenskaper och sitt stora vindfang ar under héard vind fran
ogynnsamma riktningar olampligt att ga in till farjeterminalen i Holmsund.

Nar vinden okade pé slutet av inseglingen hade Casino Express redan
kommit in i den tranga del av farleden dar det inte lingre gick att sdkert
vanda fartyget for att stiva ut igen. Nar Casino Express inte kom till kaj som
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planerat och passerat terminalens pir var mojligheterna att undvika grund-
stotningen ytterst smé i radande viader.

Kombinationen mellan fartyget, terminalen och omgivande farvatten
skapar risker. Att Casino Express misslyckades med tilliggningen ar inte ett
exempel pa déligt sjomanskap, utan ett exempel pa hur manniskor under
lang tid kan kompensera for brister i utrustning och organisation och att
detta snart tas for sjalvklart. Att kompensera pa detta sitt gar bara till en
viss niva. Nar situationen blir svarare an vanligt finns inte nagra marginaler
kvar.

Trots befdalhavarens rutin och skicklighet var det darfor enligt SHK en-
dast en tidsfraga innan en olycka skulle intraffa.

Tredje fasen — Frdn terminalen till grundstétningen

Fran det att fartyget drivit forbi terminalens pir och till grundstotningen
gjordes upprepade forsok av befélet pa Casino Express och befilhavaren pa
Krono att antingen bogsera tillbaka fartyget till terminalen eller att fora
henne ut fran hamnomradet. Det ar sannolikt att de initialt fokuserade pa
att ta sig tillbaka till terminalen, och inte 6vervigde andra planer. I detta
skede fanns alltfor lite tid for att planera och planera om. Handlingar utfor-
des allt eftersom de verkade behovas, vilket innebar att strukturen pa be-
slutsfattande och handlingar sannolikt var enbart reaktiv.

Den enda tinkbara atgird som de inte provade i ett tidigt skede ar ank-
ring. Enligt befalhavarens erfarenheter av att ankra Casino Express i stark
vind, skulle hon komma att ligga och driva runt i en ”atta”. Dessutom fanns
risken att aktern skulle driva in pa grund. Ankring av ett sa stort fartyg med-
for ocksa att man till stor del reducerar formagan att manovrera fritt. Bog-
serbatens formaga att assistera minskar ocksa. SHK finner det troligt att
nagot beslut att ankra eller inte ankra aldrig fattades. Det kan formodas att
ankring troligen inte fanns som ett alternativ i befalets tankestruktur under
de aktuella viderforhallandena. SHK:s uppfattning ar att ankring i ett tidigt
stadium kunnat férdroja forloppet och ge mer radrum dven om inte grund-
stotningen hade kunnat undvikas.

Ett antal faktorer samverkade till att grundst6tningen inte kunde hind-
ras:

— Den starka och 6kande vinden,

— fartygets daliga manoveregenskaper och stora sidoytor (vindfang),
— det begriansade manoverutrymmet i omradet och

— bogserbatens begrinsade dragkraft.

Dartill kommer forhallandena pa Krono:

Kronos befalhavare var i tjanst for forsta gangen efter tre veckors ledig-
het. Han visste inte att den nya VHF-luren maste hakas fast ordentligt varje
gang den anvints. Befilhavarna pa Krono och Casino Express hade kommit
overens om ett annat tillvigagangssitt an brukligt, eftersom det for befalha-
varen pa Krono redan var uppenbart att vadret var varre dn vanligt. Arbets-
situationen pa Krono var svar och blev s& sméningom ohallbar for befialha-
varen som ensam sprang fram och tillbaka pa bryggan, orolig f6r dem som
var pa déck i 6verspolning och snostorm. Han hade dessutom problem med
sikten och forstod inte varfor kommunikationen med Casino Express funge-
rade sa déligt. Kommunikationen forsvarades ytterligare av Kronos héga
motorljud som gjorde det svart att hora nagot pa bryggan. Varje gang Kron6
fick grepp korde Casino Express forover eller akterover vilket gjorde det nast
intill omojligt for Krono att hjalpa till. Kronos befalhavare stannade dnda for
att assistera sa lange att han nitt och jamt klarade sitt eget fartyg oskadat.
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Fjarde fasen — Evakueringen av passagerarna

Att evakueringen fran det grundstotta fartyget lyckades utan personskador

kan tillskrivas:

— Att fartyget kom att std stabilt pa grundet,

— att vinden avtog och det var mgjligt att avvakta tills vinden avtagit,

— befilets planering av operationen och information till passagerarna,

— samarbetet mellan deltagande aktorer — besdttningen, Kustbevakningen,
SSRS, rederiet och MRCC.

Att vaga skydd mot produktion

Héndelsen kan beskrivas som en organisationsolycka. Begreppet illustreras
av en princip som beskrevs av James Reason (1997)2. Han beskrev forhal-
landet i organisationer mellan "Skydd” och "Produktion”. Hur mycket man
satsar pa att skydda en verksamhet maste balanseras mot de krav pa pro-
duktion som finns (ekonomi etc.). I trafik med fartyg betyder "Skydd” alla
former av sikerhetsatgarder och sikerhetsutrustningar. "Produktion” ar
sjalva transportarbetet som rederiet utfor och far betalt for.

Skydd kostar pengar och kan minska produktionstakten. I figur 9 illu-
streras detta. Man bor halla sin verksamhet pé linjen i mitten av det vita
omradet och alltsa hélla en bra balans mellan skydd och produktion. Om
man har extrem sidkerhet, och befinner sig i det 6vre gra omradet, kan verk-
samheten avstanna eller forsvaras till den grad att mycket lite produceras
(illustreras med ordet Konkurs). Om man diremot prioriterar produktionen
for mycket hamnar man i det nedre gra omradet, man minskar alltsa pa sa-
kerheten, vilket kan sluta i katastrof. Linjen som ror sig fram och tillbaka
over mitten illustrerar en tankt verksamhet dar man minskar sina saker-
hetsmarginaler tills en liten och mindre kostsam olycka eller incident intraf-
far. Sakerheten okas darefter och verksamheten hamnar 6ver mittlinjen,
vilket enligt Reason foljs av fortsatt urholkning av siakerheten tills en nagot
storre olycka intraffar. Sikerheten 0kas igen men man ligger langt under
den ursprungliga nivan och den reella 6kningen ar liten vilket eroderas yt-
terligare av den fortsatta verksamheten och det avslutas med en katastrof.

Konkurs

okat skydd om-
vandlas till 6kad
produktion

> Produktion

Fig. 9: Balansen mellan skydd och produktion. Efter Reason (1997).

2 Reason, J. (1997). Managing the risks of organizational accidents. Ashgate: Aldershot, UK.
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I fallet Casino Express var siakerhetsmarginalerna redan sma genom ett
svarmandvrerat fartyg i en hamn som inte hade tillrackligt manoverutrym-
me. Verksamheten 1ag initialt redan "under linjen”. Nir en eller flera ytterli-
gare svarigheter tillkom, fanns inte marginaler kvar for att hantera situatio-
nen och olyckan var ett faktum. I fallet Casino Express bestod dessa svarig-
heter av ovintat stark vind, en bogserbéat med otillracklig styrka och kom-
munikationssvarigheter med Krono6 som tillsammans forbrukade saker-
hetsmarginalerna som aterstod.

Terminalen och farleden

SHK har studerat inseglingsforhallandena och arrangemanget av termina-
len. SHK anser att arrangemanget av terminalen och piren ar olampliga att
angora under ogynnsamma vindférhallanden vilket skapar risker inte minst
p.g.a. de nirbeligna grundomradena. Aven fartyg med goda mandveregen-
skaper kan har fa problem med atféljande risk for kollision med kajen eller
— att som Casino Express vid det aktuella tillfallet — driva pé eller forbi ter-
minalen i hard sydlig vind.

Farledstillstand och lotsplikt

Vid hiandelsen gillde lotsplikt for Casino Express. Eftersom bogpropellern
var ur funktion och Casino Express assisterades av bogserbét var inte villko-
ren for befilhavarens dispens fran lotsplikten uppfyllda. Fartyget borde sa-
ledes ha haft lots ombord.

Fartyget hade emellertid anvant bogserbét som ersattning for bogpropel-
lern i tva veckors tid under en annan befidlhavare och rederiet hade informe-
rat sjofartsinspektionen om forhéallandet. Mot bakgrund harav ar det forsta-
eligt att befdlhavaren hade uppfattningen att han inte behovde anlita lots.

En lots ombord hade kunnat bidra med rad och kunskaper om farvattnet,
hamnomradet och inte minst mandvrering tillsammans med bogserbat.
Denne skulle ha bordat utanfor Vaktaren. SHK bedomer att en lots ombord
inte hade hindrat Casino Express att ga in mot farjeterminalen vid den posi-
tion dar valet méste goras av vilken hamn som skulle angoras — handels-
hamnen eller farjeterminalen. Varken den faktiska vindstyrkan eller progno-
sen var vid denna position sddan att det fanns skail att vilja handelshamnen.

Det ar SHK:s uppfattning att det for anlop med Casino Express till farje-
terminalen borde ha funnits begransningar for vindstyrkor fran olika rikt-
ningar. Sjofartsverkets foreskrifter och allmidnna rad om lotsning utfardas
med stod av lotsforordningen (1982:569). Saval forordningen som verkets
egna foreskrifter ger verket stod for att villkora en lotsdispens med vindre-
striktioner. I fall som detta med ett svirmanovrerat fartyg och kravande
angoringsforhéllanden kan vindrestriktioner vara verksamma som ett be-
slutsstod for befalhavaren.

SHK ar medveten om att eftersom de riktigt harda vindstyrkorna i detta
fall inte uppstod forran det sannolikt var for sent att vinda fartyget, ar det
osdkert om vindrestriktioner hade paverkat hiandelseforloppet.

Bogpropellern

Bogpropellern hade effekten 588kW. Enligt befdlhavaren kunde den knappt
vrida fartyget vid stillaliggande mot vindhastigheten 12 m/s. Den skulle dar-
med enligt SHK inte ha varit till ndgon visentlig hjalp vid handelsen.
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Vattentata dorrar

Négra av fartygets vattentdta dorrar stod Oppna under delar av 6verresan
frdn Vasa och négra 6ppnades tillfalligt. Detta paverkade inte hindelsefor-
loppet.

Bemanningen av Kronos brygga

Krono skulle ritteligen ha haft en besiattningsman utéver befdlhavaren pa
bryggan. Forhallandena pa Kronos brygga var svara. En person till pa bryg-
gan hade kunnat avlasta befilhavaren som nu ensam fick vara utkik, navige-
ra, manovrera och kommunicera med flera parter.

Kommunikationen mellan Casino Express och Krono

Befilen pa Casino Express var frustrerade over att Krono inte besvarade
deras anrop och order via VHF. Vilka VHF anrop som har uppfattats pa
Kroné har inte varit mojligt att faststalla. SHK kan emellertid konstatera att
kommunikationen mellan de bagge fartygen varit bristfallig. Det har ocksa
framkommit att VHF-systemet pa Krono har bidragit till att flera av Kronos
anrop och svar aldrig har gétt ut till Casino Express beroende pa den blocke-
rande VHF luren pa babords sida. Det har ocksa framkommit att Kronos
huvudmotor vid hérd belastning bullrar kraftigt vilket ger en hog ljudniva
inne i bogserbatens styrhytt. Ljudet frdn motorn och stormen 6kade med all
sannolikhet i styrhytten nir fonstren var 6ppna.

Nir Casino Express vil hade grundstott fungerade kommunikationen
mellan de bada fartygen battre.

Raddningsinsats liv

SHK bedomer att evakuering och omhandertagande av passagerarna skett
pa ett sikert stt.

Négon On Scene Co-Ordinator utsags inte. Detta synes i och for sig inte
ha paverkat sjilva insatsen som gick bra. En OSC hade dock kunnat avlasta
befialen ombord pa Casino Express med kommunikation och koordinering.
En OSC borde enligt SHK ha utsetts med hansyn till omfattningen av olyck-
an och till hur ménga aktorer som var inblandade i raddningsinsatsen.

Ett annat fartygshaveri dar ndgon OSC inte heller utsags och som SHK
har utrett ar passagerarfartyget Eystrasalts forlisning den 30 april 2004.

I rapporten RS 2005:2 Forlisning av passagerarfartyget Eystrasalt i
Hanobukten, M lin, den 30 april 2004 redogor SHK for hur sjoraddnings-
tjdnsten ar reglerad och organiserad (avsnitt 1.14.1 Sjoraddningstjéanst). I
analysen av utredningsresultaten anfor SHK vidare bl.a. foljande.

“Haveristen hade under raddningsoperationen en intensiv och hog kom-
munikationsbelastning och upplevde att alla riddningsenheterna samt be-
rorda myndigheter och organisationer forsokte kontakta dem. Kommunika-
tionen med haveristen under raddningsoperationen kan darfor inte anses
ha fungerat tillfredsstéillande. Den skulle ha kunnat utféras pa ett effektiva-
re sitt. Med en On Scene Co-Ordinator pa plats hade det funnits forutsatt-
ningar att eliminera denna 6verbelastning. Befdlhavarens kontakter hade
kunnat koncentreras till en person, On Scene Co-Ordinatorn, som under-
stilld raddningsledaren svarat for samordningen av raiddningsenheternas
operativa insats pa platsen. Detta bor ligga som underlag for instruktioner
till sjoraddningsledaren.”
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SHK rekommenderade hirefter Sjofartsverket att ange kriterier for i vilka
situationer som en On Scene Co-Ordinator bor utses av sjoraddningsledaren
vid MRCC.

I yttrande 6ver rekommendationen den 7 november 2005 har sjofartsin-
spektionen anfort bl.a. foljande.

“Kriterier di det ar lampligt att utse On Scene Co-Ordinator har beskrivits i
”Utbildningskompendium for OSC” och anvints vid utbildningen pé Sj6-
fartsverkets sjoraddningsskola samt for kinnedom for personal vid MRCC.
Hanvisning till Kompendiet finns ocksé i rutinbeskrivning for MRCC. Pa
grund av att Sjofartsverkets interna organisation fér On Scene Co-ordinator
forandrats har dokumentet genomgatt en uppdatering och anvénds ater
som “"Funktionsbeskrivning fé6r On Scene- Co-ordinator” inom sjoradd-
ningstjansten.”

SHK anser att den rekommendation som lamnades i rapporten om
Eystrasalt inte har atgirdats samt att behovet av kriterier kvarstar.

Den svenska helikopter som MRCC forsokte rekvirera kunde inte delta
eftersom det inte kunde avisas. En finsk helikopter rekvirerades i stillet. Det
tog tre och en halv timme innan den finska helikoptern var pa plats. Som
situationen utvecklade sig kom detta inte att bli ndgot problem. Risken var
dock uppenbar for att evakueringen hade behovt inledas utan att nagon he-
likopter fanns pa plats. Det kan inte anses tillfredsstdllande fran raddnings-
tjanstsynpunkt med sa lang instillelsetid for en helikopter.

SHK anser att det &r anmarkningsvart att en riddningshelikopter som
ska kunna anviandas vintertid inte kan avisas.

Raddningsinsats miljo

Efter raddning av liv 6vergick insatserna till raiddning av miljo och fartyget.
Fartyget raddades och négra miljoskador intrdffade inte. De insatser som
gjordes var tillrackliga och andamalsenliga enligt SHK:s bedomning.

Myndighetsdispyten

I avsnitt 1.7 har SHK har beskrivit den konflikt som uppstod ombord pa Ca-
sino Express mellan representanter for Kustbevakningen och sjofartsinspek-
tionen i skedet efter det att passagerarna hade evakuerats. Konflikten be-
rodde pa att foretradarna for de tva berérda myndigheterna gjorde olika
prioriteringar. Sjofartsverkets fartygsinspektor ansag att det viktigaste var
att radda fartyget, medan inspektoren fran Kustbevakningen ville f6rhindra
utpumpning av vattnet som trangt in i fartyget, i syfte att ridda miljon fran
oljeblandat vatten. Fartygsinspektoren ansig dock att risken f6r miljon skul-
le 6ka om fartyget kantrat.

Diskussionen utmynnade dock i att parterna pa platsen enades om gang-
en i det fortsatta arbetet. Det kan framhaéllas att fartyget raddades och mil-
jon inte kom till skada, men kontroversen blev en onddig péfrestning for
den redan hart belastade befdlhavaren pa Casino Express.

Det dr angelédget att en befidlhavare i en sa dramatisk beldgenhet som om-
bord pé Casino Express inte forsatts i en situation dar han behdover ta stall-
ning till motstridiga myndighetsbesked. Sjofartsverket och Kustbevakningen
bor fortsitta sina anstrangningar att finna en metod for att undvika detta.
Hari bor ocksa inga att 6vervaga om det behovs nagra lagandringar samt att
sakerstilla att resultaten nar ut i respektive organisation.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)

c)
d)

e)
)

g)

h)
)
)

Fartyget var behorigen bemannat.

Alla villkor for tillampning av befilhavarens farledstillstdnd var inte
uppfyllda.

Fartyget hade alla for fartomradet erforderliga certifikat.
Bogserbatens brygga var inte bemannad enligt gidllande foreskrifter. I
den radande situationen var bryggan underbemannad.

Négon On Scene Co-Ordinator utsdgs inte av MRCC.

Tidpunkten for evakueringen valdes vil med tanke pa radande vader-
forutsattningar.

Evakueringen genomfordes vil organiserat av fartygets besédttning och
andra deltagande aktorer.

Personskador uppstod inte.

Firjan fick omfattande skador.

Miljoskador uppstod inte.

Orsaker till grundstotningen

Orsaker till att fartyget grundstotte ar en kombination av terminalens pla-
cering och utformning med fartygets daliga manoveregenskaper och stora
vindfang samt den harda vinden. Kombinationen av fartyg, farled, hamn och
det radande vadret gav inga marginaler for oforutsedda hiandelser.

REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Sjofartsverket att:

Fortsatta de pagaende overlaggningarna med Kustbevakningen i syfte att
na en 6verenskommelse som kan underlatta for inspektérer ombord att
prioritera insatser i kritiska situationer (RS 2006:01 R1).

Ange kriterier for i vilka situationer som en On Scene Co-ordinator bor
utses av sjordddningsledaren vid MRCC (RS 2006:01 R2).

(Jamfor rekommendation RS 2005:02 R2, i rapporten Forlisning av passage-
rarfartyget Eystrasalt i Hanobukten, M ldn, den 30 april 2004.)

Tillse att raddningshelikoptrar har majlighet att starta i alla vider som de
kan arbeta i (RS 2006:01 R3).



Bilaga 1

P&verkande
forhallanden

Vind SSW ca. 20

Bogpropeller CE
ur funktion
sedan 3 veckor

Kroné (K) stanna
norr om piren pga
vadret

Bfh Kroné forsta

Vindstyrka SSW
18-20 m/s

CEs sida utgor

Vind 210 grader

Barridrer

)

U

J |

|

)

l

1

Planering gors
och sprids

I

Oprovat satt att

anvanda K

I

I

m/s, har okat mer resa efter 3v. ett stort vind- 18-20 m/s
an prognoser ledighet fang
H1 H2 H3 H4 H5 H6 H7 H8
Kl 14.35 Kl 17.51 Kl 17.50-18.10 Ca kl 17.55 Gir vid Fl6tarna. Kl 18.08 Kl 18.10 CE kommer for
Handelser Casino Express |:> CE passerar |:> Bfh & Ost CE |:> CE kontaktar Pass av grén CE autopilot CE passerar I&ngt &t Bb. Plan
(CE) avgér Vasa Viktaren. Anro- diskuterar for- Kroné (K), och |:> boj. |:> larmar. De g8r |:> vagbrytaren |:> dndras: lagga till
par VTS téjningsplan, kommer 6verens over till hand- med 10 knop. med Sb. Det
samt meddelar om plan. styrning Bfh gor liten gir kommuniceras
personalen babord. Vinden till besattning
vrider foren upp
Normalt Detta fall Normalt Detta fall Normalt Detta fall mot vind. NormaI;/\Detta fall
Vinden Vinden K trycker K ska Bra av- Kommer Plan: stav Kommer
Avvikelser brukar avta | |6kar under pé styr- trycka pd stand till for nara pekar mot | |for [&ngt
langre in i resan in bords sida | |babords grén boj gron boj ytterpir Osterut
hamnen akter bog
Prognoser CE lotsdispens: CE ej dispens for Autopilot larmar CE Bfh andrar
stdmmer ej alla prop. i drift bogserbat plan, ej samrad



Bilaga 1

P&verkande
forhallanden

K: hogt maskin-
ljud, forsvérar
for Bfh att hora

K trycker nu pd
CE Bbs sida

CE, design av
propeller & roder
er dalig effekt

P& K: Bfh ensam

pé bryggan,
skoter all komm.

P& K, 6verspol-
ning dack, sno-
storm

K har ny VHF- Vinden okar upp Fortsatt oklar K:s kraft troligen Trossar slitna. K svart att f3
lur, méste hakas mot 30 m/s, komm. CE-K. for svag for grepp pd CE nar
fast vilket ej sker vrider CE Sb detta vader hon kor
H9 H10 H1i1l H12 H13 H14 H15 H16
Andrad plan CE girar Sb pga Bfh, Ost CE CE kommer for CE Bfh beslut att Tross kopplas K trycker pa CE K ser pd e-kort
Handelser komm. till K. vind & K:s tryck diskuterar. ndra grund vid f& upp CE akter fr&n CE, K drar, Bb sida (lasida). man narmar sig
CE hor ej svar |:> och driver forbi Forsoker gira Byttan. Avbryter mot vind. Ber K tross gér av. |:> Ce driver &t Bb. grund. Beslutar
kajen, lagger sig SB. CE ser att K forsok till Sb-gir. koppla tross kora sig ut.
tvars vinden oftast gor som akter.
ombett.
Normalt Detta fall
Ny installation Ej varskott
Avvikelser av utrustning

(VHF) ska
varskos

Féréndring VHF
€j 6verlamnad

K bryggdesign
forsvérar arbetet

J |

1

Trossar héller

ej. Wire anv. ej.
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P&verkande
forhallanden

ankring som alt.

Barridrer

rutiner foljs

|

K har foérsokt in i Sydlig vind
det sista trycker in vatten
i viken
H17 H18 H19 H20 H21 H 22 H23 H 24
K frdgar CE om CE driver mot K kopplas akter. Besattning CE Ca. kl 18.34 Skadekontroll Reparatorer upp OSM kontaktas.
Handelser de har ankare norr. Trossen gér av. lagger av ankare CE driver pd beordras dack & fran bog.prop- Krisgrupp sam-
ute. Kor ut langs grund maskin. rum Passagerare mankallas.
Bb sida. Skadar tas fran bildack
bdde K & CE till restaurang
Normalt Detta fall
Grundare Vatten-
Avvikelser vatten stand
hdgre én
normalt.
Pga vader ses €j Sakerhets-

)
[

I
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P&verkande
forhallanden

Vind, botten-
férhallanden,
vattenstand
H25 H26 H27 H28 H29 H30 H31 H32
Vattennivd Ca kl 18.43 18.49-18.58 Kl. 18.54 Ca. kl. 19.00 Ca. kl. 19.00 19.00-19.15 CE ankare laggs
Handelser stiger. Ankare Ankare tas upp CE p3 grund MRCC kontaktas |:> MRCC ringer CE. |:> KBV varskos. Maskinrum av. Motorer
draggar. igen. av pressen. meddelar vatten stoppas.
MRCC kontaktar lacker in. Kon-
VTS. trollrum svetsas
igen.
Normalt Detta fall
Fartyg MRCC
Avvikelser kontaktar ringer
MRCC ombord
snarast
Ankare héller ej Rutiner? Vattentata
dorrar?
I
Barriarer ! I
N
I
1!
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P&verkande
forhallanden

Vind SW 30 m/s

Handelser

Avvikelser

Barridrer

H33

Kl. 19.20

MRCC kontaktar
SOS

=

H34

Ca. kl 20.15
K forsoker dra
loss CE. Tross
gar av.

KBV vid CE.

H35
Lotsbat anlander
till CE

H36
KBV sjosétter 2
dacksbétar

=

H37

Ca. kl. 20.17
Maskinpersonal
varskor att
fartyget lacker
allvarligt

H38
Kl. 20.30

SSRS beslutar
|:> att sjositta
Rescue Holm-

=

H39

Kl. 20.32

MRCC meddelar
att lossdragning
ej fungerat.

H40

Kl 21.30

KBV foresldr CE
ska borja eva-
kuera

sund Evakuering bor
ske.
Normalt Detta fall
Gar mycket | [RH uppta-
snabbt gen for
vintern. Is i
hamn.
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P&verkande
forhallanden

Vinden har
avtagit markant

Vind ca 15 m/s

Handelser

Avvikelser

Barridrer

H41 H42 H43 H44 H45 H46 H47
Kl. 22.00 Kl. 22.30 Kl. 22.40 Ca. KI. 22.45 Ca. kl. 22.55 Ca. KI. 23.30 Kl. 07.45 25/11
KBV décksbatar Beslut att eva- Rescue Forsta passage- |:> Rescue Holm- Alla passagerare MRCC avslutar
vid CE. Helikop- |:> kuera passage- Holmsund rare i KBV sund anlander samt en del av arendet.
ter anlénder. rare avgar. dacksbat. Prick- CE beséttning iland,
as av ndr de raknade.
lamnar.
Normalt Detta fall
Svensk Svensk h.
helikopter kan ej av-
isas. Finsk
h. anvands




