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SAMMANDRAG

M/S IDA 1 avgick den 17 augusti 2010 fran Fjardskar i Korsholm pa en turistresa till Mickelsorar-
na med 20 passagerare, befalhavaren, dacksmannen och tvd hundar ombord. Efter kursandring-
en till Uddskars farled i full fart stotte fartyget pa en sten. Stenen var passligt under vattenytan sa
att skrovet gled 6ver den och endast Volvo Penta IPS- drev pa higra sidan stéttade stenen. Dre-
vet vred och 6ppnade med detsamma ett stort hal i botten vid drevets genomforing samt séndra-
de akterspegeln. Maskinrummet blev snabbt full av vatten varefter vatten borjade floda langsamt
genom skottet och doérren mellan maskinrummet och passagerarutrymmena till passagerarut-
rymmena. Fartygets akter sjonk snabbt under vatten och inom en dryg halv timme traffade sjobot-
ten, men foren blev ovanfér vattenytan. Detta gav tillrackligt tid fér evakueringen.

En liknande olycka intraffade i maj samma ar da en motorbat av typ Jeanneau Prestige 42S till-
verkad av glasfiberarmerad plast korde 6ver en grund med féljd att dess tva Volvo Penta IPS-
drev stottade stenen®. Det fanns tvd Volvo Penta IPS-drivanordningar i bagge olycksbatarna.
Eftersom ingen av de tre drivanordningar som traffade en sten brast pa det séakra satt som tillver-
karen definierat, beslét man att utféra en gemensam undersokning av de faktorer som hanfér sig
till IPS-drivanordningars struktur i samband med de bada utredningarna. Man upptéckte problem i
funktionen av drivanordningens pyramidprincip samt i integreringen av drivanordningen och skro-
vet.

Olyckan hade dgonvittnats och tva privatbatar anlande redan inom ca 10 minuter till olycksplat-
sen och pa fordacket samlade passagerarna, manskapet och hundarna evakuerades. Sjobevak-
ningens forsta patrullbat hann till fartyget ca 20 minuter senare, endast ca 10 minuter innan ak-
tern sjonk och en storre patrullbat 10 minuter efter den forsta, just vid slutskede av akterns sjunk-
ning. Det utkom endast lindriga personskador, men fartyget skadades allvarligt. Varken miljoska-
dor eller oljelackor forekom vid grundstétningen.

Drevets rigg brot inte av sasom Volvo Penta hade planerat. Fartygets skrov var av aluminium.
Skrovet hade forlangts en gang och akterns konstruktion hade &ndrats pa nytt da det ursprungli-
ga vattenjetframdrivningssystemet byttes till IPS-framdrivninssystemet. Skrovets konstruktion
omkring drevets genomforing efter andringsarbetena hade blivit svagare &n i nagra Volvo Pentas
datida ritningar. Krav av Volvo Penta for skrovets konstuktion i IDA 1 blev oklara i undersokning-
en.

Grundstotningens orsak ar befalhavarens momentariska férlust av situationsmedvetenheten un-
der vandningens gang och strax efter denna. Han hade deltagit i diskussionen som var i gang
mellan passagerarna.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att Trafikséakerhetsverket kraver pa sma passagerar-
fartyg att man skall eliminera passagerarnas mdjlighet att diskutera med féraren med en skarm
eller dylik. Till passagerarna maste klargoras sarskilt att samtalet med foraren ar forbjudet under
farden. Dessutom rekommenderas att man skall ha raddningstévningar med jamna mellanrum
samt att ett andamalsanligt kvalitetsledningssystem kréavs pa alla fartyg i passagerartrafik, inklusi-
ve sma fartyg i sasongartad trafik. Tillverkaren av Volvo Penta IPS -framdrivningssystemet re-
kommenderas granska pyramidprincipens funktion, krav till skrovets konstruktion och fastning av
drevet till skrovet samt paminna kdparna av IPS-systemet att man vid drevets fastning till farty-
gets skrov noggrant maste efterfélja tillverkarens instruktioner.

! C3/2010M Sjunkning av Jeanneau Prestige 42S -typ motorbat (FIN) utanfoér Inga den 28.5.2010
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SUMMARY

M/S IDA 1 which had two Volvo Penta IPS-drives, departed on 17th August 2010 from Fjardskar
in Mustasaatri off Vaasa for a tourist tour to Mikkelinsaaret with 20 passengers, skipper, deck man
and two dogs onboard. After a turn onto Uddskar fairway she hit at full speed a stone at ca 11.10
o'clock. The stone was at such a depth that the hull glided over it and only one drive hit it. The
under water part of the drive, the pod, bent backwards making a big hole in the ship’s bottom and
broke the transom. Consequently, the engine room became quickly full of water. Thereafter water
flooded slowly through the bulwark and door between the engine room and passenger spaces to
the passenger spaces. Boat's after end sunk in about half an hour and hit the sea bottom, but the
fore end stayed above the sea level. Thanks to this the time for the evacuation became long
enough.

Deck man alarmed the Emergency Response Centre by her mobile, which took some minutes.
The MRSC Vaasa alarmed two patrol boats of the Vallgrund coast guard station at 11.17 o’clock.
The grounding had been observed by eyewitnesses so that two private boats arrived already in
ca 10 minutes at the place of the accident evacuating the passengers, crew and dogs staying on
the fore deck. Coast guard’s first patrol boat arrived to M/S IDA 1 ca 20 minutes later, only ca 10
minutes before the aft sunk. A bigger patrol boat arrived 10 minutes after the first one, just before
the aft hit the bottom. No persons were injured seriously in the accident, but the boat was heavily
damaged. The accident did cause no environmental damages nor did oil leakages come up.

One life raft did not get loose at all, and another opened upside down. Therefore it was important
that the private boats arrived at the place of the accident quickly. If the civil boats had not arrived
persons onboard could have been waiting safely on the fore deck for the coast guard to arrive.
However, the situation had been much more serious because several persons had to have
packed themselves very tightly on the inclined deck. As a reserve, there was the upside down
floating life raft, which might also have given a place for rescue.

Another motorboat of type Jeanneau Prestige 42S had a few months earlier hit a ground off Inkoo
and sunk®. M/S IDA 1 and this boat had two similar Volvo Penta IPS -units. Based on the market-
ing info by the manufacturer and on data in some drawings the pod should shear off without form-
ing a leakage. Because not a single of the three pods which hit a stone broke off in the manner
specified by the manufacturer, Safety Investigation Authority decided that factors related to the
structure of IPS units would be studied in co-operation by both investigations. Problems were
found concerning the shear off-feature of the propeller units according to the so called strength
pyramid-principle and in the integration of the propeller unit and the hull.

Investigation commissions demounted and inspected the damaged unit of M/S IDA 1. They ob-
served that the shear off process had begun as planned by the manufacturer, but had not contin-
ued fully to the end and the pod did not shear off.

The construction of the aluminium hull was a result of two rebuilds: in 1999 the aft part of the hull
was lenghtened by 1.4 meters and in 2006-2007 the construction was adopted for Volvo Penta
IPS-drive as the waterjet propulsion was removed. Inspection of the after part of M/S IDA 1
showed that the strength of the hull construction around the IPS-drive was weaker than shown in

2 C3/2010M Sinking of Jeanneau Prestige 42S -type motor yacht (FIN) off Inkoo, Finland on 28 May 2010
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some drawings of Volvo Penta from that time. The requirements of Volvo Penta for the hull con-
struction of M/S IDA 1 remained unknown.

The descriptions of the IPS unit and its inspection as well as of the hull construction in the boat’s
after part are attached as annexes to both original investigation reports (in Finnish and Swedish).

Two technical solutions in the vessel led to a more serious accident resulting to the sinking of the
aft. Firstly, the pod did not shear off as planned by Volvo Penta. Secondly, the fore bulkhead of
the engine room was not watertight. (No regulations require a watertight bulkhead in a boat like
M/S IDA 1). However, the doors between the engine room and passenger’s spaces were closed.
Consequently, the flooding continued more slowly through the bulkhead.

The reason of the grounding was skippers momentary lose of attention at the adjustment of the
course. He had taken part in a discussion by some passengers with the deck man and showed
on the nautical chart how one should navigate to Mikkelinsaaret from the north.

Safety Investigation Authority recommends that the Finnish Transport Safety Agency requires on
small passenger crafts that one should eliminate the possibility for discussion between passen-
gers and the driver by a partition screen or similar. During the safety information announcement
to the passengers before the departure it should specially be emphasized that it is not allowed to
discuss with the driver during the voyage. Moreover, labels in several languages with this content
should be placed around in the boat. Additionally it is recommended that the crew should carry
out regularly rescue drills and also notify that in the logbook. Also, quality system should be re-
quired for all passenger vessels including small ones in seasonal traffic in a reasonable extent.

Manufacturer of the Volvo Penta IPS unit is recommended to verify the function of the strength
pyramid-principle, the requirements for the hull construction and for the fastening of the pod to the
hull as well as to remind the buyer of the IPS-system that especially the instructions concerning
pod’s fastening to the hull must be followed in detail.

This summary is more detailed than summaries in Finnish and Swedish, because it is the only
description of this accident in English.
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ANVANDA FORKORTNINGAR

Forkortning P& originalspraket

AIS

DSC

GMDSS

GPS

DGPS

IMO

ISM

MKL

MRSC

MV-station

OTKES

RACON

STCW

Trafi

uUTC

VDR

S-VDR

VTS

Automatic Identification System

Digital Selective Call

Global Maritime Distress and Safety
System

Global Positioning System

Differential GPS

International Maritime Organisation
International Safety Managament code
Merenkulkulaitos

Maritime Rescue Sub-Center
Sjobevakningsstation
Onnettomuustutkintakeskus

Radar bacon

Standards of Training Certification and
Watchkeeping

Liikenteen turvallisuusvirasto, Merenkul-
ku

Universal Time Co-ordinated
Voyage Data Recorder
Simplified VDR

Vessel Traffic Service

P& svenska

Identifieringssystem for fartyg

Digital selektivsignal

Regelverk for nodsignaler fran fartyg
Globalt satellitnavigeringssystem
Differential GPS

FN’s mellanstatlig sjofartsorganisation

Internationella organisationsregler for
saker drift av fartyg

Sjofartsverket

Sjéraddningsundercentral

Centralen for undersokning av olyckor

Radarfyr

Internationell konvention fér sjofolks ut-
bildning, certifiering och vakthallning

Trafiksékerhetsverket, Sjofart
Koordinerad universell tid
Dator for lagring av farddata
Forenklad VDR

Fartygstrafikservice

Vil
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INLEDNING

M/S IDA 1 var pa vag med 20 passagerare och tva hundar ombord pé férmiddagen den 17 au-
gusti 2010 fran Fjardskars fiskehamn i Korsholm pa en turistresa till Mickelsorarna, da det i full
fart stotte pa en sten vid borjan av Uddskars farled. Fartygets hogra drev av typ Volvo Penta IPS
vred inat vid grundstotningen och Oppnade med detsamma ett stort hal i botten vid drevets
genomfdring och sondrade aven akterspegeln. Fartyget sjonk inom drygt en halv timme. Passa-
gerarna, manskapet och hundarna evakuerades med tva privatbatar som hade observerat olyck-
an.

Olycksutredningscentralen inledde redan pa olycksdagen en preliminar utredning av handelsen
da fartyget lag annu péa sin sjunkningsplats. Olycksutredningscentralen beslét den 18 augusti
2010 inleda understkningen (C4/2010M) av grundstétningen och tillsatt en utredningskommis-
sion. Enligt deras samtycke utndmndes till chef for utredningskommission teknologie licentiat
Olavi Huuska och som medlemmar utredarna Heikki Koivisto och Hannu Martikainen.

Nagra manader tidigare hade en annan motorbat av typ Jeanneau Prestige 42S utanfor Inga kort
pd en grund och sjunkit’. B&de IDA 1 och denna olycksbat hade tv& framdrivningssystem (drev)
av typ Volvo Penta IPS. Utredningen har genomforts for drevets del i samarbete med den har
undersokningen.

Utredningskommissionen har granskat och fotograferat fartyget samt genomfort matningar flera
ganger i agarens batskjul i Iskmo. Fartyget 6vergick under hosten 2010 till egendom av forsak-
ringsbolaget efter att Agaren hade fatt ersattning. Forsakringsbolaget transporterade fartyget till
Koski TL dar det lagrades utomhus. Dar genomfordes kompletterande méatningar och undersok-
ningar pa varen och sommaren 2011.

Utredarna har varit i kontakt med Véastra-Finlands sjobevakning, Trafikséakerhetsverkets personal i
Vasa och Helsingfors, polisinrattningen i Osterbotten, Volvos importor i Finland, batens byggare,
batens agare, manskapet, nagra passagerare som varit ombord vid olyckan, personer ombord
tva batar som genomforde evakueringen, bargningspersonal samt andra personer och hall som
mdjligen kunde ge fotografier och annan information viktig i utredningen. Utredarna har studerat
polisens rapport om olyckan som inkluderade férhérsprotokoll av alla passagerare, manskapet,
personer ombord tva batar som genomférde evakueringen samt protokollet av sjoforklaringen.
Fotona av dessa hall har varit i utredarnas forfogande i tillagg av egna. Fotots ursprung har
namnts om inte taget av utredarna.

Meritaito Oy granskade redan pa olycksdagen omradets sakerhetsanordningar som konstatera-
des vara i ordning”. Yitterligare har Meritaito Oy efter utredningskommissionens bestélining ge-
nomfort granskning, méatning och fotografering av olycksstenen som dykarjobb den 11 oktober
2010.

Tidsangivelserna i utredningsrapporten avser finsk sommartid. Rapportens kallmaterial har arki-
verats i Olycksutredningscentralen.

8 JEANNEAU PRESTIGE 42S, A58990, sjunkande utanfér Inga den 28 maj 2010, C3/2010M
Tre prickar och tva linjetavlor, granskningsprotokoll av Meritaito Oy den 18 augusti 2010.
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Utldtandena angaende utredningsrapporten

Ett slutgiltigt utkast av rapporten skickades for utlatande den 1 juni 2012 enligt § 28 i lag om sa-
kerhetsutredning av olyckor och vissa andra handelser till Trafiksékerhetsverket, M/S IDA 1 &ga-
re, befalhavare och Volvo Penta Finland.

Utldtandena kom fran AB Volvo Penta, Goteborg och Trafiksékerhetsverket. Utlatandena ingar
som bilagor i denna rapport. P& grund av utlatandena har man kompletterat rapporten om nod-
vandigt. P& grund av Volvo Pentas utldtande har man preciserat till dem adresserad rekommen-
dation bl.a. s att képarna av IPS-systemet paminnas om att noggrant efterfolja tillverkarens in-
struktioner betraffande drevets installation till skrovet samt en punkt i rapportens del sam-
manslutningar betraffande skrovets hallfasthet har tillagts. P4 grund av Trafiksakerhetsverkets
utldtande har man bearbetat punkter i rapportens delar analys och sammanslutningar handlande
raddningsflottar, stabilitet, tillrackligt manskapsantal, diskussion av befalhavaren med passage-
rarna samt kvalitetsledningssystem.
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HANDELSER OCH UTREDNINGAR

Fartyget

Olycksfartyget M/S IDA 1 ar ett passagerarfartyg byggd for privatbruk i Pernd 1987.
Langden ar 14,7 m och det &r besiktat for 32 passagerare i inrikes fart med trafikomrade
e,

Fig.l. ' 'Fartyget M/S IDA 1. (Foto Easy Wash)

Skrovmaterial ar sjoaluminium® och drivmaskineriet bestod av tv& Hamilton 291 -
vattenjetar med 320 hk Aifo-Fiat lveco 8361SRM10 -dieselmotorenheter. Originalt hette
fartyget MIIRA och dess langd i méatbrev var 12,06 m. Byggaren hade inte gjort ritningar,
inte heller stabilitetskalkyler.

Baten besiktades och registrerades av Sjofartsverket 1987’. Byggaren salde baten 1992
till nasta dgare som gjorde inga &ndringar och inte heller 14t den besiktas®. Han sélde
baten 1997 till den nuvarande® agaren.

Batens forsta besiktningar dgde rum féljande: som hyresbat 1997 och som passagerar-
fartyg 1998. Till dess var baten sannolikt registrerad endast i batregistret. Efter bytet av
framdrivningsmaskineri besiktades baten forst av Finlands batforbunds besiktningsman
den 8 augusti 2006. Sjofartsverkets fornyad nautisk- och konstruktionsbesiktning fér hy-
resbat &gde rum den 18 april 2007 och for passagerarfartyg den 15 april 2008.

Passagerarfartyg av klass C
Botten av 8 mm, sidorna av 5 mm och dacken av 6 mm aluminiumplat.
Enligt byggarens utsago. Utredarna har fatt en kopia av Trafiksékerhetsverkets registerutdrag som visar att fartyget registre-

rades den 7 november 1990 under namnet MIIRA. Det fick registernumret 10504. Orsaken till registreringen var "Rekisterdity
vanha alus” (registrerat gammalt fartyg). Trafiksékerhetsverkets e-post den 6 september 2010. | &ldre registreringsdata har
utredarna inte fatt tag.

Telefonsamtal med byggaren i september 2010 och hans brev den 28 september 2010 samt telefonsamtal med nasta agare

den 1 november 2010.

Det skadade fartyget gick till forsakringsbolagets dgo under hésten 2010.
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Fig.2a. M/S IDA 1 i original form 1987 med namnet M/S MIIRA.
(Foto Vene-lehti 1/1988)

M/S IDA 1 i juni 2010 med ca likadan passagerérmand ombord som vid
olyckan. (Foto Jaakko J Salo)

Fig. 2b.
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Allméan data av fartyget

Allméan data grundar sig pa under utredningens gang samlad information, forhérsproto-
koll av polisinréattningen i Osterbotten, fartygsdokument, rapport om sjdolyckan, sjofor-

klaringen samt héranden av personer inblandade i olyckan och utredningen.

Namnet

Hemort
Registreringsort
Registernummer
Registernummer
MMSI-nummer
Agare™®

Typ

Langd, storsta
Langd i matbrev
Bredd
Djupgaende
Brutto
Maskineffekt

Kryssningshastighet

Maximal hastighet
Byggnadsort
Material
Byggnadsar
Trafikomrade
Klassning

M/S IDA 1 (Ex-MIIRA)

Korsholm

Helsingfors

V-7379, som hyresbat, max 12 passagerare
0J-6787, passagerarfartyg, max 32 passagerare
230938110

Kb Easy Wash Stig-Erik Narrgard Ky
Passagerarfartyg, besiktad aven som hyresbat
14,70 m

13,52 m

4,14m

0,8m

27 t

540 kW (2x270 kW)

22-25 knop

32 knop

Perna

aluminium

1987

Inhemsk 11I/C

Ej klassad

Fartyget forlangdes ca 1,4 meter ar 1999 sa att langden i matbrev blev 13,52 m for att
Oka akterns barformaga da manga passagerare star pa akterdacket. D& byggdes bot-

tens forlangda del av 10 mm aluminiumplat. Axlarna till vattenjetarna forlangdes.

Fartyget var inte i yrkesmassig trafik under aren 2000—2007 juni och det stod pa land i

tre ar.

Under aren 2006—-2007 renoverades baten grundligt och den fick namnet IDA 1. Vatten-
jetarna byttes till Volvo Penta IPS 500 G6 -drivmaskineri med motroterande propellrar.
Volvo Penta hade d& introducerat ett nytt IPS**-framdrivningssytem (i fortsattningen kort
drev eller IPS) och marknadsférde denna bl.a. med sadan egenskap att vid en grund-
stétning drevets undervattenhus (rigg) bryter sig av utan att sondra batens botten?.

10
11
12

Fartyget opererades genom dotterbolaget Quarken Boat Charter.
IPS=Inboard Performance System
IPS-systemet &r planerat sa att vid en grundstétning drevet bryter av utan att fartyget far lackage. Enligt Volvo Penta har

drevets funktion och hallfasthet av dess fastning till skrovet undersokts genom mycket omfattande testning. Men Volvo Pen-
ta garanterar inte att avbrytningen sker pa ett sakert satt i alla slags grundstotningar.
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Denna egenskap i sammanhang med nedsankt bullerniva var tva huvudfaktorer da aga-
ren beslét att gamla maskineriet skulle bytas®®. Samtidigt renoverades aven inredning-
en, bl.a. byggdes bastu och sovplatser for 6-10 personer. Fartyget blev oklassat. Figur 3
visar fartygets arrangemang och i bilaga 3 finns akterskeppets konstruktionsskisser.

Efter renoveringen togs det i bruk enligt loggboken i juni 2007 och &garen borjade orga-
nisera skargardskryssningar i Kvarkens skarg&rd'®. Med baten gjordes bl.a. utflykter
fran Fjardskar till Mickelsorarna eller Ronnskar. Farder gjordes delvis i samarbete med
en foretagare, som ager ett sommarcafé med namnet Kummelskar pa Mickelsérarna vid
Mickelsérarnas naturstation.

Agaren planerade ocksa gora farder till Umed. Efter ansokan fick han ett beslut fran Sjo-
fartsverket (numera Trafiksdkerhetsverket) att anvanda baten som hyresbat mellan
Vasa och Umea.

| maj 2008 hade fartyget traffat en stock och man var tvungen att byta vanstra drevet. |
augusti 2009 lyftes fartyget till lands i tre dagar for att remontera lackaget i botten. | juli
2010 traffade fartyget ndgot och man behdvde upprikta vanstra propelleraxeln®®.

Raddningsflotte : | | |
— |
— : Trappa upp till dvre bryggan
— U Luftintag :
|
= .- 1. [Trappaupptrdn oy ][] - - - Homem- 4= 4| |l |[rreppajndr tit salong == L2y -
|maskindack | rappa ner till nedre bryggan fran nedrp bryggan
— 1 .
| Lucka U Luftintag !
— 1 Trappa ner fran nedre bryggan
— | HL
— |
— | U
Réaddnipgsflotte : ' ' '
T Forlangd del
|-
al »
Ovre bryggan
____________ a
+4 \\ Nedre bryggan\\
Akterfiack i ‘I — s N\ | , /
: T — [
Luftinta | L 1 ar — =
S [ i i s
Raddningsfl. indi I =
(mgdaecs i Moemuoe e ] _ T
Maskinrummet : i Sovplatse;gzg%errsfé:: b Salong : L
: |
B e — T T — T
_____ *I'—_'ET__"______________TJn_ge_féi_rhELTurTmTjj(T________'

Fig.3. Skisserad arrangemangsritning av M/S IDA 1 baserad pa data som samlats
i utredningen. Mattmarkena ar med en meters mellanrum. Den blaa linjen
visar den antagliga vattenlinjen vid olycksresan med 22 knops fart samt den
bruna prickade linjen ungefarlig profil av stenen.

13
14

15

Diskussioner och vaxling av e-post med &garen i augusti-november 2010

| loggboken kan man se passagerarantalet borjande under sdsongen 2008. Enligt besiktningsdata, fartyget var inte besiktat
som passagerarfartyg for sdsongen 2007.

Fartyget lyftes med 400 | bunker pa. Det vagde d& 15 ton.
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Bemanning

Pa olycksresan bestod fartygets bemanning av tva personer: befalhavaren och foretaga-
ren av café pd Mickelsérarna som dacksman®®. Befalhavaren hade fatt sitt skepparbrev
den 30 juli och denna resa var sin forsta som befalhavare. Féretagaren hade inget be-
horighetsbrev som kravdes for dacksman och hon hade tillfalligt blivit begart komma
med som medlem i manskapet. Detta betydde att bemanningen inte uppfyllde krav fast-
stallda i fartygets bemanningscertifikat.

Arbetsspraket pa fartyget var svenska, men pa turistresor anvandes vid utlysningar aven
finska eller engelska.

Vid tva senaste somrarna da agaren var befalhavare, hade dgarens son eller sambo va-
rit med for att fa praktik for dacksmannens behorighet. Aven befalhavaren p& olycksre-
san hade arbetat tidigare som dacksman.

Fartygets besiktningsdokument

Fartyget har anvants fran 1997/1998 bade som hyresbat med maximalt 12 passagerare
och som passagerarfartyg i inrikestrafik med maximalt 32 passagerare ombord. Besikt-
ningskrav och -perioder kan vara olika for dessa tva fartygstyper. Maximalt kunde tre
personers manskap tillaggas till ovannamnda passagerarantal.

Fartyget hade bevis av foljande besiktningar:

e Grundbesiktning for passagerarfartyg av den 2 april 1998, férnyad den 15 april
2008 till den 2 april 2013. For trafikomrade gavs inrikes Ill med storsta tillatna
antal personer/passagerare 35/32'" med féljande begrénsningar: fartyget &r
granskat for omrade C: Max. 15 Nm fran narmaste skyddad hamn/max 5 Nm
fran narmaste strandlinje. En max vaghojd pa 1,5 m. Registernummer OJ6787.

o Trafiksakerhetsverkets inspektor hade gjort nautisk och konstruktions arsbesikt-
ning den 27 juli 2010 enligt nya bestammelser'® for passagerarfartyg i inrikes
trafik, fartomrade I11/C med storsta tillatna antal personer/passagerare 35/32. F6-
regaende besiktning hade varit i kraft till och med den 2 juli 2010. Detta betydde
att fartyget hade trafikerat nautiskt och konstruktionsmassigt utan besikt-
ning over tre veckor. Registernummer OJ6787.

Det fyllde Trafiksakerhetsverkets krav med undantag féljande som skulle korri-
geras inom en manad: krangningsprov maste goras, man skall anskaffa SART
och radiodagbok, deviationstabell for magnetkompass maste utarbetas, pa ak-
terdacket skall fastas skylt "Kasta ej avfall i sjon” samt branslets snabbspéarr
maste markas t.ex. med malning.

16

Denna

Medierna hade fatt information att fartyget hade manskapet bestdende av tre personer, 19 passagerare och tva hundar.

information berodde pa& dacksmannens nédalarm. | sjalva verket en passagerare utan behorighet hade bjudits som

dacksmannen for att hjalpa beséattningen under resan.

17
18

Mera om trafikomradena och fartygsklasserna i bilaga 4.
Nya lagar och Trafikséakerhetsverkets bestammelser hade kommit i kraft fére sdsongen 2010.
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Krangningsprov skulle ha kravts redan 1998 da fartyget besiktades for forsta
gangen som passagerarfartyg. Som stabilitetsdokument kravs arrangemangsrit-
ning, linjeritning och protokoll av krdngningsprovet. Dessa dokument saknades.
Forst i besiktningen 2009 namns for forsta gangen ordet stabilitet genom an-
markning: "stabilitetsberakningar kollas” utan nagon tidsgrans19.

Radioapparaturbesiktning hade genomférts den 29 juli 2008. Kommunikations-
verket hade gett tillstdnd for fartygsradio bestaende av EPIRB 406, radar 3 cm
och VHF + DSC fér mobil sjotrafik den 14 juni 2007 och var i kraft till 31 maj
2012. Frekvensavgifterna hade betalts for perioden 2010-2011. Registernummer
0J6787.

Enligt Sjofartsverkets beslut® den 22 juni 2009 enligt forordningen 1256/1997
om fartygsbemanning besattningens behdrighet och vakthallning var fartyget
godkant i inrikesfart, trafikomrade 1l under villkor namnda i beslutet? och be-
manningscertifikatet. | beslutet kravdes att resan mellan dndhamnarna under
normala omstandigheter kontinuerligt varar hégst 12 timmar och fartygspersona-
len far minst 8 timmars oavbruten vilotid. Beslutet gallde tillsvidare.

Enligt fartygets bemanningscertifikat den 22 juni 2009 enligt férordningen
1256/1997 om fartygsbemanning, beséattningens behdrighet och vakthallning
hade fartyget som passagerarfartyg begransat trafikomrade 11l och var grans-
kat for omrdde C: max.15 Nm frdn narmaste skyddad hamn/max. 5 Nm fran
narmaste strandlinje. En max. vaghéjd pa 1,5 m. Fartyget skall ha befalhavare
och en dacksman. Beféalhavaren skall ha skepparbrev for inrikesfart och dacks-
mannen behdrighetsbrev for dacksman. Om ingen i besattningen har behérighet
for maskinforare, skall ytterligare en maskinskétare anstéllas. Fartygets arbets-
sprak ar svenska. Kortid max. 12 timmar. Fartygets arbetssprak ar svenska. Re-
gisternummer OJ6787. Bemanningscertifikatet gallde tillsvidare.

Internationellt métbrev (1969) daterat den 13 december 1999 efter fartygets for-
langning med davarande namnet MIIRA.

Nautisk besiktning for hyresbat hade agt rum den 27 maj 2009 och var i kraft till
27 maj 2011. Grundbesiktning for hyresbat hade &gt rum den 18 juli 1997. Re-
gisternummer V-7379.

Agaren hade ansokt fran Sjofartsverket tillstand att trafikera med IDA 1 till Umea
for sasongerna 2007, 2008 och 2009 och fatt positivt beslut enligt férordningen
om hyresbatars sakerhet (438/1983) sa att fartyget som hyresbat med vissa
begransningar hade mgjlighet att kora till Umed. Beslutet hade varit i kraft till den
31 oktober 2009. For sdsongen 2010 hade anstkan inte gjorts med foljd att far-
tyget hade trafikerat till Umea utan tillstand.

19

20

21

Majligtvis var det sa att agaren skulle férsoka att hitta stabilitetsberakningar. Dessa hade inte funnits och vid besiktningen
2010 kravdes krangningsprovet.

Beslutet och bemanningscertifikat samt grundbesiktning var gjorda annu enligt gammal férordning och darfér hade de som
tillagg detaljerade villkor.

| beslutet ar fartygstyp inte namnd.
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e Sjofartverkets beslut om faststallande av hyresbats bemanning den 1 juli 2009
for trafikomrade Vasa-Umea hade varit i kraft till och med den 31 oktober 2009.
Inget beslut av hyresbats bemanning hade varit i kraft under sasongen 2010.
Registernummer som hyresbat var V-7379. (Se ocksa bilaga 4, del hyresbat).

1.1.4  Styrningsplatser och deras apparatur

Fartyget hade tv& separata styrningsplatser, namligen i nedre och évre bryggan. Den
nedre bryggan var huvudstyrningsplatsen i vilken fartyg styrdes vid olycksresan.

Fig.4a. Nedre bryggan pa foljande dag efter olyckan och liten stadning.

| kontrollpulpeten i nedre bryggan finns navigeringsapparatur for styraren och matare for
maskiner, propellerenheter samt styrning. Dar finns ytterligare navigerings- och kommu-
nikationsapparater, samt kontroll av navigationsljus, mistlur och alarmeringssystem.
Ocksa pa 6vre bryggan finns navigeringsapparatur och méatare for styrning.
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I 1. = befalhavare
@ 2. = dacksman
3. = roderratten
@ 4 4. = maskinstyrning
5. =ingangtill nedre bryggan
@ U 6. =gangfran nedre bryggan
@ 7. = passagerare
8. = passagerare
9. = passagerare
@ T = radarplottern
l- @ P = befalhavares PC
1 v
Fig.4b. Arrangemang av nedre bryggan. Personer i nedre styrhytten enligt beféalha-

Fartyget hade foljande navigerings - och kommunikationsutrustning, som var i skick

Radar X -band (3 cm)
ARPA -display
Kartplotter

Ekologg

GPS -mottagare (2)
Magnetkompass

AIS -mottagare
VHF+DSC -apparat
EPIRB

Béarbara radiotelefoner

Raymarine 120
Raymarine
Raymarine
Raymarine
Garmin GPS 126
SUUNTO

SAAB AIS

Skanti 1000 F
DEBEG 3450
ICOM GM 1600 E

2 Vid passagerarnas forhér blev det klart att i nedre bryggan vistades ytterligare tre personer.
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Fig.4c. Styrningspulpeten pa évre bryggan pa féljande dag efter olyckan.

Inkluderat i Volvo Pentas maskinerileverans hade pa fartyget installerats ett styrningssy-
stem, vilkets principiella schema visas i figur 5.

Ohjauselektroniikka  Ohjaus/Styrning
Styrningselektronik

Yldohjaamo/
Ovre brygga

Saataja

Alaohjaamo/
Nedre brygga
\

Ohjauselektroniikka
Styrningselektronik

CAN-vayla

CAN-buss '
Tehonjako

Effektkontroll

Koneen saato
Maskinkontroll

Fig.5. Fartygets styrningssystem. Figuren baserar sig pa Volvo Penta broschyr.
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Maskineri och maskinrummet

Framdrivnings- och styrningsmaskineriet bestod av tva Volvo Penta IPS 500 G6 -
enheter. Bada enheter inkluderade en i maskinrummet placerad Volvo Penta G6 -
dieselmotor®®, kopplad genom vinkelvaxel till ett delvis under akterskrovet liggande IPS-
drev som har tv& motroterande propellrar. For styrning ar drevets undervattenhus (rigg)
vridbar 26 grader till htger och vanster (figur 6a). IPS-drevet ar planerat sa att vid en
grundstotning riggen bryter av pa ett sakert satt utan att fartyget far lackage. Riggen in-
stalleras p& en till botten svetsad gjuten aluminiumkrage®* (figur 6b). Volvo Penta IPS
presenteras noggrannare i bilagor 1 och 2.

Maskinrummet ligger i fartygets akterdnda (figurer 3, 6 och 7). Mellan maskinrummet
och passagerarutrymmena finns ett icke vattentétt skott, som har en dérréppning med
matt 60x100 cm for en dubbeldorr, (figurer 8a och 8b). Dorren p& maskinrummets sida
ar konstruerad av aluminium och isolerad med bergull samt belagd med perforerad
stalplat Dorren pa passagerarutrymmens sida ar uppbyggd av tra.

P& akterdacket finns tva luckor till maskinrummet med méatt 60x100 cm. De &r normalt
fastskruvade med a 10 bultar och tétningar.

Luckor

MASKINRUM

Akterspegel

Diesel
Skott och

dubbeldérr

Ovre vaxel

Batens botten

Batens for

Fig.6a Framdrivningssystem med tva motroterande propellrar. Propellrar ar riktade
mot fartygets for. Skissen baserar pa Volvo Pentas broschyr.

23
24

272 kW effekt, varvtal 3500 1/min. IPS av typ B, utvéxlingsférhallande 1,94:1
Aluminium 4253-3, gjutet aluminium Al-Si10Mg enligt ISO 3522. Volvo Corporate Standard 1142,53. Volvo Penta Finland e-

post den 13 September 2011.

10
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525
LI Wt
S N ——
N ) 1x HEToat
B
L1135 166} v 33N EkD
Fig. 6b. Installationskrage. Volvo Pentas ritning.

—

Fig. 7a och 7b. Maskinr

Pa grund av dorrarnas konstruktion kan man inte rdakna dem som vattentata, inte heller
som branddérrar. Aven skottet kan inte rdknas som vattentétt eller som brandskott pa
grund av kablars och rérs genomféringar, som inte ar konstruerade enligt motsvarande
bestammelser.

. Vain
henki_l‘c‘_-hunta
- Endast personal

Fig.8a och 8b.  Dorrar till maskinrummet. Till vanster aluminiumdorr i maskinrummets
sida. Till hdger dorren i passagerarutrymmens sida.

11



%

£

HiNg
° 6

*L\-\SU;
* NI

Fyyn3®

C4/2010M

Y

M/S IDA 1 (FIN), grundstdtning och sjunkande i Kvarken den 17 augusti 2010

1.1.6

1.1.7

LuftintagsOppningar till maskinrummet var placerade i akterdéackets bakre skott (figur 9).
Pumparna i maskinrummet var avsedda endast for lansning av sma lackage. De var all-
deles otillrackliga for att bekdmpa mot sjunkandet under olyckan. Fartyget hade sprink-
lersystem i maskinrummet.

_ ! !& wsbiedive

L il
Fig.9. Luftintagen, fotograferade den 19 augusti 2010 i dgarens skjul.

Raddningsutrustning

Baten hade tva raddningsflottar, en Viking 10DK fér 10 och en Viking 25DKF for 25 pas-
sagerare”. Raddningsdrakter, tre stycken, var ocksa tillverkade av Viking, typ PS2004.
Flytvastar och raddningsbojar var enligt bestammelser.

Passagerarna

Ombord fanns 20 passagerare®®, av vilka en var med for att hjalpa dacksmannen. Avsik-
ten var att transportera passagerarna till Mickelsorarna. Nagra passagerare var al-
derstigna.

Passagerarna hade placerat sig in i baten och pa dacken sa att i salongen satt tre pas-
sagerare, sju®’ var i nedre bryggan av vilka ndgra stdende, fyra pa akterdacket sittande
pa ladorna i vilka flytvastar lag samt sex stod eller satt i 6vre bryggan. Befalhavaren och
dacksmannen var i nedre bryggan.

25

Réaddningsflottar skulle I6sas automatiskt innan de hade sjunkit till 4 meters djup. De kan l6sas dven med ett snore. DK

menar att man skall kasta flotten till sjon. DKF menar att man antingen kan kasta flotten till sjon eller sjoséatta den med en
davert. M/S IDA 1 hade ingen déavert. 10 DK hade inspekterats den 4 april 2010 och 25 DKF den 27 april 2009.

26
27

12

Ytterligare tva hundar.
Enligt befalhavaren i nedre bryggan stod tva och satt tv& passagerare.
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1.2 Olyckshandelse

121

Vaderleksforhallandena

Vadret i Kvarkens omrade var fint och havet var lugnt och vattenstandet var ca minus 10

cm, tabell 1.
Tabell 1. Vaderleksfakta vid olycksomradet den 17-18 augusti 2010%,
Station kl Temperatur [°C] Vind,riktning/hastighet [°/m/s]

Valsdarna® 0800 15,9 004/1,8
1200 16,9 072/3,6
1800 16,7 058/3,5
2400 15,3 068/6,9
0600 15,7 067 /10,8

Strémmingsbadan® 0800 16,5 132/2,3
1200 18,5 031/3,2
1800 18,0 040/6,7
2400 16,7 070/8,6
0600 15,3 064 /13,4

Replot™ 0800 11 147 /2,8
1200 16,6 340/2,0
1800 17,9 006 /5,9
2400 15,7 024/2,4
0600 13,5 038/ 7,7
Vattenstandet enligt mareograf i Vasa

Kl cm

0800 -9
1200 -10
1800 -11
2400 -9
0600 -19

28

29
30
31

Vaderleks- och mareografdata frdn meteorologiska institutet (e-post 3.9/10.11.2010), vaglagsdata fran ELY - centralen i

Osterbotten (e-post 3.11.2010).

Avstand fran olycksplatsen ca 25 km mot nordvast.

Avstand fran olycksplatsen ca 90 km mot syd.
Vaderstation for vagtrafik vid Replot bro, avstand fran olycksplatsen ca 10 km mot syd.

13
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Olycksfarden och dess forberedelser

Foretagaren av café pd Mickelsérarna® hade annonserat om resan pa tisdagen den 17
augusti. Forst sag det ut att det inte blir tillrackligt passagerare, men slutligen anmaélde
19 passagerare sig. Hon organiserade som vanligt transporten med Qvarken Boat Char-
ter. En extra passagerare bjods med for att hjalpa besattningen.

Fartygets agare som normalt var befalhavaren hade annat att géra den dagen. Han ha-
de informerat om detta till den blivande befalhavaren nagra dagar fére planerad resa.
Efter att fatt veta att foretagaren skulle vara ombord hade han foreslagit att foretagaren
skulle vara med som besattningsman under farden.

Foretagaren hade inget behorighetsbrev for dacksman. Agaren och befalhavaren antog
antagligen att hon hade behérighetsbrev och de inte ens fragade efter detta®.

Befalhavaren kom den 17 augusti ca kl 9.30 till baten som log vid Fjardskars fiskehamns
brygga. Han hade varit ledig foregaende dag och kande sig vilad. Han kokade kaffe och
genomfdrde rutinkontroller som kravdes innan farden. Ca kl 10.30 bdorjade forsta passa-
gerare anlanda till baten.

Vid stigning ombord i Fjardskars fiskehamn kollade dacksmannen passagerarantalet
och anmalde detta till befalhavaren®*. Befalhavaren holl sedan till passagerarna pa
svenska ett inledande meddelande och beréttade var flytvastar finns utan att visa hur
flytvastar kladdes pa. Alla passagerare kunde inte héra meddelandet eftersom befélha-
varen inte fick hogtalarsystemet att funktionera och passagerarna hade redan tagit sina
platser omkring i fartyget.

En passagerare som foretagaren hade bjudit komma med som hjalp lossade fortdjnin-
garna. Baten lade ut frdn hamnen kl. 10.50. Den vanliga rutten och baten var fran forr
bekanta till befalhavaren. Han anvande som hjalp sin barbara dator i vilken han hade
inmatat planerad rutt. Farden bérjade och fortsatte normalt i vackert sommarvader. Be-
falhavaren satt i forarstolen pa nedre bryggans hogra sida och styrde manuellt med ro-
derratten.

Olycksplats

Baten korde pa grund strax efter att ha vant fran Nagelprick-Nitgrund farled till 3,6 m
Uddskaérs farled nara Grasbadan® (figur 10). | farledens vastliga &nda finns det p& kar-
tan en remmarport och lite efter detta pa farledens norra sida en undervattensten markt
med en lateral plastprick och med 0,5 m djupangivelse®.

32
33
34
35
36

Kartbild av skargarden kan ses i bilaga 4.

Agaren och befilhavaren visste att foretagaren hade arbetat pa Silja Lines Vasa-batar. Ingendera hade kontrollerat detta.
Befalhavaren hade dock inte hunnit teckna detta i loggboken.

Farled nummer 670.

Stenen ligger ca en kilometer efter vandningsstalle och den hade observerats ar 1994 vid mekanisk ramning med en jarn-

balk. Av stenen hade informerats i tidningen Underrattelser for sjofarande nr. 35-36/1994.

14
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Vattendjupet varierar langs farleden nara stenen mellan 6 och 15 meter. P& grund av
fartygets sjunkningslage kan man anse att aktern hade traffat botten vid 7-8 m vattend-

jup (figur 14).
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Fig. 10. Olycksomradet och fartygets rutt. Avfardshamnen visas med en svart
punkt. Rdda punkten visar grundstétningens plats. De andra tva punkterna
visar platser varifran olyckan observerades och batar kom till hjalp. Den lil-
la bilden (utdrag av Meritaitos ritning) visar avstandet fran pricken till ste-
nen (21 m) och fran pricken till sjunkningsplats (30 m).

15
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Tabell 2. Koordinater vid olycksplatsen.
Plats och kélla EUREF-FIN (Lat/Lon) KKS (X/Y)
Stenens vastligaste 63 17,309168'N/21 7020795,3/1526023,6
punkt®’ 30,896221'E
Plats vid alarmering® 63 17,304N/21 31,012E

Patrullbat PV 316 vid M/S | 63 17,274N/21 30,904E
IDA 1°°

Prick vid stenen 63 17,3008N/21 30,9121E | 7020779,637/1526036,811

Avstandet frdn den féregdende pricken till stenpricken ar ca 660 m*.

1.2.4 Handelseforloppet

D& baten hade vant frAn Nagelprick-Nitgrund farled till 3,6 m Uddskars farled nara
Grasbadan diskuterade nagra passagerare i nedre bryggan med hjalp av fartygets sjo-
kort hur man skulle navigera fr&n Jakobstad till Mickelsérarna*'. Nar de frdgade om rut-
ten fran dacksmannen, bad hon att vanda at befalhavaren. Befalhavaren horde detta
och borjade pa begéaran visa med fingret hur man kommer till Mickels6rarna norrifran.
Befalhavarens koncentration pa styrning blev avbruten for ett 6gonblick da han visade
rutten pa sjokortet. Nar han tittade upp igen, sdg han att baten var pa fel sida av en
remmare.

Fast han gjorde en kraftig gir till héger small det till och drevet stétte stenen ca ki 11.10.
Befalhavaren tyckte att det inte var en sarskilt kraftig small fast baten lyftes upp och mo-
torerna stannade. Baten fortsatte sin fard till héger och vande sig mot farleden och slut-
ligen med foren mot sydvast innan den stoppade och aktern bérjade sjunka®.

Befalhavaren satte motorerna i frilage och forsokte starta motorerna nagra ganger. Det-
ta lyckades inte och han insag att det var l6nlost att fortsatta. Med detsamma noterade
han fran pilspumpens signalerande lampa att baten borjade ta in vatten i maskinrummet.
Befalhavaren sag att passagerarna borjade kla flytvastar pa sig. Han gick ner till maskin-
rummets dorr och markte att det sipprade vatten i maskinrummet genom doérrspringorna.

Darefter gick han pa akterdacket och boérjade utlésa raddningsflottar. Med hjalp av en
passagerare lyckades han Iosa en flotte for 25 personer som dock 6ppnades i upp och
nedvant lage. Befalhavaren inte ens forsokte svanga flotten nar han hade sett tva batar
narma sig. Inte heller behévde han kla pa sig raddningsdrakten.

37

38
39
40
41
42

16

Vasligaste punktens koordinater, KKS X=7020795,3; Y=1526023,6 (remsa 21, anmélda av Meritaito). De har omvandlats till
EUREF-FIN koordinater 63 17,309168’N och 21 30,896221'E med lantmateriverkets omvandlingsprogram Eurefomvandling.
Ca 100 m mot ost fran stenen

Ca 65 m mot syd fran stenen

Kalkylerat p.g.a. prickarnas KKS koordinater.

Tva ar tidigare hade tvd man drunknat pa en sadan resa.

Nar alarmet mottogs i nédcentralen hade fartyget rort sig ca 100 m mot ost. Det sjonk ca 50 m mot syd frén stenen.
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Atgéarder efter olyckan

Dacksmannen hade redan fragat om man skulle tillkalla hjalp genom att ringa till Vall-
grunds sjobevakningsstation. Befédlhavaren sade att detta bor goras. Han sjélv anvande
inte VHF for nddmeddelande eftersom dacksmannen just borjade ringa till Vallgrunds
sjobevakningsstation. Hon forsokte ringa med foraldrat nummer och lyckades inte fa
kontakt med sjobevakningsstationen. Darefter beslot hon ringa till nédnumret 112. Nod-
centralen lyckades inte koppla nédsamtalet till Vallgrunds station, utan samtalet avbrot.
Dacksmannen ringde pé nytt till nédcentralen och fick order att vanta en stund. Samtalet
avbrot ater och mobilens display blev dunkel. Hon beslét ringa annu en gang till nod-
centralen. Férra gngarna hade hon talat pa finska** men fick nu besked att det gar
ocksa péa svenska. Nodcentralen hade nu pratat lugnande och sagt nar samtalet ar pa
"hold”. Dacksmannen tittade genom fonstret inne i bryggan och sag koordinater pa en
plotterskarm och gav dem till nédcentralen.

Befalhavaren hade ringt till agaren ca kI 11.12*-2 minuter efter olyckan - och berattat
att baten har kort pa en sten och haller pa att sjunka. Under samtalet fick 4garen text-
meddelande frn nédcentralen att M/S IDA 1 sjunker®. Under samtalets gdng konstate-
rade befalhavaren att baten sjunker sakert.

Agaren forfrdgade sig om situationen och frdgade om raddningsflottar hade I6sts och
Oppnats automatiskt. Han fick veta att passagerarna klar just pa sig flytvastar men radd-
ningsflottar hade inte losts. Agaren gav order att losa dem foér hand och avbrot samtalet
fér en stund.

Da han ringde pa nytt frdgade han om nagon blivit skadad eller hamnat i vatten. Befal-
havaren beréattade att det hade forekommit ndgra mindre skador som bulor och blamar-
ke, men att han var den enda som hade blivit vat.

Under det andra samtalet var som forst en Busterbat pa kommande till hjalp mot olycks-
platsen och snart darefter annan bat av Minor -marke (figur 11). Alla passagerare var
redan pa fordacket med flytvastar pa sig. Under tiden hade batens akter sjunkit, forst
ganska snabbt, men sedan langsammare (figurer 12—14).

Dacksmannen kontrollerade att alla passagerare var pa fordacket och befalhavaren kol-
lade inre utrymmen annu en gang for att vara saker att ingen hade lamnats dar. Under
evakueringen kontrollrdknade dacksmannen passagerarantalet ett par ganger. Alla per-
soner var evakuerade kl. 11.32. Befalhavaren tog nagra fotografier med sin mobil och
efter att tagit med sig sin dator lamnade fartyget kl. 11.34, men glémde ta loggboken.

43
44
45

Dacksmannens modersmal &r svenska.
Agarens forhorsprotokoll.
Enligt nddcentralens alarmlista kl 11.17.37.

17
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Fig.11. Baten Minor 700 c. angd 7,1 m och bredd 2,6 m. Foto Sarins Boat Ltd.

Foljande fotografier och ritning visar sjunkningens gang.

Fig.12a. Fartygets stallning strax efter evakueringen, kl. 11.34. Foto M/S IDA 1's be-
falhavare.

18
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Fig.12b. Fartygets stéllning kl 11.41 (foto sjobevakning). Da trappdppningen (flodes-
Oppningen) som har visats med rod pil gick i vatten, accelererade sjunk-
ningen avsevart. Fartyget lutar ca 10 grader till hdger. Observera att radd-
ningsflotten for 25 personer ar upp och ner.

Fig.13. Fartygets stallning kl. 14.14 (foto sjobevakning). Stallningen hade varit nastan
densamma efter kl. 11.54. Luckan till lagret (rod pil) i foren ar pa glant.

19
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M/S Ida 1, sjunkningens gang

Stallning vid kérning, bla
linje. Stentraff, forst med
botten, ca kl.11.10, brun
prickad linje. Drevet pa
hoger sida wred och brét
ett hal i botten.

Fotografiet kl. 11.41.
Maskinrummet var
fullt av vatten, vatten
sipprade genom
dorren och
genomgangar mot
féren. Stéllningen
utvecklade nu
lAngsamt. Béten

lutade lite & hoger.

Cirka kl. 11.45 borjade
vatten rinna inne i
baten ocksa genom
trappOppningen pa
akterdacket till nedre
bryggan. Sjunkandet
accelererade

markvardigt.

Stallningen i
fotografier ca kl.
11.50.
Stéllningen blev
nastan oférandrad
till kl. 21.30 da
man borjade lyfta
baten. | féren och
andra stallen
fanns luftfickor.

Fotona har tagits med flera kameror. Darfér &r det majligt att
tidpunkterna inte ar synkroniserade. Inte heller vet man hur

exakta ar tiderna jdmfort med officiell tid.

Fig.14.

Sjunkningens ungefarliga gdng. Den réda linjen visar ungefarligt flytlage kl.

11.41 om maskinrummets forskott hade varit vattentatt. Klockorna i baten

stannade kl. 11.44.
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1.2.6

127

Personskador

Tva passagerare hade fatt mindre skrubbsar som granskades och vardades av ambu-
lanspersonalen men inte kravde lakarvard. En passagerare hade fatt en small i huvudet
och fordes till halsovardcentralen for kontroll. En passagerare stotte sina knan och
vanstra handens dversida och var sjukskriven i tre dagar.

En passagerare hade stott sin sida och 1t granska den i ambulansen. Senare gick hon
till halsovardcentralen, dar lakaren kunde inte hitta nagon egentlig skada och rekom-
menderade varkmedicin. Ytterligare hade nagra passagerare fatt sma blamarken har
och dar.

Fartygets skador

Vid grundstotningen vek det hogra drevets rigg sa att dess monteringskrage brét och
med detsamma bestod en stor 6ppning i fartygets botten. Tjocka O-ringar av gummi
hade kommit ur sina platser. Drevets propelleraxel och dess framre propellerblad brét av
och blev kvar pa stenen. Bakat vanda delar brét aven fartygets akterspegel. Genom
dessa tva 6ppningar borjade vatten floda in i maskinrummet. Drivaxeln brot.

Fartygets motorer putsades och smorjdes efter bargningen enligt Volvos instruktioner.

Fotografierna 15-17b visar skador observerade vid granskning av fartyget i augusti
2010. Fotografier av senare undersdkningar av drevet och dess installation visas i punkt
1.4.3 samt i bilagor 2 och 3.

21
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Fig.16a. Hogra drevet sett frdn ovan i maskinrummet. Roda pilen visar drivaxelns
brottstélle.

Fig.16b. Oppningen i botten vid hogra drevets genomforing. O-ringar &r ur sina plat-
ser, se bilaga 1, figur 5.

22
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Fig.16d. Delar av hogra drevets framre propeller lyfta fran sjon.

Dessutom hade fartygets botten fatt skramor och fordjupningar i akterdelen, men inga
hal. Skrdmorna i botten observerades borja ca 5 meter frAn akterandan. Fartygets in-
redning och all apparatur med elledningar skadades till oreparerat skick.

Man var tvungen att annullera séasongens kvarstdende turistresor. Baten var forsakrad
inklusive allrisk- och ansvarsforsékring samt avbrottsforsékring.

Varken miljéskador eller oljelackor forekom vid grundstétningen.

23
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Fig.17a. Av drevet skuren aktersbegel.

Fig.17b.  Skrdmor och lite indt pressade bottenplatar nara kolen observerades pa
bada sidor.

24
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1.2.8 Registreringsapparatur
Fartyget hade ingen VDR (fardskrivare - apparatur). | fartygets GPS-/kartplotter hade
inmatats den vanliga rutten fran Fjardskar till Mickelsorarna.
1.29 VTS-system
Ritgrunds farled ligger i Bothnia VTS omrade, men man far inte radarfoljd av sjotrafik i
denna farleds narhet. Eftersom fartyget inte hade nagon AlS apparatur, kunde VTS sy-
stemet Overhuvudtaget inte fa positions- och rorelsedata till sitt forfogande.
1.2.10 Farled och dess utrustning
Baten korde forst langs farleden Nagelprick-Nitgrund*® som g&r genom inre skargarden
norrut och vander till Uddskérs farled*’ ledande till Mickelsérarna. Uddskars farled bérjar
ca 10 km norrut fran Replots bro.
Tabell 3.  S&kerhetsanordningar nara olycksplatsen.
Typ och namnet av sdkerhetsanordning Position® Lat / Lon
Prick "Kéklot 1" hdger 63°16.8404" | 21°29.6844'
lateralprick utan ljus, inom pricken radarreflektor
Prick "Koklot 2" nordprick 63°17.011" 21°30.052'
kardinalprick utan ljus, inom pricken radarreflektor
Prick "Koklot 3" sydprick 63°17.1521' | 21°30.1918'
kardinalprick utan ljus, inom pricken radarreflektor
Prick "Koklot 3B” vanster, narmast till stenen 63°17.3008' | 21°30.9121"
lateralprick utan ljus, inom pricken radarreflektor
Prick "Koklot 4" vanster 63°17.4935' | 21°30.8463'
lateralprick utan ljus, inom pricken radarreflektor
Farleden skots av Trafiksdkerhetsverket. Farleden och dess sékerhetsanordningar var i
skick.
“ Farled nummer 690/Trafiksakerhetsverket, leddjup 4,3 m.
*" Farled nummer 670/Trafiksakerhetsverket, leddjup 3,6 m.

48

EUREF-FIN koordinatsystem, data taget fran sjofarts sakerhetsanordningsregister.
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1.3 Raddningsverksamhet
1.3.1  Alarmeringens och raddningens handelser

Tabell 4.  Alarmeringens och raddningsverksamhetens huvudsakliga gang

Klocka Handelse

ca 11.10 | Grundstétning vid Uddskars farled.

Dacksmannen ringde forst med sin mobils foraldrade nummer till Vall-
grunds sjobevakningsstation utan att fa svar. Ringde sedan till nédcentra-
11.13.47 | len med numret 112. N6dcentralen mottog alarmet och registrerade detta.
Efter en minut visste man att M/S IDA 1 hade kort pa en grund och sjun-
ker med 19 passagerare, tre besattningsman och tva hundar ombord.

Nodcentralen alarmerade MRSC Vasa, Vasa sjoraddningssallskap, radd-

11.14.47 ningsverket i Korsholm, Vasa, Jakobstad och i hela Osterbottens nédcen-
tralkrets.

11.15 MRSC Vasa mottog och registrerade alarmet samt bérjade leda radd-
ningen.

11.17.37 | Textmeddelande till &garen sandes fran nddcentralen.

11.18 Vallgrunds sjobevakningsstation mottog alarmet och sande till platsen en
snabb patrullbat NV-319.
11.18 MAYDAY RELAY- nédsignal sandes via DSC och VHF-kanal 16.

Ca 11.20 | Busterbaten anlande till IDA 1.
Ca 11.23 | Minor-baten anléande till IDA 1.
Ca 11.32 | Alla som varit ombord var evakuerade

11.34 Befalhavaren lamnade fartyget

11.39 NV-319 anléande till olycksplatsen.

11.45 NV-319 meddelade att M/S IDA 1 har sjunkit*.

11.49 Patrullbat PV-316 anlande till olycksplatsen.

11.55 MAYDAY-n6dsignal annullerades via DSC och VHF-kanal 16.

11.57 MRSC Vasa meddelade om olyckan till Trafiksdkerhetsverkets inspektor,

jourhavande i SYKE och Olycksutredningscentralen.

12.26.10 | Nodcentralen registrerade meddelandet att alla personer har blivit evaku-
erade och transporterade till Fjardskar.

12.27 Jourhavande i Olycksutredningscentralen ringde till den foérsta utredaren.

13.28 PV-316 anlande till Fjardskar med en del av passagerare.

13.42 PV-316 anlande med befélhavaren, polis och sjofartsinspektor till olycks-
platsen.

4 Aktern hade antagligen sjunkit nastan till botten och féren var éver vattenytan.
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133

Raddning av personer

Forst kom en Busterbat med tvd man ombord till den sjunkande M/S IDA 1. De arbetar
pa ELY centralen och var pa en arbetsresa. Nar de var mellan Grillskaret och Gullhallan
observerade de att en bat ligger stilla och att aktern lag ner i vattnet. De vande mot ba-
ten och anlande dar i 3-5 minuter.

Minor- batens &gare var pa taket av sin sommarstuga pa on Grillskar da han markte M/S
IDA 1 kérande med hart fart. Han horde en kraftig sméall men kunde inte se fran taket
vad som hant. Ner pa stranden sag han att foren av M/S IDA 1 var riktad mot Replot
bron och att batens akter borjade sjunka. Han och hans fru hoppade i deras Minor-bat
och riktade mot olycksplatsen. De anlande till IDA 1 nagra minuter efter Busterbaten.

Evakueringen agde rum lugnt och utan panik. Befalhavaren var den sista som steg fran
M/S IDA 1. Situationen var hela tiden under kontroll. Fyra passagerare med tva hundar
evakuerades i Busterbaten som korde dem till Truthallan och landsatte dem déar. Andra
passagerare och besattningen evakuerades i Minor-baten, men den kunde inte landsét-
ta passagerarna eftersom det var for stenigt vid stranden. Passagerarna blev véantande i
baten for sjobevakningens storre bat.

Lite senare kom till olycksplatsen sjobevakningens patrullbat NV 319 som kdrde runt
den sjunkande M/S IDA 1. Den korde sedan till Truthallan och frdgade om alla passage-
rare hade evakuerats. Tio minuter senare anlande sjébevakningens stérre patrullbat PV
316 till IDA 1.

Lite senare kom Replots frivilliga brandkar till platsen i sin bat och efter en stund annu
en bat fran Iskmo frivilliga brandkar. Alla passagerare fordes till Fjardskars hamn med
sjobevakningens patrullbat PV 316 och raddningsverkets bat HELGA. Sjobevakningen
bad befalhavaren gora en blastest och resultatet blev noll promille.

Bargning av fartyget

Agaren boérjade ringa snart efter olyckan for att skaffa bargningshjalp. Han kom 6verens
med raddningsverket att deras bat M/S HAVSORNEN och med Meritaito Oy att deras
farledsfartyg V/A LINJA® (figur 18) skall komma till hjalp. Agarens personal med man av
de ovannamnda hallen anlande till sjunkningsplatsen lite fére kl. 20 den 17 augusti. Dar
observerades att den andra raddningsflotten hade annu inte 6ppnat sig. Vid lyftet upp till
M/S LINJA 6ppnades aven denna flotte men i upp och nedvant lage.

Med hjalp av agarens och raddningsverkets pumpar borjade man fa vattnet pumpad ur
fartyget. Sjalva bargningen startade vid 21 tiden och fartyget var uppe pa ytan vid mid-
natt. Omkring kl. 2 pa natten borjade bogseringen och den tog en timme. Pumparna var
i gang under hela bogseringen fran haveriplatsen till Fjardskar (figur 19). | Fjardskar lyf-
tes fartyget sakta upp ur vattnet med lyftkran och placerades pa en béatkarra. Darefter
transporterades fartyget till &garens lager i Iskmo dar den var framme vid 7 tiden. Hela
operationen tog ca 10 timmar.

50

Huvuddata: langd 34,89 m, bredd 9 m, djupg&ende 2,8 m, hastighet 10 knop, kran 10 ton.
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e

kommande till

Fig.8 Farledsfartyget M/S LINJA p éjunkninsblétsen.
(Foto befalhavaren)

Fig.19. Témningspumpning vid kajen har startat kl. 04. (Foto befalhavaren)
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Utredningar i understékningen

Utredarna har varit i kontakt med Vastra-Finlands sjobevakning, Trafiksakerhetsverkets
personal i Vasa och Helsingfors, polisinréattningen i Osterbotten, Volvos importor i Fin-
land, batens byggare, batens dgare, manskapet, nagra passagerare som varit ombord
vid olyckan, personer ombord tva batar som gjorde evakueringen, bargningspersonal
samt andra personer och hall som mdjligen kunde ge fotografier och annan information
viktig i utredningen.

Utredningen har genomfoérts for drevets del i samarbete med en annan undersékning
betraffande en motsvarande olycka®".

Fartyget

Strax efter att fatt veta av olyckan startade Olycksutredningscentralen en preliminar ut-
redning. Den 18 augusti férmiddag deltog utredaren till befalhavarens hérande, som
ordnades av Trafikséakerhetsverkets Bottenvikens regionala inspektionsenhet i Vasa. Ut-
redaren och inspektionsenhetens inspektorer intervjuade befalhavaren av olycksfartyget
preliminart. Utredaren med Trafiksakerhetsverkets inspektor granskade fartyget pa ef-
termiddagen och fotograferade fartyget. Vid detta tillfalle intervjuades aven fartygets
agare.

Utredarna granskade fartyget den 19 augusti i Iskmo i 4garens batskjul. Fartyget mattes,
fotograferades, dokument noterades och kollades samt diskuterades med &agaren och
befalhavaren. Utredarna samlade genomvata dokument for torkning och for senare ut-
redning.

Utredarna granskade @annu en gang fartyget i 4garens skjul tilsammans med utredaren
av den liknande olyckan och Volvos representant i Finland.

Olycksplatsen

Pa olycksdagen korde en bat med tva man ombord till olycksplatsen och de sag delar av
propellern liggande pa stenen. Efter att ha fatt veta av detta hamtade &garen delar.

Utredningskommission korde till olycksplatsen pa kvallen den 19 augusti ombord sjobe-
vakningens patrullbat. Man gjorde observeringar av stenen och dess prick. Pa grund av
stark sjogang kunde man inte géra narmare undersokningar.

Meritaito Oy granskade redan pa olycksdagen omradets sakerhetsanordningar som
konstaterades vara i ordning®?. Meritaito Oy har efter utredningskommissionens bestall-
ning genomfort granskning, méatning och fotografering av stenen som dykarjobb den 11
oktober. Stenens langd ar ca 10 m i farledens riktning och bredd ca 7 m i havsbotten
och smalnande mot ytan. Den ligger ca 20 m mot nordvast fran stenens prick. Farledens
djup vid batens sjunkningsstalle & 6-8 m. Baten maste ha stott stenens sydvastliga
kant eftersom bara hoger drev skadades.

%L JEANNEAU PRESTIGE 428, sjunkande utanfor Ing& den 28.5.2010, C3/2010M

52

Tre prickar och tva linjetavlor, granskningsprotokoll av Meritaito Oy den 18 augusti 2010.
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Manskapets och passagerares agerande

Utredarna har studerat polisens rapport om olyckan som inkluderade férhorsprotokoll av
alla passagerare, manskapet, agaren och personer ombord tva batar som gjorde eva-
kueringen. Agerande av manskapet och passagerarna var lugn och utan panik. Flytvas-
tar hittades snabbt och alla fick dem pa sjalv eller med litet hjalp. Alla gick lugnt pa for-
dacket dar de sdg tva batar narma sig. Dacksmannen ledde evakueringen eftersom be-
falhavaren koncentrerade sig till att [6sgtra raddningsflotten.

Dacksmannen kontrollerade att ingen hade blivit inne i baten. Aven befalhavaren kollade
alla utrymmen innan han som sist lamnade M/S IDA 1.

Rederiets organisation

Baten dgdes av bolaget Kb Easy Wash S-E Herrgard Ky. Bolaget ar grundat 1991 och
utfor restvardesraddning och brandsanering samt olika rengéringstjanster. Dotterbolaget
Qvarken Boat Charter opererade fartyget.

Vidare utredningar

Fartyget Overgick till egendom av forsakringsbolaget efter att d4garen hade fatt ersatt-
ningen. Forsakringsbolaget transporterade fartyget under hésten 2010 till Kosken Auto-
keskus utomhus lager i Koski TL. Utredarna avtalade med Autokeskus och forsékrings-
bolaget om [6sgérning av det skadade drevet fér senare undersékningar.

Beroende pa hard vinter lyckades |6sg6rningen forst i april 2011. Utredarna demontera-
de det l6sgjorda drevet i Autokeskus verkstad den 5 maj 2011. Féljande bilder har tagits
vid detta tillfalle.

Bruten aluminiumkrage (figur 21) och vridaxel (figurer 22a-22c) skickades till VTT for
materialtekniska undersékningar. Enligt rapporterade resultat®® motsvarar materialsam-
mansattningen av kragen med aluminium 4253 (gjutet aluminium Al-Sil0OMg). Just detta
ar materialet for aluminiumkragen enligt Volvo Pentas svar till utredarnas fragor>*.
Kragmaterialets tillstdnd ar obehandlat (4253-03). Jamféring av VTT's resultat med Vol-
vo Pentas normer visas i tabell 7.

Tabell 7. Kragens materials hallfasthetsdata

Draghallsfasthet Strackgrans [Mpa] Brottgrans [Mpa] Strackning,As [%0]
Norm®®, minimum | 80 150 2
VTT's resultat™ 102/77 126/128 22

53
54
55
56
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VTT rapport S-03801-11, den 7 juli 2011. Bevaras i Olycksutredningscentralen.
Volvo Penta Finlands e-post den 13 september 2011.

Sandgjuten provstav.

Platt provstav 10x20 mm/rund provstav med diameter 16 mm tagna fr&n kragen.
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Den vertikala vridaxelns material har antagligen varit som planerat®’. Axeln hade brutit
genom att den hade blivit éverlastad av ett samtidigt vridande och bdjande moment.
Kragen hade antagligen brustit pa grund av en momentarisk 6verlastning. Det verkar
inte vara fraga om materialets utmattning.

Fig.21 Bruten aluminiumkrage.

e —
Fig.22a Bruten vertikala vridaxeln. | sprickan finns lite trassel (fastnade vid utredar-
nas demontering). Tre hal till hoger och tre hal i vanster (av vilka tva ar i sik-
te) ar utan bultar. Halen for dessa bultar var utan gangor. Den réda pilen vi-

sar forsvagat stélle i axelns flans dar avbrytningen skulle ske.

" Materialet motsvarar Gjutjarn EN-GJS-600-3.

31



C4/2010M

M/S IDA 1 (FIN), grundstdtning och sjunkande i Kvarken den 17 augusti 2010

32

Fig. 22c.

Brutna axeldelar.
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Resultat av utredarnas understkningar av drevet i Autokeskus verkstad presenteras i bi-
laga 2. Resultat och fotografier av akterskeppets aluminiumkonstruktions tillaggsunder-
sokningar utforda i Autokeskus den 4 juli 2011 presenteras i bilaga 3.

Andra utredningar

Utredningskommissionen gjorde ungefarliga berakningar om sjunkandets gang och om
fartygets stabilitet (se punkt 2.2). Berdkningarna baserar pa den ungefarliga spantrutan
(figur 23), som har gjorts pa matningar i fartyget efter olyckan. Med bla linje har visats
den antagna vattenlinjen fore avfarden. Den motsvarar deplacementet ca 18 t utan trim.
Roda linjer visar djupgaendet i akter (den hogre, 1,4 m fran akterspegeln mot féren) och
i foren (den nedre, vid 13,5 m fran akterspegeln) da enbart maskinrummet &r fullt av vat-
ten.
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Fig.23. Ungefarlig spantruta. Mattrutan i bilden ar 20 x20 cm, spantavstand 1 m.
Man har ritat endast upp till lackdppningen pa akterdacket. Blaa linjen visar
antaglig vattenlinje utan trim vid avfard. De roda linjerna visar antagliga vat-
tenlinjer i aktern (1,4 m fran akterspegeln, hogre linje) och i féren (13,5 m
fran akterspegeln, nedre linje) om maskinrummets framre skott hade varit

vattentatt. Aven traffstenens profil (grov uppskattning) har delvis inkluderats.
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Lagar och foreskrifter som ber6r verksamheten

Sjofarts lagstiftning i Finland har andrats betydligt efter arsskiftet 2009/2010. | utred-
ningen maste man darfor i manga fall ta hansyn aven till foregaende stadganden och
tolkningar. | sjalva verket en del av besiktningscertifikat var i kraft enligt gammal lag.
Nedan handlas endast saddan lagstiftning som har betydelse i detta fall. (Har hanvisas till
punkt 1.1.3 dar fartygsdokument &r listade).

Trafiksékerhetsverket hade besiktat M/S IDA 1 utom passagerarfartyg dven som hyres-
bat. Detta betydde att beroende p& passagerarantalet och marsrutten berérde fartyget
delvis av olika bestammelser. Vid olyckshandelsen hade IDA 1 alla nédvandiga doku-
ment i kraft med undantag av de som namnts i punkt 1.1.3.

| lag om fartygs tekniska sékerhet och séker drift av fartyg 29.12.2009/1686 foéreskrivs
om tekniska sakerhetskrav for fartyg, fartygs lastlinjer, besiktning av fartyg, skeppsmat-
ning och saker drift av fartyg. Utdver denna lag finns flera aldre och speciella lagar, for-
fattningar och bestammelser annu i kraft. Dessutom kan Trafiksakerhetsverket i enskilda
fall av sarskilda skéal bevilja undantag fran de bestammelser som galler farkosters kon-
struktion, motor, utrustning och tillbehor.

Eftersom fartygets langd ar under 15 m, behover det inte lastmérke enligt lagets para-
graf 28. (Aldre ar férordningen om fartygs fribord i inrikestrafik 855/1988 den 7 oktober
1988).

Gallande lagstiftning om stabilitet bestar av Sjofartsstyrelsens bestammelser om far-
tygs stabilitet utfardade den 1 augusti 1972 med stéd av forordning om fartygs stabilitet
588/1972 den 24 juli 1972. Eftersom IDA 1's langd ar under 24 m, racker det for att som
passagerarfartyg i inhemsk trafik éverlamna till Trafiksékerhetsverket som stabilitets-
dokument linjeritning, arrangemangsritning och protokollet av krdngningsprovet. Ytterli-
gare kravs att fartyget inte skall kranga dver 12 grader nar alla passagerare har samlats
pa en och samma sida. Med detsamma skall fribordet inte underskrida 0,2 m.

| ovannamnda bestammelser tillhér IDA 1 som hyresbat till gruppen IV "annat fartyg”.
Darfor bestammer Sjofartstyrelsen (numera Trafiksakerhetsverket) stabilitetskrav sarskilt
for varje fall. | detta fall hade man inte kravt krangningsprov.

Trafiksakerhetsverkets nya bestammelser for hyresbatar ar i sjosakerhetsforeskrift hy-
resbatars utrustning daterad den 21 april 2010. For IDA 1 var besiktningen for hyresba-
tars utrustning i kraft enligt gammal férordning om hyresbatars séakerhet 438/1983 (bila-
ga4).

Om manskapets kompetens stadgas i lagen om fartygspersonal och sakerhetsorgani-
sation for fartyg (1687/2009). Mera detaljerade bestammelser ar i férordning 1256/1997
(sadan den lyder delvis andrad i férordning (1018/1999)), den 19 december 1997 och i
Trafikministeriets beslut 1019/1999, den 5 november 1999. Manskapets kompetens i hy-
resbatar handlas i bilaga 4.
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1.7

| forordning 1307/1999, och i non-SOLAS-direktivet (Europaparlamentets och radets di-
rektiv 2009/45/EG om sakerhetsbestdmmelser och sakerhetsnormer for passagerarfar-
tyg), stadgas: nytt fartyg ar ett fartyg vars kol har strackts eller som befinner sig pad mot-
svarande byggnadsstadium den 1 juli 1998 eller darefter. Denna férordning tillampas pa
foljande finska och utlandska fartyg nar de anvands pa inrikes resor:

1) nya passagerarfartyg, 2) existerande fartyg vars langd &r minst 24 meter. Man kan
konkludera att férordningen inte tillampas i M/S IDA 1's fall’®. Man kan notera att bl.a.
fartyget kan vara utan hogtalarsystem och inga raddningsévningar kravs. Befalhavaren
bor dock kontrollera att manskapet kan anvanda raddningsutrustning.

Trafiksékerhetsverket har listat ytterligare brister mot lagar under olycksresan. Sjélagen
(674/1994) innehaller flera paragrafer vilkas krav inte var fyllda under olycksfarden t.ex.
baten var inte sjovardig eftersom den inte hade kompetent manskap. Dessutom monst-
ringslagens (1005/1986) krav inte var fyllda eftersom man inte hade gjort skriftligt ar-
betsavtalande med dacksmannen.

Utkik enligt regel 5 utkik i 1972 ars konvention om de internationella reglerna till férhind-
rande av sammanstotning till sjoss misslyckades eftersom baten fick grundstétning.

Instruktioner och kvalitetsledningssystem

Byggnings- och remontarbetena hade genomforts med egna krafter utan att anvanda
nagot kvalitetsledningssystem.

Korning med IDA 1. Agaren hade gett skriftliga instruktioner for IDA 1 manskap datera-
de juni 2008. De inkluderar manskapets korta checklista fore avgang och innehallslista
for meddelanden till passagerarna vid avgang. Dacksmannen kollar passagerarantalet.
Agarens annat bolag som utfor brandsakerhetstjanster hade fatt 2009 certfikat for 1ISO
9001 och ISO 14001 kvalitetsledningssystem, men bolaget Qvarken Boat Charter hade
inget certifierat kvalitetsledningssystem.

Volvo Penta har engligt broschyrer ett certifikat av ISO 9001 kvalitetsledningssystem for
planering och produktion samt certifikat for ISO 14001 miljéledningssystem. Som certifi-
eringsorgan ar Bureau Veritas.

Andra liknande fall

| fotnoten listade undersokningsrapporter ar relevanta i detta fall. Dessa innehaller lik-
nande rekommendationer med M/S IDA 1 fall*®. Sarskilt temaundersokningsrapporterna
S2/2004M och S1/2009M ar vardefulla om man vill fa en generell bild av sékerhetspro-
blem i den inhemska passagerarfartygstrafiken. De innehaller ocks& rekommendationer
for att forbattra sékerheten.

58
59

Om férlangningen 1999 inte var sa betydlig att fartyget skulle raknas som nytt passagerarfartyg.
S 2/2004 M, Sakerheten i inrikestrafiken med passagerarfartyg” (endast pa finska), sammandrag pa svenska.

S 1/2009 M, Inverkan pa sakerheten inom den inhemska passagerarfartygstrafiken av undersokning av olyck-
or (endast pa finska), sammandrag pa svenska.

C6/1998M, Matkustaja-alus M/S Sandra D, karilleajo Espoon saaristossa 17.5.1998. (Passagerarfartyg M/S
Sandra D, grundstoétning i Esbo skargard den 17 maj 1998)

C5/2003M, Batolycka utanfor Parnu 8.6.2003 och fem andra batolyckor.

C2/2006M, M/S SUNDBYHOLM, grundstdtning norr om Korpo den 8.8.2006. S/S UKKOPEKKA, grundstot-
ning utanfér Runsala den 10.8.2006.

C3/2009M, M/Y NINAMARIA Il och S/Y ILONA, kollision p& norra sidan av Vané den 27.6.2009

C3/2010M, M/S IDA 1 (FIN), grundstoétning och sjunkande i Kvarken den 17 augusti 2010.
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2.1

ANALYS

| utredningen har man inte kunnat, i sjalva fartyget, finna sddana tekniska fel eller brister
som kunde ha orsakat grundstotningen. Vaderleksforhallandena var gynnsamma for en
turistresa vilket gjorde styrandet latt. Farleden var bekant och dess sakerhetsanordning-
ar var i skick. Darfor har man bestamt att orsaken till olyckan var en mansklig faktor.

En grundstotning i full fart kan fororsaka allvarliga skador fér personer ombord och for
sjalva fartyget. Infloden genom stora hal kunde sjunka eller kantra fartyget extremt
snabbt.

Positiva faktorer inverkade att olyckan inte resulterade till allvarligare konsekvenser. Vik-
tigast var att den stora olycksstenen lag passligt under vatten och batens faktiska rutt
med avseende pa stenen. Skrovet gled éver den och endast hdger drev stéttade med
stenen. Detta betydde att det inte forekom ett tvarstopp, utan fartyget stoppade i grund-
stétningen ganska mjukt. Dessutom bara bordlaggningen av maskinrummet fick hal.

Dubbelddrren, fast inte vattentat, mellan maskinrummet och passagerarutrymmena, var
stangd. Hjalp kom i detta fall av en tillfallighet mycket snabbt i form av tva tillrackligt sto-
ra privatbatar. Om man hade varit tvungen att vanta tills professionella sjéraddare hade
hunnit till haveriplatsen hade fartyget &nnu varit flytande tack vare den stadngda dubbel-
dorren, men evakueringstiden hade da varit ganska kort och personerna ombord skulle
ha samlat sig trangt pa fordacket som strackte sig éver vattenytan. Fartygets akter sjonk
vid ett stalle, dar vattendjupet rakade vara endast 6-8 m, fast det var 14-15 m i omgiv-
ningen.

Enligt utredarnas asikt har flera sakerhetsminskande faktorer direkt eller indirekt haft in-
verkan pa olyckshandelsens konsekvenser och bargningsatgarder, se punkter 2.2-2.5.

Orsaken till grundstétning

Fartygets hastighet var 22-23 knop, dvs. ca 11,5 m/s innan grundstétningen. Efter att ha
vant till Uddskéars farled tog det ca 1% minut till stenen. Med en ny kurs som ar 9-10
grader under den ratta, traffade man stenen efter ca en kilometers fard.

Befalhavaren hade mest sannolikt diskuterat med passagerarna redan innan vandning-
en. Det ar mgjligt att kursandringen blev lite under den ratta. D& befalhavaren andrade
sin stallning for att stracka sig at sjokortet for att visa rutten i fraga, har han majligen traf-
fat roderratten med foten och fartyget andrade kursen till stenens riktning. Det finns brett
utrymme genom remmarporten som ligger ca halvvéags till stenen. Fran remmarporten
tog det endast 40 sekunder till stenen.

Sikten fran nedre bryggans koérarstol ar bra rakt fram och till hoger. Sikten snett till vans-
ter mot stenens pricka var i nagon man forsvagad av vindrutans karmar och fartygets
forhytts dack samt i nedre bryggan stdende passagerare. Nar befalhavaren noterade
pricken var det for sent att &ndra kursen. Nagra passagerare och dacksmannen hade
noterat nagra sekunder fére grundstétningen att pricken stod pa fel sida, men hade tagit
forgivet att beféalhavaren nog vet hur han skall kora.
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Detta var befalhavarens forsta resa som batens ansvariga kapten. Han hade varit med
manga ganger tidigare och var antagligen van till att man pratade med passagerarna
under resans gang. Det fanns ingen skylt i baten som forbjod detta. Nedre mandverplat-
sen var inte separerad tillrackligt fran passagerarutrymmen till ex. med skarmar. Diskus-
sionsmajlighet var inte utesluten aven pa évre bryggan®®.

Man kan konkludera att ouppmarksamhet berodde pa av passagerare ursakad storning
som beféalhavaren dock inte da kande som sadan. Speciellt under sommarsasongen ar
det mojligt att befalhavarens uppmarksamhet pa passagerarna, som en del av kundser-
vice, kan stdra hans navigering. Det kan vara svart for honom att bedéma i vilken grad
han/hon skulle bidra till kundservicen. Rederiet skulle ha en dokumenterad praxis, som
efterféljs av personalen. Om en ovannamnd skylt hade varit placerad i bryggan, hade
befalhavaren antagligen inte blivit begart att deltaga i diskussionen.

Grundstétningens orsak ar befalhavarens momentariska forlust av situationsmed-
vetenheten under vandningens gang och strax efter denna. Han hade deltagit i diskus-
sionen som var i gadng mellan passagerarna och dacksmannen och bérjat — kanske pa
begaran -visa pa sjokortet hur man kor till Mickelsérarna norrifran. Till otur hande detta
just vid en kritisk tidpunkt nara grundet som log bredvid farleden. Det hande inte forsta
gangen da sadan forlust av situationsmedvetenheten sker nar befalhavaren koncentre-
rar sig p& andra arenden &n navigeringen, s& som diskussion eller dylik®".

Faktorer som gjorde olyckan allvarlig

Vissa tekniska l6sningar i fartyget gjorde olyckan mycket allvarlig eftersom dessa or-
sakade att fartyget sjonk nadstan totalt. Man kan kanske inte rakna dessa direkt som fel-
aktiga eller mot bestammelser men i alla fall kunde dessa tekniska I6sningar ha varit
forverkligade och ha fungerat pa ett sakrare satt. Tvd mest betydande losningar var dre-
vet och dess installation samt maskinrummets icke vattentdta skott mot passagerarut-
rymmen. Dessutom 6ppnade den raddningsflotte som man lyckade lossa i upp och ner
stallning.

Drevet och héllfasthet av dess installation

Vid olyckan brot drevets installationskrages akterdel loss fran skrovet, men inte fartygets
skrov. Enligt Volvo Penta, borde vridaxeln ha brutit foére kragen.

Volvo Penta hade marknadsfort sitt nya IPS-drev ar 2005 med bl.a. sddan egenskap att
vid en grundstotning skulle drevet bryta av utan att det forekommer ett hal eller en 6pp-
ning i fartygets botten ("shear off’-egenskap). Volvo Penta har namnt att man hade gjort
hallfasthetskalkyler och tester for planering av drevet och dess installation. Man kan hit-
ta mycket lite publicerat fakta betraffande denna egenskap. Enligt &garens utsago var
drevets brytegenskap dock en viktig faktor da han jamforde olika framdrivningsvarianter.

60
61
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Se Trafiksakerhetsverkets utldlande betraffande diskussion med passagerarna.
Se fotnot i punkt 1.6.
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Han hade hittat en artikel om denna egenskap i en fiskarjournal®, som Volvo Penta

hade publicerat for marknadsféring.

Utredarna har ytterligare hittat nagra rader i en ritning®® Detta omnamns ocksa i Volvo
Pentas verkstadsmanual.

Brytegenskapen éar icke garanterad av Volvo Penta i alla grundstétningar fast drevet har
en forsvagad detalj (se bilaga 1). Volvo Penta kraver dessutom att skrovkonstruktionen
omkring drevets genomfdring ar tillréckligt stark enligt bl.a. ISO 12215 normer. Detta
motsvarar s.k. pyramidprincipen av konstruktionens hallfasthet. Med detta menas att
konstruktionen avbryter i det svagaste stéllet. Vasentliga komponenter i detta avseende
ar installationskrage, dess fogning med skrovet, skrovets konstruktion omkring kragen
och sjalva IPS-drevets konstruktion.

Vid olyckan funktionerade brytegenskapen inte med foljd att installationskrage, nagra
dess fogar med skrovet samt drivaxeln brét av. Tjocka O-ringar av gummi kom ur sina
platser. Ocksa drevets vertikala vridaxels flans fick ett langt brott och var antagligen
nara att bryta av. Det &r mojligt att stétningen har varit s exceptionell att pyramidprinci-
pen inte fungerade trotts att stétningen hande i full fart (22—-23 knop) och kollisionsener-
gin vid batens ca 18 tons vikt var enorm. Forst gled batens botten langs stenen och efter
ett 6gonblick kolliderade hdger propeller samt riggen med stenen som lag endast 0,4—
0,5 m under vattenytan da batens djupgaende i aktern var ca 0,5-0,7 m (figur 3).

Man har inte kunnat uppskatta i utredningen om denna avbrytningsegenskap borde ha
fungerat i IDA 1's fall eftersom informationer betraffande drevets anskaffning, leverans
och installation ar ofullstéandiga.

Volvo Penta har levererat dokument betraffande kragens planerade materialegenska-
per. Inga tekniska dokument (utom leveranslistan) gjorda vid anskaffningen 2006 (t.ex.
krav for skrovets konstruktion omkring drevet) fanns numera kvar varken i Volvo Penta
Goteborgs eller i importdrens kontor. Aven fartygets dgare har inte lyckats finna doku-
ment for installationen fran den tiden.

Agaren gjorde installationen sjélv enligt Volvo Pentas manualer och ritningar. Det har
blivit oklart vilka krav han fick betréaffande skrovets konstruktion. En Volvo Pentas ritning
som liknar IDA 1 akterskepps konstruktion visar i botten tva tvarbalkar som inte finns i
IDA 1. Dessutom visar ritningen ovanpa aluminiumkragen en pasvetsad forstarknings-
ring som inte finns i IDA 1 (se bilaga 3). Man har inte kunnat klargéra, om en forstark-
ningsring var Volvo Pentas krav vid den tiden, eftersom det finns ritningar pa aluminium-
kragen med och utan férstarkningsring (se figur 6b och bilagor 1-3).

62

| &garens e-post den 12 oktober 2010: "Har kommer en lank varifrdn man kan se hur dom marknadsférde IPS med shear off

funktion. http://www.marlinmag.com/engines/engines/volvo-pentas-new-ips-37573.html".

| ritning

nr 3591093, issue index 09 star bl.a. "In order to protect the integrity of the hull structure, the IPS product is de-

signed in a way that it may shear off in the event of a specific hard grounding. This design requires that the hull structure is
stronger than the intended shear off device on the IPS product. Volvo Penta has performed Finite Element Analyses (FEA),
and defined a hull insert structure that is strong enough to withstand the forces created in such impact situation. The final
results have also been validated by real tests in full scale”. Overséttning: “For att skydda skrovets tathet IPS &r planerad sa
att det kan bryta av vid en viss stark grundstotning. Detta kraver att skrovet &r starkare &an avbrytningsstélle av IPS. Volvo
Penta har genomfért Finite Element Analyses (FEA), och med detta definierat en monteringskonstruktion som ar tillrackligt
stark for att motsta krafter som kan férekomma i grundstétningssituation”.
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2.2.2

Akterskeppets aluminiumkonstruktion ar ett resultat av tvd ombyggen. Fartyget forlang-
des i ar 1999 och framdrivningsmaskineriet byttes samt inredningen renoverades under
aren 2006-2007. Rivnings-, skarnings- och svetsningsarbetena som d& genomfordes
resulterade till ett ganska lappad akterskrov.

Det &r mojligt att aluminiumkonstruktionen fyllde generella pyramidprincipens krav, men
lokalt omkring drevet var konstruktionen fér svag. Kragen holl fast vid framre &ndan men
lossnade fran forstarkningarna i bakre andan. Kragens brytgrans tycks ha varit inom
normers granser®, men lokala forstarkningar och deras svetsfogar i kragens bakre anda
tycks ha varit for svaga.

Pyramidprincipen var dock ganska nara att fungera eftersom den vertikala vridaxeln
nastan brot. Utredarna observerade att flansens brott antagligen bérjade som planerat
men det fortsatt sedan till sidan just efter sista bulten bade at hoger och at vanster. Dar
finns endast hal for bultar i flinsen och den har ingen anliggningsyta. Utredarna antar att
detta stélle ar planerat pa grund av hallfasthetsberakningar. Mdjligtvis var aluminium-
kragen eller dess fogning till skrovet inte tillrackligt starka for att bryta vridaxeln i fraga
(se figurer 22a—22c och bilagor 2 och 3).

Agaren och leverantéren kommer ihdg olikt vad de diskuterade sinsemellan betraffande
brytegenskapen vid anskaffningen.

Maskinrummets forskotts tathet

Maskinrummets forskott var inte vattentatt med foljd att vatten kunde rinna fran maskin-
rummet till andra utrymmen. A andra sidan var inre och yttre dorrar stingda sé att vatten
rann till andra utrymmen endast genom dorrspringor samt rérs och kablars genomfé-
ringar vilket betydde att sjunkandet fortskred langsamt efter att maskinrummet hade
forst mycket snabbt blivit vattenfyllt. Detta gav lagom tid for evakuering.

Pa maskinrummets inre dorr var skylt med text "palo-ovi pidettava suljettuna” ("Brand-
dorr, maste hallas stangd”). | sjalva verket var dorren inte en exakt branddorr enligt be-
stammelser, men i brandfall skulle den i alla fall ha bromsat brandens fortskridning. Inga
bestammelser kravde for detta fartyg att skottet skulle vara brandskott.

| foljande evalueras ungefarligt sjunkandets gang samt situationen om maskinrummets
forskott hade varit vattentatt. Inga bestammelser kravde for detta fartyg att skottet skulle
vara vattentat (figur 14).

Maskinrummets forskott ar vattentatt. Vatten rann in i maskinrummet genom 6pp-
ningen i fartygets botten som férekom nar det hogra drevet skadades. Halets area var
uppskattningsvis en tredjedel av installationshalets area, dvs. 0,1 m?. Med en kand for-
mel®®. blev instrémningen i bérjan 0,3 m*/s. Fartyget sjonk och trimmade till akter nar
vatten rann i maskinrummet. Under inflodet minskade tryckhojden tills vattenytan i ma-

64

VTT's siffror fér brytgransen var lite under normer. VTT's prov gjordes med provspecimen tagna ur kragen. Normer ger

varden for i sand gjutna provspecimen. Darfér ar VTT's resultat inte direkt jamférbara med normer.

65

Hastighet ar kvadratrot av (2gh), dér g ar tyngdacceleration (9,81m/sz) och h &r avstadndet mellan vattenytorna. | bérjan da

tryckhojden h ar ca 0,5 m blir hastigheten lika med 3 m/s, dvs. instrémningsvolymen 0,3 m¥/s.
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skinrummet nddde havets yta. | maskinrtummet rymdes ca 15° t vatten. Om man antar
att vattnets medelhastighet var 1,5 m/s, tog det ca tva minuter tills maskinrummet var
fullt till havets vattenyta. Under detta stadium sjonk aktern snabbt vilket motsvarar skild-
ringar.

Under inflodet minskade den metacentriska hojden pa langden p.g.a. fri vatskeyta i ma-
skinrummet och fartyget trimmade till akter ganska snabbt. Vattenytan i maskinrummet
ar egentligen inte fullt fri pa& grund av maskineri, tanker etc. Dessutom, vid maximal vat-
tenyta ar maskinrummet halvt fullt och trimmande momentet har sdledes endast natt
halverat varde av sitt maximala varde. Vid stadiets slut d& maskinrummet var fullt, hade
man natt ett balanslage sa att maskindacket var under vatten och fri vatskeyta inte mera
existerade. Fartyget sjonk ca 40 cm®’. Med vattnets trimmande moment 60 tm® blev
trimandringen da maskindacket var under vatten lika med ca 2 m. Djupgdendet i aktern
okade fran 0,7 m till ca 2 m och fartygets trimvinkel blev ca 10 grader.

Fartygets akterdacks bakkant lag da 0,5 m Gver vattenytan. Luftintagningséppningar lag
da vid vattenytan. Om de hade gatt under ytan, skulle vatten ha runnit i luftschakten
men detta skulle ha okat djupgdendet i aktern obetydligt eftersom maskinrummet var re-
dan fullt. Bakom schakten var sovutrymmets bakre vagg som kan réknas nastan vatten-
tat. Mojligen under manga timmar lite vatten hade kunnat sippra genom véggen till sov-
utrymmet.

Om maskinrummets forskott hade varit vattentatt, fartyget hade inte sjunkit.

Om vatten sipprar genom maskinrummets férskott till utrymmen i midskepps och fo-
ren. Egentligen var fallet sadant. Dérren var inte vattentét, inte heller genomféringar av
kablar och ror i skottet. Ungefarliga berakningar visar att i 10 minuter tog fartyget i sig 10
t vatten®®. Fartyget sjonk sakta ca en halvtimme innan det bérjade sjunka snabbare d&
trappOppningen pa akterdacket gick under vattenytan och vatten bérjade floda in i nedre
bryggan fran ovan. | en halvtimme tog fartyget i sig genom maskinrummets forskott ca
30 t vatten med foljd att det sjonk ca 80 cm (nu var flytarean mindre, ca 40 m?). Trimmet
andrade sig endast lite pa grund av att vattnets tyngdpunk i férliga utrymmen var néra till
fartygets vattenytas center. Medeldjupgdendet var da ca 1,9 m och trimmet ca 17 grader
just fore vattnet borjade rinna in genom trapp6ppningen ner till nedre bryggan. Fartyget
lutade forst lite till hoger pa grund av att bastus dorr pa vanster sida antagligen var
sténgd och det tog tid innan vatten hade fyllt utrymmena symmetriskt.

Och for det tredje féreskred sjunkningen snabbt efter att vatten borjat floda aven in i
nedre bryggan fran ovan tills aktern traffade havsbotten. Luckan till salongen pa for-
dacket maste ha varit tat eftersom foren holl sig 6ver vattenytan pa grund av luftfickor.
Om vattendjupet hade varit stérre pa sjunkningsplatsen, hade fartyget antagligen sjunkit
helt och hallet. Den forligare luckan pa fordacket till férradet var pa glant; vattenytan var

66

Har har

Maskinrummets volym &r ca 19 m®. Om man anvander permeabilitetskoefficient lika med 0,8, blir resultatet 15 m®.

man gjort ungefarliga berékningar sa att man har delat langden i sex delar och anvant Simpsons regel. Berakningar

har gjorts i tva lagen: utan trim d& langden ar 13,5 m och med ca 10 graders trim da langden &r 10 m.

68
69

60 cm?.

Vattnets tyngdpunk i maskinrummet ligger ca 2 m och flytareans center utan trim 5,65 m och i trimlage 6,16 m fran aktern.
Mattet omkring dérren &r ca 3,2 m. Med 1 mm springa &r arean 32 cm’. Genomforingar har antagits att 6ka total area till ca

Om man antar ytterligare att vattnets genomsnittliga hastighet (tryckhdjd h lika med 0,4 m) &ar 2,8 m/s, blir volymflo-

de 1008 I/min.
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2.3

231

ca 1 m under luckans kant. Genom luckan gar man i ett forrdd, som har vattentata sidor
och skott.

Om fartygets stabilitet under sjunkandes gang. Fartyget hade inte stabilitetsdoku-
ment som kravdes enligt Sjofartsverkets (Trafiksakerhetsverkets) bestammelser for pas-
sagerarfartyg: linjeritning, arrangemangsritning och protokoll av krdéngningsprovet. Inte
heller var nagra stabilitetsberakningar genomforda. Dessa brister hade dock ingen in-
verkan pa handelsens forlopp.

Oskadat lage. Enligt ungefarliga berakningar ligger metacentern ca 3,05 m’ fran baslin-
jen. Om man evaluerar fartygets tyngdpunktshéjd tomt vara ca 1,5 m, samt med passa-
gerare och forrad 1,75 m, blir den initiala metacenterhdjden lika med 1,30 m fore olyck-
an. Fartyget har over vattenlinjen mestadels vertikala sidor som stracker sig fran knack-
linjen upp till ndstan 2 m och delvis upp till 2,5 m fére den nedersta flodes6ppningen.
Passagerarfartyg med langden under 24 m utan lackage skall inte kranga 6éver 12 gra-
der och samtidigt skall fribordet 6verskrida 0,2 m om alla (max. mangd) passagerare (a
75 kg) stdr pd samma sida av fartyget’. Med ovannamnda siffror kranger M/S IDA 1
med 32 passagerare ombord pa en och samma sida ca 11 grader och fribordet blir ca
0,7 m.

Skadat lage. Om endast maskinrummet &r fullt blir initiala metacenterhdjden ca 1,0 m.
Korrektionen till metacenterhdjden pa grund av fri vatskeyta i maskinrummet ar maximalt
(om man utesluter maskineriets minskande inverkan pa korrigeringen) ca 0,5 m och den
forsvinner nar maskinrummet blir fullt. Fartygets stabilitet oskadad och med maskin-
rummet fullt &r tillfredstallande.

Fartyget kantrade inte vid sjunkandet eftersom bl.a. fria vatskeytor blev relativt sma pa
grund av mestadels smala utrymmen. Slutligen traffade fartygets akter havsbotten och
fick darmed stod.

Alarmering och raddningsatgarder

Olyckshandelsen innebar mdjlighet att situationen kunde ha utvecklat till en mycket farli-
gare. Tack vare flera positiva faktorer och privatbatar, sjoraddningens resurser blev inte
testade pa allvar.

Alarmering

Enligt Sjolag’ om ett fartyg ar i sjonod skall befalhavaren utan dréjsmal anmala detta till
sjoraddningscentralen. Om fartyget rékar i sjondd, ar befalhavaren skyldig att gora allt
vad som star i hans makt for att radda de ombordvarande och bevara fartyget och las-
ten.

70
71

Fullt deplacement 18 t.
Sjofartsverkets bestimmelser den 1 augusti 1972, § 2.

2 sjvlag 674/1994 den 15 juli, | AVDELNINGEN, 6 kap, 11a § och 12 §.
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2.3.2

2.3.3

Befalhavaren beslot inte anvanda VHF eftersom dacksmannen hann frdga om hon skall
ringa efter hjalp. Befalhavaren lat henne gora det och han sjalv kunde koncentrera pa
snhabb granskning av fartygets lage och borja lossa raddningsflottar.

Instruktioner for kommunikationsatgarder for en nddsituation var inte synliga till befalha-
varen.

Fast det tog nagra minuter innan dacksmannen fick alarmet fram, hade detta inte bety-
delse i raddningens gang.

Manskapets agerande

Befalhavaren forstod strax efter att granskat lackaget att fartyget sjunker. Han bérjade
lossa raddningsflottar. Dacksmannen hjalpte passagerarna att fa flytvastar pakladda och
kontrollerade att alla kom p& dacket. Allt gick lugnt och under kontroll. Situationen latta-
de da man sag tva batar narma sig.

Evakueringen

| den forsta privatbaten rymdes 4 passagerare med tva hundar. Andra fick vanta ombord
ett par minuter p& den andra privatbaten. | den rymdes alla andra personer. Stigningen
fran IDA 1 i batar gick lugnt.

Sjofard fran Vallgrunds sjobevakningsstation till olycksplatsen ar ca 20 km och med 20
knops fart tar detta ca 35 minuter. S, det verkar att sjobevakningen kom till olycksplat-
sen so fort som mojligt. Endast den forsta, sjobevakningens snabba gummibat hann till
IDA 1 innan aktern sjonk helt och hallet och traffade sjobotten. D& var alla personer re-
dan evakuerade.

Om privatbatarna inte hade kommit pa plats hade manga passagerare troligen hamnat i
vatten. Vattnet var varmt och alla passagerare hade flytvastar pa sig men anda kunde
situationen ha varit allvarlig. En raddningsflotte hade nog 6ppnat sig, men var upp och
ner. Det ar svart att vanda flotten i riktigt lage av personer som ar redan i sjon. Med mo-
dan hade man kunnat klattra p& den upp och ner flytande flotten och darmed komma ur
vattnet. Sarskilt for de alderstigna hade situationen varit svart.

Det var tur att man inte behovde ta raddningsflottarna i bruk eftersom privatbatar kom till
hjalp inom ca 10 minuter. Sjobevakningens mindre patrullbat kom till M/S IDA 1 i tid men
endast ca 10 minuter innan fartygets akter sjonk. Fartygets for var dver vattenytan hela
tiden, sa att personer kunde ha haft mojlighet halla sig pa dacket eller i alla fall fast med
baten. Naturligtvis hade det varit ganska trangt pa dacken.

Man har inte evaluerat hur mycket féren hade sjunkit om alla personer hade varit tvung-
na att klattra pa fordacket. | alla fall skulle personers vikt ha sjunkit dacket i ndgon man
och arean for vistelse hade minskat. Kanske nagra personer hade hamnat i sjon. En sa-
dan situation hade dock inte varat lange innan sjobevakningens patrullbatar hade anlant
till platsen.
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Baten hade varken pa bryggorna eller i passagerarutrymmena synliga instruktioner for
atgarder vid en raddningssituation.

2.3.4 Raddningsflottar

Fartyget hade tva non-SOLAS raddningsflottar, en fér 10 och en fér 25 personer. Da ba-
tens akter gick under vattenytan gick ocksa flottar under ytan. Befalhavaren gick till den
storre for att |6sa den, men det tog lange. Han hade troligen inte tranat detta eller flotten
fungerade inte som den skulle.

Farligare var att flotten 6ppnade sig i upp och nedvant lage. | fartyget har utredarna inte
observerat en skylt som visar hur radddningsflottar skall I6sas. Inte heller vet man hur
ofta manskapet hade haft raddningsdvningar.

Aven den andra flotten som lyftes pa kvallen 6ppnade sig i upp och nedvant lage.

Raddningsflottar skall granskas arligen av en certifierad inspektér. Den mindre flotten
hade granskats varen 2010 och den storre varen 2009°3. Det ar agarens plikt att arran-
gera granskningen.

Vandningen av flotten &r en normal atgard, som 6vas bl.a. pa raddningskurser.
2.4 Brister i besiktning

Huvudsakligen hade fartyget nédvandiga dokument i kraft. Dock har utredarna observe-
rat nagra brister i besiktningen. Emellertid hade dessa brister ingen inverkan pa sjalva
olyckan.

Trafiksékerhetsverket hade besiktat fartyget som passagerarfartyg den 27 juli 2010. Det
fyllde Trafiksakerhetsverkets krav med undantag féljande som skulle korrigeras inom en
manad: krangningsprov maste goras, man skall anskaffa SART och radiodagbok, devia-
tionstabell for magnetkompass maste utarbetas, pa akterdacket skall fastas skylt "Kasta
ej avfall i sjon” samt bréanslets snabbsparr maste markas t.ex. med malning”*.

Som passagerarfartyg var M/S IDA 1 utan stabilitetsdata. Sjofartsverket, (hnumera Tra-
fiksakerhetsverket) hade inte kravt dessa da den nuvarande agaren lat besikta fartyget
1998 (redan 1997 besiktades det som hyresbat). Enligt bestammelser fartyget som inri-
kes passagerarfartyg borde ha haft som minimum linjeritning, arrangemangsritning och
kréangningsprovresultat. Denna brist bor betraktas som sékerhetsférsamrande. Forst i
arsbesiktning 2009 — 12 ar efter grundbesiktning - namns for forsta gangen éverhuvud-
taget ordet stabilitet genom anmarkning: "stabilitetsberakningar kollas” utan nagon tids-
grans’. | besiktningen i juli 2010 hade Trafiksakerhetsverket kréavt att krangningsprov
skall genomféras inom en manad.

N E-post fran Viking Life Saving Equipments Finland Oy, den 24 november 2010.
™ Ursprungligen pé finska, dversattning av utredaren.
™® Mojligtvis var det s& att agaren skulle soka efter dessa eller lata genomfara nya.
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2.5

Fast stabilitetsinformationens avsaknad inte inverkade pa denna olyckas forlopp, riske-
rar denna brist trots allt sdkerheten. Om man inte kanner fartygets stabilitet, kan man
t.ex. lasta fartyget pa ett felaktigt satt.

Som hyresbat med maximalt 12 passagerare ombord kan Trafiksékerhetsverket betrak-
ta M/S IDA 1 som ett enstaka fall. | besiktningsblanketten vid punkten "krdngningsprov”
star ett streck, vilket kan tolkas att detta inte kravs. Detta hade resulterat till att inte kra-
va krangningsprov. Det ar anda fraga om ett och samma fartyg, sa skulle det vara for-
nuftigt att redan for sakerhetens skull krava utom krangningsprov ocksa stabilitetsberak-
ningar.

Bade agaren och befalhavaren hade haft grundutbildning i stabilitetsfragor. And& tycks
bada ha varit omedvetna om Trafiksékerhetsverkets stabilitetskrav och varit ngjda med
dess besiktningsresultat.

Fartyget har varit i trafik utan nautisk besiktning som passagerarfartyg fran den 3 juli till
den 27 juli 2010. Fartyget hade inte beslut som maste anstkas fran Trafiksékerhetsver-
ket for trafikering som hyresbat pa rutten Vasa-Umea for sommarsésongen 2010. Aga-
ren hade inte gjort motsvarande ansokan. Farder till Umed under sdsongen 2010 hade
foljaktligen skett utan tillstand.

Behorighetsbrev. Foretagaren som arbetade tillfalligt och forsta gangen som décks-
man ombord pa M/S IDA 1 hade inte behérighetsbrev for dacksman. Hon sjalv ifragasat-
te inte faktumet att hon var utan behdrighetsbrev darfor att hon hade ganska lang erfa-
renhet om arbetet ombord. Varken agaren eller befalhavaren kontrollerade om foretaga-
ren hade behdorighetsbrev for dacksman. De kanske trodde att hon hade det eftersom de
visste att hon hade arbetat manga ar ombord fartyget pa linjen Vasa-Umea. Man var
van med att personen som arbetade som déacksman faktiskt var kompetent fast han eller
hon inte hade behorighetsbrev.

| samarbetet mellan dgaren och Trafiksakerhetsverket (Sjofartsverket) har man observe-
rat brister. Besiktningsverksamhet hade inte fungerat sd punktligt fran Trafiksakerhets-
verkets sida som den skulle. Agaren hade inte aktivt kontrollerat att alla nddvandiga far-
tygsdokument var i kraft vid trafikeringen.

Agarens huvudverksamhets bolag gor mycket kravande arbete. Ett av dessa bolag hade
fatt 2009 certfikat for ISO 9001 och ISO 14001 kvalitetsledninssystem. Detta tycks dock
inte ha hunnit utéva nagon inverkan pa rederiverksamheten.

Andra sékerhetsanméarkningar

Sakerhetsinfo for passagerarna fére avfarden var bristfallig. Man fick inte hogtalarappa-
ratur att fungera. Befalhavaren kunde kanske inte anvanda den. Bara nagra passagera-
re kunde lyssna infon som gavs endast pa svenska fast det fanns ocksa finsksprakiga
ombord. En passagerare har berattat, att en lada var markt sa att den skulle innehalla
flytvastar men inte inneholl dessa.
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Passagerarantal/manskapsantal. Enligt utredarnas asikt kan ifragaséattas att man ut-
nyttjar och anser vara tillracklig en beséttning bestdende av tva personer for fartyg med
32 passagerare ombord. Kan tva personer racka om det blir maskinstopp, om personer
skadar sig, om det sker haveri eller liknande? Om den ena maste ga in i maskinrummet
eller maste ge forsta hjalp eller kanske &r sjalv skadad da blir utan vidare manga viktiga
jobb ogjorda som att hjalpa passagerare, att skéta om raddningsvéastar och raddnings-
flottar, kanske vandning av flotten och dylikt. Denna gang ingendera i manskapet ska-
dade sig. Man bor inte lita pa hjalp frdn passagerarnas sida for jobb som tillhr manska-
pet i yrkesmassig trafik. Detta har noterats redan i temaundersdkningen S 2/2004 M.

Det tillrackliga antalet av besattningsman for fartygets, passagerarnas och manskapets
sakerhet beror pa diverse faktorer, vilka Trafiksakerhetsverket tar hansyn till da beslutet
om bemanning utformas. Da besattningen ar liten, kan en alltfor stor del av beséttningen
vara skadad och oférmdégen till rdddningsarbete.

Kvalitetsledningssystem. Ett av dgarens moderbolags dotterbolag hade under ett ar
gammalt certifierat kvalitetsledningssystem som kunde ha tillampats och tagits i bruk i
lamlig form aven i rederiverksamheten. Om &agaren fortsatter motsvarande verksamhet
skulle en sakerhetsplan enligt bilagan 5 i temaundersdkningen S 2/2004 M utvecklas
och tas i bruk i passligt forkortad form dven om inget hall kraver detta.

Flera sovplatser var mycket tranga. Om &garen forsatter motsvarande verksamhet bor
dessa platser utnyttjas endast da fartyget ar fortojt vid kajen eller ankrat.
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3.1

SAMMANSLUTNINGAR

IDA 1 traffade i full fart en sten efter en kursandring som blev lite under den riktiga. Be-
falhavaren hade deltagit pa begéaran i diskussionen och svarat pa en frdga genom att
visa pa sjokortet en rutt. Hans uppmarksamhet var under en kritisk tidpunkt inte kon-
centrerat pa navigeringen med foljd att fartyget for ur kurs. Vid grundstétningen vred ho-
ger drev och vatten boérjade floda i maskinrummet.

Konstateranden

1. Vadret var fint, rutten var bekant och farledens sakerhetsanordningar var i skick.
2. Det var vanligt ombord IDA 1 att turister kunde diskutera med befalhavaren.
Fartygets egenskaper som gjorde olyckan allvarligare

3. Drevet brét inte av sa som dess tillverkare Volvo Penta hade planerat, utan det fore-
kom ett stort hal i fartygets botten da drevet vred bakat. Om detta hal inte hade fore-
kommit, hade fartyget inte sjunkit. Utredarna har inte fatt reda pa varfor drevet inte
brét av pa planerat satt.

4. | undersokningen konstaterades att skrovets konstruktion omkring drevets genomfo-
ring var svagare an i nagra Volvo Pentas datida ritningar.

5. Datida krav av Volvo Penta for skrovets konstuktion i IDA 1 blev oklara i undersok-
ningen.

6. Maskinrummets forskott var inte vattentatt och lackande vatten spred i andra ut-
rymmen. | fall maskinrummets férskott hade varit vattentatt, hade endast maskin-
rummet blivit fullt och fartyget hade inte sjunkit. Bestammelser for IDA 1 kraver inte
att skottet i fraga skall vara vattentétt.

Lyckligtvis

7. Stenen lag passligt under vatten och endast ett drev kolliderade med stenen. Kolli-
sionen blev mjuk och fartyget holl sig flytande tillrackligt lange. Det férekom inga
markvardiga personskador, inte heller miljoskador eller oljelackor férekom vid
grundstétningen.

8. Maskinrummets forskotts dorrar var stangda och vatten spred langsamt under en
halvtimme med foljd att fartygets dack héll sig langre éver ytan. Darmed blev evaku-
eringstid langre.

9. Handelsevis anlande privatbatar snabbt till olycksplatsen och alla personer rymdes
ombord dessa. Passagerarna behdvde inte samlas trangt pa fordacket.

10. Evakueringen agde rum effektivt och lugnt.

Andra sékerhetsanmarkningar

Nedanstdende allvarliga brister inverkade inte pa olyckans uppkomst.

11. Trafiksékerhetsverket hade inte granskat fartygets stabilitet enligt sina bestammel-
ser.

12. Fran agarens sida hade fartyget brister betraffande nagra dokuments giltighet.
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13. Dacksmannen hade inte behdérighetsbrev for dacksman. Agaren och inte heller be-
falhavaren hade kontrollerat behdrighet.
14. Raddningsflottar 6ppnades inte i riktigt lage.
Ytterligare noteringar
15. Sékerhetsinfo fére avresan var bristféllig.
16. Tva besattningsman for 32 passagerare tycks vara otillrackligt.
3.2 Orsaken till olyckan

Vid olyckshandelsen vistades flera passagerare i nedre bryggan. Befalhavaren borjade
diskutera med passagerarna och var varken koncentrerad pa styrningen eller holl utkik.
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GENOMFORDA ATGARDER

| utredningen har man inte kunnat observera nya sakerhetsatgarder genomforda efter
olyckan.
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REKOMMENDATIONER

Fartyget likt M/S IDA 1 med hdg hastighet kor 6ver 10 m i sekunden. Aven ett litet fel i
styrningen orsakar snabbt flera meters avvikelse ur rutten vilket kan leda till en grund-
stotning som i full fart kan fororsaka allvarliga skador for personer ombord och for sjalva
fartyget. Inflode genom ett stort hal kunde sjunka eller kantra fartyget extremt snabbt.
Darfor ar det viktigt att styraren kan koncentrera sig till styrning utan stérningar och halla
kontinuerlig utkik.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att Trafiksakerhetsverket

1. Kraver att man skall i alla passagerarfartygen férstka eliminera diskussionsmoj-
lighet av passagerarna med féraren med skarmar eller dylikt. Vid sékerhetsin-
formation till passagerarna innan farden maste klargoras sarskilt att samtalet
med foraren ar ovillkorligt forbjudet under farden. | tillagg skall placeras
mangsprakiga skyltar i fartygets styrnings- och andra utrymmen med motsva-
rande innehallet.

Vid ett olycksfall dd& man maste lamna fartyget ar det viktigt att flytvastar uppdelas och
pakladds samt att raddningsflottar 16sgérs och 6ppnas snabbt.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att Trafiksakerhetsverket:

2. Kraver att dven ombord andra &n SOLAS -passagerarfartyg skall genomforas
raddningsdvningar med jamna mellanrum och noteras detta i loggboken. Fore
avfart skall passagerarna fa sakerhetsinfo som férklarar och visar vart radd-
ningsutstyr befinner sig och hur man anvander dem.

Drevets pyramidprincip for avbrytning fungerade inte i detta fall, inte heller i ett annat lik-
nade fall d.v.s. inte vid tvd olyckors tre grundstotningar. Batarnas botten eller installa-
tionskrage hade brutit innan drevet brét av och orsakat lackage samt O-ringar av gummi
hade kommit ut fran sina platser.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att Volvo Penta’®:

3. Granskar pyramidprincipens funktion av IPS-drevet och krav till skrovets kon-
struktion och fastning av drevet till skrovet samt paminner kdparna av IPS-
systemet att man vid drevets fastning till fartygets skrov noggrant maste efterfol-
ja tillverkarens instruktioner.

Helsingfors den 26.10.2012

Olavi Huuska Heikki Koivisto Hannu Martikainen

" Olycksutredningscentralen har gett motsvarande rekommendation i utredningsrapport C3/2010M.
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BILAGA 1. VOLVO PENTA IPS-DREVET
Beskrivning av drevet

Volvo Penta IPS -framdrivningssystem av Z-typ ar avsett for batar. Den avviker fran
konventionella utombordsmotorer med att drevet installeras under skrovet och inte pa
akterspegeln. | botten gors ett stort hal dar placeras en installationskrage for att montera
drevets undervattenhus (rigg) vattentatt. Lik vanliga utombordsmotorer har IPS-drevet
ovre vaxel dar motoraxeln kopplas och nedre vaxel med propelleraxeln. Baten styrs ge-
nom at vrida riggen omkring dess vertikala axel. Volvo Penta IPS -drev har tvd motro-
terande propellrar som har installerats pa framre sidan av drevet som dragande propell-
rar (figurer 1 och 2, vilka baserar pa Volvo Pentas broschyrer).

MASKINRUM

Akterspegel

Diesel

Skottoch
dubbeldérr

Ovre vaxel

Batens botten

Batens for

Fig.1 IPS -framdrivningssystem och dess installationsprincip i maskinrummet.
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styrplatsenhet

Hydrauliskt back-
slag med elektrisk
vaxling

AN

‘ Styrsystem inkl.

Intergrerat
avgassystem Drivaxel
Kombinerad
gummiupp-
hangning/
tatningsringar

Installationskrage

Styrbart
undervattenhus

(rigg)

Avgaserna slapps ut
i propellerstrommen

Tl - Patenterade motroterande propellrar
och fors langt bakom baten

Fig.2a.  Drevets huvuddelar.

A Servo enhet far data fran CAN-bus
och kontrollerar drevets styrning

B Ovre vaxel ger framat/bakét
genom en hydraulisk koppling

C Avgasror
D Sjévattenintag och aviopp

E Monteringsring och O-ringar for
upphangning och tatning

F Mellanbox

G Styrbart undervattenhus med
motroterande propellrar

Fig.2b. Drevets huvuddelar visade separat. (Ur Volvo Pentas verkstads manual)

En konventionell utombordsmotor installeras i en genomféring i akterspegeln och den
har en led med en tapp (figur 3) vid akterspegeln sa att riggen utom akterspegeln och
som stracker sig i vatten kan vrida bakat. Tappen anvands om man vill justera propel-
lerns stallning. Drevet &r konstruerat sa att om riggen stéter med nagot hinder skall den
vrida bakat och uppat. Med detta undviks slagenergin att fortskrida till skrovet och i nag-
ra fall undviks storre skador i sjalva drevet.
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Akterspegel

Batens botten

s

Fig.3. Konventionell utombordsmotor. (Ur Volvo Penta broschyrer)

Gangjarnstapp

IPS -drevet har ingen led for att vrida bakat. Vid en stétning med nagot hinder fortskrider
slagets inverkan till skrovet. For att hindra botten att rivas vilket skulle orsaka ett lackage
har man inbyggt i IPS -drevet ett visst brytningsstalle med avsikt att riggen lossnar helt
och hallet vid en grundstotning (figur 4). Darmed skulle det inte forekomma nagot lacka-
ge i baten. Detta star i figurens engelska text, vilken ar 6versatt i fotnoten.

Forsvagat stille
i vridaxeln

The illustration shows the steering spindle. The steer-
£ i ing spindle has a weakened area so that the drive leg -
. can break away if the unit collides with an underwater
object sufficiently hard at high speed in special circum-

stances. This function is intended to prevent even
greater damage from occurring to the hull and boat.

Fig.4. Avbrytningsstélle i IPS-drevets vridaxel. (Fran Volvo Penta verkstads ma-
nual). Oversattning av engelsk text ar i fotnoten®.

! Bilden visar vridaxeln. Vridaxeln har ett forsvagat stélle s att riggen kan bryta av om den kolliderar med n&got hinder till-

rackligt hart i hog fart och i speciella omstandigheter. Denna egenskap har syfte att hindra annu stérre skador att forekom-
ma i skrovet och i fartyget.
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Monteringskrage

IPS -drevet installeras pa i fartygets botten svetsad aluminiumkrage (i fall att skrovet ar
av aluminium) eller pa i botten laminerad plastkrage (i fall att baten ar byggd av glasfibe-
rarmerad plast) s att i bada sidor av kragens bukt placeras en tjock och elastisk tatning,
en O-ring (figur 5). Ringarga avpressas genom att skruva monteringsring till drevet. Med
andra ord ar drevet inte mekaniskt kopplad till kragen utan stoder sig till den genom tva
elastiska gummiringar. Dessa ringar bade tatar fartygets botten och bildar mellan farty-
get och drevet en elastisk koppling som minskar buller och vibration.

O-ring av gummi

N

tatar och faster

\\ Monteringsring

v Drevet
Krage | Monteringsring
avpressas till

; drevet.

Bottenplat
I
Vatten
Fig.5 Drevets installation till skrovet genomfors med hjalp av en krage med tva

stora O-ringar och en monteringsring.
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BILAGA 2. DREVETS GRANSKNING

Baten hade lagrats utomhus i Kosken Autokeskus efter att den hade gatt till férsakrings-
bolaget Aktias ego. | april 2011 togs hdger drev los fran skrovet enligt utredarnas in-
struktioner* och det blev granskat av utredarna i borjan av maj. Drevet demonterades till
den méan, att man kunde se vad som hant.

Alla delar av drevet Iag i en varm verkstad. Utredarna demonterade drevet med hjalp av
Kosken Autokeskus verktyg och lyftapparatur. Figur 1 visar skuret hal i batens botten.

Fig.1. Skuret hal i batens botten efter 16sgoring av drevet. Pilen visar bruten axel-
koppling.

([ 3194001966

Fig.2. Drevets skylt. Typ ar B, utvaxlingsforhallande 1,94:1

' Motorn hade blivit Idsgjord fr&n drivaxeln vid dvre véxel. Sedan hade bottenplaten med balkarna skurits omkring installations-

kragen.
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Forberedande arbeten. Lésa delar som aluminiumkrage, monteringsring, slangar och
tatningar lades at sidan. Stora O-ringar kunde inte hittas. For Ovrigt inga markvardiga
observationer for utredningen. Delarna behévde inte tvattas eftersom all material var
oanvandbart.

Monteringsring

Niva av botten

Fig. 3 Drevet i Autokeskus verkstad fére demontering.

Losstagning av 6vre vaxel. Ovre och nedre vaxel stottes genom hangning och 10 bul-
tar som holl dessa ihop oppnades. Losning kravde lite kraft och man maste anvanda
hammare och mejsel. Inga markvardiga observationer fér utredningen.

Vridningskvadrant togs loss genom att 6ppna bultar. Inga markvardiga observationer
for utredningen.

Mellanbox. Till batens botten fastad mellanbox togs loss fran riggen. Man observerade
att vridaxelns flans hade brutit men var annu hart fast i nedre véxel. Brottet fortskred
delvis langs fortunnande spar mellan axeln och dess flans men i bada andar vande brot-
tet sig till flainsens yttre kant. Detta betydde att 1/3 av flansen hade brutit loss och 2/3 av
flansen hall riggen fast med vridaxeln.

Man konstaterade att flansen hade 16 hal for bultar men endast 10 hal hade bultar in-
stallerade. Tre tomma halen var borrade symmetriskt (3+3) pa flansens sidor (figur 4).
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Batens for : .. Tre hal utan bultar
o)

% 3 :
Brottets utstrackning

\ A A
TD
, \A %
"

N\

e Tre_hél utan bultar

Fig.4. Losstaget styrbart undervattenhus.

Hal i flansen utan bultar.

Brottet avviker fran den
planerade rutten just efter
den sista bulten. Detsamma
hande vid den andra andan.

Foértunnande spar, langs vilket
brottet skulle fortskrida.

Lite trassel hade fastnat vid
utredarnas putsningsférsok.

Fig.5. Detaljbild av brottets andra anda.

Losstagning av vridaxeln. Foljande steg var att dppna 10 bultar (figurer 4 och 5) for att
lossa vridaxeln. Man konstaterade att axelns flans hade brutit langs det observerade
brottet. Dessutom konstaterades att konstruktionen var sadan att vid 3+3 halen utan bul-
tar ytan under flansen inte hade borrade géngor och rackte sig inte till flansen. Detta
maste vara planerat, baserande pa hallfasthetskalkyler.
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Denna del av flansen Under saknande bultar var det
blev fast och forhindrade
avbrytning av drevet.

[l flansen lossnade.

Fig.6. Ldstagen vridaxel

Fig.7 Vridaxeln och dess delvis avbruten flans.

Aluminiumkragen var bruten vid tva stallen. Till den var fast stumpar av skurna alumini-
umprofiler och lite av batens bottenplat (figur 8).
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Bottenplat

Fig.8. Aluminiumkrage och stéllet av VTT’s provspecimen.

Fig.10. Monteringsring fran ovan (till vanster) och underifrdn under (till hoger). Mon-
teringsringen var oskadad.
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BILAGA 3 SKROVETS GRANSKNING

Konstruktion vid olyckan

Tva utredare gjorde matningar av aluminiumkonstruktionen den 4 juli 2011 i Kosken Au-
tokeskus. Har presenteras resultat av matningar samt jamférelse med Volvo Pentas rit-
ningar. Fotografier kompletterar ritningarnas information.

Fartyget blev forlangt med ca 1,4 m i ar 1999. Da forlangdes aven axlarna for vattenje-
ten. Senare under aren 2006-2007 byttes vattenjeten till Volvo Penta IPS-
framdrivningssystem. P& grund av dessa forandringar ser akterns aluminiumkonstruk-
tion ganska lappad och improviserad ut. Man kan konstatera att reparationssvetsningen
inte ar hogklassigt overallt.

Installation av Volvo Pentas IPS -drev sker enligt s.k. pyramidprincip. Detta betyder att
vid en grundstétning drevets rigg bryter och rivs av utan att sondra fartygets botten. Vill-
koren for detta ar att aluminiumkonstruktionen omkring drevet ar tillrackligt stark, vilket
betyder att skrovets konstruktion maste motsvara standard I1SO 12215.

Man har inte granskat i utredningen om konstruktionen i IDA 1 fyllde dessa krav. A
andra sidan pa grund av fartygets historia &r det inte troligt att konstruktionsplaneringen
baserade pa dessa normer.

Volvo Penta har inte kunnat hitta i arkivet direkta krav for IDA 1's aluminiumkonstruktion
t.ex. i form av projektritningar. Volvo Penta Goéteborg har sént en ritning, "Installation
Drawing Aluminium Hull, Dimension Drawing, issue 01, nr 3591597, Preliminary”, vilken
inte tycks motsvara konstruktionen i IDA 1'. Volvo Penta konstaterar att man inte kan
konfirmera ritningens roll i IDA 1, men ritningen visar ett mojligt utférande fran den tiden.
Figur 1a ar ett utdrag av denna ritningsvariant A.

A andra sidan har utredarna fatt tag i Volvo Pentas ritning med detsamma nummer och
namn, men som ger en annan slags konstruktion och &r daterad méjligen den 17 augus-
ti 2007, d.v.s. efter installationen i IDA 1. Annars tycks ritningen motsvara battre med
realiseringen an ritningsvariant A. Figur 1b ar ett utdrag av denna ritningsvariant B.

Dessa ritningars roll fér IDA 1 blir oklar.

Fig.1a. Akterns konstruktion enligt Volvo Pentas ritningsvariant A. Observera att
kragen inte har en forstarkningsring.

1

Volvo Penta Finland, e-post den 13 september 2011.
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TRANSVERSE STRINGERS

8 MIN

10 MIN

’ I, 10 MIN
e
I

5 MIN __—

ALL STRINGERS + ENGINE STRINGERS WELDED TOGETHER
ALL STRINGERS MUST CONNECT TO TRANSVERSE STRINGERS

Fig.1b. Akterns konstruktion enligt Volvo Pentas ritningsvariant B. Observera att
kragen har en forstarkningsring.

| fortsattningen anvands for jamférelse med IDA 1 ritningsvariant B.
Forstarkningsring av aluminiumkrage

IDA 1's aluminiumkrage hade ingen forstarkningsring. Det &r oklart om Volvo Penta
kravde denna men i alla fall den saknade.

REINFORCEMENT RING. THICKNESS 10MM, PLACED—
AT SAME HEIGHT AS HULL INSERT.WELDED ALL
AROUND HULL INSERT, ABOVE AND BELOW.
Denna forstarkningsring som horde svetsas omkring kragen s3 som
bilden visar fanns inte. Detta kan observeras i nedanstaende fotograf
av den 26 augusti 2010. Fran diskussioner med 3garen har det
forekommit att Volvo Penta levererade kragen, men man har inte
omnamnt denna ring. Tt

Forstarkningsring ar ett vasentligt
hallfasthetselement. Avsaknad av
ringen ar en av viktiga faktorer

som kan orsaka kragens brytning.

Monteringsring
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Tvarbalkar vid drevets genomféring

Tvarbalkar saknas vid drevets genomforing (figurer 2b och 3a). | Volvo Pentas rit-
ningsvariant B finns tva starka tvarbalkar, vilka inte finns i fotot som visar konstruk-
tionen i IDA 1 (figur 2b). Dessa balkar ar viktiga hallfasthetselementer. Deras av-
saknad ar en annan viktig faktor som kan orsaka brytning av kragen. Dessutom ar
kragen fogad till maskinfundamentet avsevért svagare i IDA 1 &n i Volvo Pentas rit-
ning. | IDA 1 finns rikligt diskontinuerliga och brutna svetsar.

e i el TR :'.-/ |
Fig. 2b. Akterns konstruktion nara kragen. Vita slangar ar pa centerlinjen. Tvéarbal-
kar saknas vid kragen.

Akterns konstruktion for 6vrigt

Bottenplatens tjocklek i forlangda delen var 10 mm, ladbalkars tvarsnitt 30-40x50-60 mm
med materialtjocklek 4 mm. Plattprofilers tjocklek var oftast 8,6 mm, hojden varierade
mellan 70 mm och 150 mm (centervagaren). Plattprofilers tjocklek bakom kragen var
10,8 mm. Bottenstockar hade troligen samma tjocklek. Maskinfundamentets tassunder-
laggs matt var 350x150x15 mm. Akterspegelns tjocklek var ca 8 mm. Matt av ladbalken
bakom kragen var 100x100 mm.



BILAGA 3/4 (6)

\ __Volvo Pentas ritning

Lossnade shyggt
fran svetsen

N ur i =l
| Svetsen lossnad
] | Krage bruten
™ 1m 2
| | | | | | | | | |
i I I I | I I I I |
j= vetsen hel Férlangd del 1,4m.
i : Sett fran ovan.
ul | ’4 N
K "" Ii b 1 l
g __; ?I 4 - _ . ____
/ L
> y Konstruktion
TESE G 4/ i ; blev oklar.
underldgg > :
| | 1
Fig. 3a. Konstruktion omkring kragen. Kragens foto av den 5 maj 2011.

Fig. 3b. Bruten krage fotograferad i augusti 2010.

Aluminiumkragen hade brutit nara plattprofiler som hade svetsats till den for att ge stod.
Maojligen hade kragen forsvagat sig pa grund av svetsning. Svetsfogar vid kragens bakre
anda hade lossnat. Svetsningen av ladbalken vid kragens bakre @nda hade lossnat
snyggt, vilket kan betyda att svetsen inte hade genomtrangt ordentligt.



BILAGA 3/5 (6)

Volvo Pentas rithing

Dennaring
fattas i IDA 1

" CL, med balkkna. Observera ocksé andra balkknan.
kterspegelng m 1m 2m
|

Férlangd del 1,4m, sett genom aktern mot féren

H
IDA 1 E
Ladbal
_-’_--d_-’-
4 M E_J_
Plattprofil o= - D =t
Motorns tassar, 2x4 st. Ic'ltib (5 BakIE holiehstogk
Fig. 4b. Akterspegelns samt maskinfundamentets konstruktion. Akterspegeln tycks

vara lite svagare i IDA 1 an i Volvo Pentas ritning.
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Ursprunglig konstruktion

Foljande bilder 5a och 5b visar ursprungliga aluminiumkonstruktionen. D& var fartyget
1,4 m kortare &n IDA och det hade tva vattenjetframdrivningsmaskinerier.

Fig. 5a. Ursprungliga konstruktionen sett mot aktern. (fig: MS MIIRAs byggare)

Fig. 5b. Ursprungliga konstruktionen sett mot féren. (fig: MS MIIRAs bygéare)

Spantavstandet tycks ha varit 1 m. Botten var av 8 mm och sidorna av 5 mm alumini-
umplat.
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BILAGA 4. FARTOMRADE Il OCH KLASS C SAMT HYRESBAT

M/S IDA 1 var besiktat for inrikes fart i trafikomrade 11I/C. Detta betyder att IDA 1 kan tra-
fikera i Vasa skargard sa att kérning omkring Mickelsérarna ar mojligt. IDA 1's langd i
mattbrev ar under 24 meter. Fartyget ar saledes inte ett non-SOLAS fartyg och darmed
kan man inte tillampa non-SOLAS direktivet. Oberoende detta har man i besiktningen
velat begransa fartygets trafikering i trafikomrade Ill. Darfor har omrade C angivits. | be-
siktningsbevis och i bemanningscertifikat star alltjamt som tillagg definitioner for vag-
granser samt avstand fran hamn/strandlinje. Dessa definitioner star ocksd i beman-
ningscertifikatet eftersom konkreta granser ifraga inte var definierade pa den tiden da
bemanningscertifikat eller besiktningsbevis faststélldes. Trafiksékerhetsverkets sjosa-
kerhetsforeskrifter 7105 och 7106 blev géllande forst i ar 2010. Dessa nya foreskrifter
visar klart granser for trafikomradena. Efter att foreskrifterna hade blivit gallande behov-
de man inte som tillagg skriva i besiktningsbeviset vag- eller avstandsbegransningar ef-
tersom granser var tydligt definierade’, se nedan.

1 Passagerarfartyg, fartomrade I

Enligt lagen om fartygs tekniska sékerhet och saker drift av fartyg 29.12.2009/1686 (2 §,
punkt 36) anses med inrikes fart trafik mellan finska hamnar; med inrikes fart jamstalls
fart via Saima kanal och dartill direkt anslutna ryska vattenomraden till Viborg samt fart
mellan Vihrevoj och Viborg; inrikes farten delas in i tre fartomraden I-11l av vilka fartom-
rade Il omfattar 6ppna havsomraden vid inrikes fart. | Kvarken &r fartomradena enligt
féljande figur.

r':/“' - I " - - : i
= /<:"___. s
En N"ALUE/OMRADE Il raja/grans

NN |-

Fartomradena i Kvarken nara Vasa. Omrade II, grén och omrade |, violett.

&
frd ]
£

-

#ig.l.

1

Trafiksakerhetsverkets e-post den 24 november 2010.
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I tillagg definierar Trafiksékerhetsverkets sjosékerhetsforeskrift, TRA-
FI/7106/03.04.01.00/2010 ytterligare: Fartomrade Ill i inrikes fart omfattar ett havsomra-
de som begransas av strandlinjen och den brutna linjen som bildas av gransen for Fin-
lands ekonomiska zon, samt trafik i de rekommenderade farlederna i de svenska farvat-
ten vaster om Aland och i Kvarken. Omradesgranserna har inforts pa kartorna i bilagor-
na 3-8 till dessa foreskrifter. (Fig.1 &ar en del av bilagan 5).

Dessutom i bemanningsbeslutet star &nnu: "Resan mellan andhamnarna under normala
omstandigheter kontinuerligt varar hogst 12 timmar och fartygspersonalen far minst 8
timmars oavbruten vilotid”.

2 Passagerarfartyg i klass C

Enligt lagen om fartygs tekniska sékerhet och saker drift av fartyg 29.12.2009/1686 (2 §,
punkt 38) anses med Kklassificering av passagerarfartyg passagerarfartygsklasser for
passagerarfartyg som omfattas av non-SOLAS-direktivet beroende pa vilket havsomra-
de de trafikerar klasser A-D.

Passagerarfartyg i klass C ar ett passagerarfartyg som anvands pa sadana inrikes re-
sor, ocksa inom det omrade som trafikeras av fartyg i klass D, pa havsomraden dar
sannolikheten for en signifikant vaghojd som Gverstiger 2,5 meter &r mindre &n 10 pro-
cent under en ettarsperiod for aretrunttrafik eller under en sarskild begransad period av
aret for trafik uteslutande under en sadan period och dar fartyget aldrig befinner sig mer
an 15 sjomil fran en skyddad plats eller mer an 5 sjomil, vid medelvattenstand, fran en
strandlinje dar noédstallda kan ta sig i land.

F ¥ , o= w -
s mewin. " LUOKAN/KLASSENS €

o s ALUE/OMRADE_&aja/gr_én%

g .a Ja | L - & o
| - ® ”
- - - o
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I tillagg definierar Trafiksékerhetsverkets sjosékerhetsforeskrift, TRA-
FI/7105/03.04.01.00/2010 ytterligare: Det havsomrade som trafikeras av passagerarfar-
tyg i klass C bestar av ett omrade som begransas av strandlinjen och den brutna linjen
som gar genom de punkter som redovisas i bilaga 2 till dessa foreskrifter samt rutten
Santio-Vichrevoj pa ryskt vattenomrade. Omradesgranserna har inforts pa kartorna i
bilagorna 4-9 till dessa foreskrifter. (Fig.2 ar en del av bilagan 5).

3 Hyresbat

For en hyresbat som ar avsedd att nyttjas i internationell fart eller oceanfart faststaller
Sjofartsstyrelsen? besattningens antal och kompetens. (Férordning om hyresbatars sa-
kerhet, 438/1983, 12 §).

Forordningen gav for Sjofartsverket mojlighet ganska fritt bestdmma om beséttningskrav
for internationella resor. Foér dessa resor gavs inte langvariga beslut, utan vanligen for
en sasong. For varje sdsong maste ansokas ett nytt beslut. Principiellt baserade beslu-
tet pa krav i férordningen om fartygsbemanning, beséattningens behorighet och vakthaill-
ning 1256/1997. For IDA 1 ansadg man &nda att en bestandig befalhavare av en hyres-
bat har sadan praktik och kunskap om sitt fartyg, att man kan skriva beslutet pa sadant
satt att som grundkrav géller kompetens enligt forordningen, men detsamma beslut in-
nehaller dispens for en namnd person fran detta grundkrav. Detta var normalt forfarande
betraffande hyresbatar®.

Pa basis av detta bestamdes i Sjofartsverkets senaste beslut om faststallande av hyres-
bats bemanning den 1 juli (giltig till den 31 oktober 2009) for IDA 1 for trafikomrade
Vasa-Umea att om &garen ar befalhavare, galler inte kravet att befalhavaren skall ha
vaktstyrmans behdorighetsbrev. Besattningen skall dartill bestd av en dacksman som har
dacksmans behdorighetsbrev. Om ingen i besattningen har maskinskodtarbehorighet, skall
maskinskoétare anstéllas. Passagerare/personantal hogst 12/15 personer. Kortid hogs 12
timmar.

Det sista Sjofartsverkets beslut den 12 juni 2009 (géllande till den 31 oktober 2009) om
faststéllande av IDA 1:s resor till Umed, Sverige bestamde som foljer: Baten anvands
som hyresbéat i Ostersjo fart: Vasa-Umed. Fartyget far inte avgd om vindhastigheten
overstiger 15 m/s vid narmaste vaderleksstation eller om vaghojden Overstiger 1,0 m,
med 12 timmars varsel. Fartyget skall ha uppblasbara raddningsflottar som racker for
hela personantalet ombord. Raddningsflottar skall &tminstone vara 6ppna raddningsflot-
tar som ar non-SOLAS godkénda eller godkanda enligt HSC koden. Maximum antal
passagerare ombord 12 personer. Baten skall vara utrustad med trafikomrade Il radio-
utrustning.

Senare Sjofartsverket, numera Trafiksdkerhetsverket.
e-post frAn Trafiksakerhetsverkets sjofartsektors sjomansenhet den 9 september 2010, dversattning fran finska av utreda-

ren.
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Péivays/Datum 12.,6,2012

Onnettomuustutkintakeskus Dnro/Dnr TRAFI/9813/07.01.00/2012
Martti Heikkila

Sérnaisten rantatie 33 C Viite/Referens  Lausuntopyyntonne koskien
00500 Helsinki m/s IDA 1 tutkintaselostusta

Liikenteen turvallisuusviraston (TraFi) lausunto koskien "M/S IDA 1 karilleajo
ja uppoaminen Merenkurkussa 17.8.2010" tutkintaselostusta C4/2010.

Liikenteen turvallisuusvirasto on tutustunut lahettdmaanne turvallisuusselvityksen
luonnokseen ja haluaa kiittda mahdollisuudesta antaa lausunto.

Pelastuslautat

Aluksella oli kaksi non-SOLAS pelastuslauttaa. Toinen ndistd lautoista laukaistiin
manuaalisesti. Toinen lautta ei lauennut automaattisesti, koska aluksen peréa ei
uponnut niin syvélle, ettd hydrostaattinen painelaukaisin olisi toiminut ja laukaissut
lautan. Mikéli aluksen perd olisi uponnut syvemmalle, painelaukaisimen olisi pitanyt
toimia ja lautan laueta. Tdma ominaisuus ei ole lautasta johtuva
toiminnallisuusvika, vaan lautta ei lauennut, koska veden syvyytté ei ollut
tarpeeksi.

Manuaalisesti laukaistu pelastuslautta k&antyi ylosalaisin. Tutkintaselostuksesta saa
sen kasityksen, ettd on lautan valmistevika mikéli lautta laukeaa ylosalaisin. Nain ei
kuitenkaan ole, vaan lautan lauetessa ylasalaisin, pitda lautta kaantéa oikein pain
ohjeiden mukaisesti. Lautan kaantda voi harjoitella mm. monilla pelastuskursseilla.
Tama on normaali toimenpide ja pelastuslautan ominaisuus.

Kallistuskoe ja vakavuustarkastelu

Alukselle oli maaratty tehtdvaksi kallistuskoe vakavuuslaskelmien maarittamista
varten. Vaikka kallistuskoetta ei ollut suoritettu, taméan ei kuitenkaan katsottu
heikentévén IDA 1:n merikelpoisuutta merkittévélla tavalla ja aluksen annettiin
jatkaa liilkenndintidan edelleen myontamalld Katsastustodistus.

Matkustajamdird /Miehiston maara

“Tutkijoiden mielesté on kyseenalaista, ettd kahden hengen miehistéa kéytetdan ja
pidetaan riittdvana alukselle, jolla on 32 matkustajaa.” (s.45 kohta 2.5) Tama
tutkijoiden kommentti tarkoittaa sita, ettd yksi miehistén jésen ei kykenisi
huolehtimaan 16:sta matkustajasta. Samaa kaavaa noudattaen matkustaja-alus,
joka on 24 metrid pitké ja ottaa 180 matkustajaa tarvitsisi 11,25 eli 12 miehistén
jésentd, Liikenteen turvallisuusvirasto on pyrkinyt ja jatkossakin pyrkil
huomicimaan, ettd miehitystodistuksia myodnnettéesséa tarkastellaan myoés
matkustaja- ja miehistémadraa aluskohtaisesti.

Lilkenteen turvallisuusvirasto » PL 320, 00101 Helsinki « puh, 020 618 500, faksi 020 618 5095 » Y-tunnus 1031715-9

Trafiksékerhetsverket « PB 320, 00101 Helsingfors « tfn 020 618 500, fax 020 618 5095 « FO-nummer 1031715-9
www. trafi.fi
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Turvallisuussuositukset
Keskustelu matkustajien kanssa

Liikenteen turvallisuusvirasto pyrkii jatkossa paremmin huomioimaan jarjestelyt,
joilla matkustajien ja miehiston kanssakdymistéd pystytaan yllapitamaan siten, ettd
meriturvallisuus el vaarannu missaan olosuhteissa.

Huomioitavaa on, etta Liikenteen turvallisuusvirasto omissa keskusteluissaan IDA
1:n vakituisen paallikén kanssa on todennut, ettéd vakituinen paallikké pyrki aina
ajamaan ulkona ylakomentosillalta, jotta nakyvyys olisi hyva ja matkustajat saisivat
keskustella alhaalla rauhassa. Tata huomiota ei ollut valitetty uudelle paallikélle.

Sidnndlliset pelastusharjoitukset kaikille matkustajalaivoille

Liikenteen turvallisuusvirasto pyrkii toiminnassaan matkustaja-alusten péallikdiden
kanssa keskustelemaan siitd, kuinka pelastus- ja evakuointivalmiutta voidaan
ylldpitaa kiitettavalla tasolla jatkossakin. Jotkut kotimaanliikenteen pienet
matkustajalaivavarustajat pitdvat sadnndllisesti laadukkaita harjoituksia, joihin
osallistuvat mm. Poliisi, Raja (mybds HEKO), Palo- ja pelastuslaitos,
Meripelastusseura seka Trafi tarkkailijana.

Liikenteen turvallisuusvirasto pyrkil jatkossa siihen, ettd sédadostéd muutetaan
siten, ettd harjoitukset koskevat myds pienia kausiliikenteen aluksia.

Laatujdrjestelma

Liikenteen turvallisuusviraston valtuutus ja velvoite varmistua kotimaanliikenteen
matkustaja-alusten turvallisuusjohtamisjarjestelméstd maéritelldén suoraan
Euroopan parlamentin ja neuvoston Asetuksessa no 336/2006 ja sen edellyttamat
kansallista taytantoonpanoa koskevat sdannokset Laissa laivavéestd ja aluksen
turvallisuusjohtamisesta (1687/2009). Naissd kummassakaan sdddoksessé ei ole
annettu Lilkenteen turvallisuusvirastolle valtuutta antaa tarkempia maarayksia
alusten turvallisuusjohtamisesta tai turvallisuusjohtamisjérjestelmasta.

Laissa aluksen teknisestd turvallisuudesta (1686/2009), eli ns. Alusturvallisuuslaissa
on annettu Liikenteen turvallisuusvirastolle valtuutus antaa tarkempia maarayksia
aluksen teknisestd turvallisuudesta, mutta ei kuitenkaan aluksen
turvallisuusjohtamisesta tai turvallisuusjohtamisjérjestelmaésta.

N&in ollen turvallisuusselvityksen turvallisuussuosituksen toteuttamiseen el
Liikenteen turvallisuusvirastolla ole lain suomaa valtuutta, Mitd tulee muihin
laatujérjestelmiin, niin se tarkoittaisi erittain suuria rahallisia ponnistuksia
varustamoille, jotka tekevat vain kausiluontoista/sesonkityota ja siksi
laatujdrjestelm&n luonti hellle tuntuu kohtuuttomalta vaatimukselta.

Liikenteen turvallisuusvirasto pyrkii jatkossa siihen, ettd aluskatsastuksissa
laadulliset seikat otetaan huomioon myos rakenne- ja varusteturvallisuuden ohella.

_M&‘i&}ub
Juha-Matti Korsi
Yksikonpaallikkd

—_— —_—
Juuso Halin
Tarkastaja
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Volvo Penta 1(2)
Olycksutredningscentralen
Att: Martti Heikkila
Sdrnds strandvag 33 C
00500 Helsingfors
Datum Direktnr Mail ar referens
6 i 2012 +46 31 3221664 fom Iveitan@vobvo.com T

Yitrande M/S IDA 1, grundstétnin sjunkning i Kvarken den 17.8.2010

Vi har tagit del av utkastet (1.6.2012) till utredningsrapport for MiS IDA 1 och vill i anledning hérav avge
féljande yttrande.

Generellt
Vi noterar att kvaliteten pa svetsarbeten inte har utretts.

Det forefaller emellertid som att Olycksutredningscentalen dragit vissa slutsatser om alt dessa arbeten
varit undermaliga. Volvo Penta menar att detta &r en mycket betydelsefull faktor med stor paverkan pa
installationens hélifasthet. Det framgér vidare av utkastet till rapport att skrovet haft grundkénning vid
tidigare fillfalle. Volvo Penta menar att aven detta ar en faktor som kan paverka hallfastheten. Det
forefaller emellertid som att denna fraga inte utretts i detalj, Savitt Volvo Penta har informerats har
svetsarbetena inte utféirts av eft varv utan av en extern part som anlitats av agaren enbart i detta syfte.
P4 grund hérav har Volvo Pentas instruktion om hur detta arbete skulle utforas lamnats till &garen.
Denne bor ha arkiverat kopior.

Kragens infastning och hallfasthet
| rapporten slas det fast att;

Installationen av kragen har inte utférts enligt Volvo Pentas preliminara ritning (ref fig 1a.) eller
enligt uppdaterad ritning fran 17 Aug 2007 (ref fig 1b.), (Bil 3/1 (6)).

- Kragen ar fogad till maskinfundamentet avsevért svagare &n Volvo Pentas ritning (Bil 3/1 (6)).

- Swvetsningen av ladbalken vid kragens bakre anda hade lossnat snyggt, vilket kan betyda att
svetsen inte hade genomtréingt ordentligt (Bil 3/4(5)).

- Man kan konstatera att reparationssvetsningen inte &r hogklassig Gverallt (Bil 3/1 (6)).

AB Volvo Penta Tel: +46 (0)31 3221664 Reg.No.VAT No. AB Volvo Penta

48240, Laws and Regulations. Fax: +46 (0}31 510591 5560341330 SE-405 08 Goteborg, Sweden
Gropegardsgatan VAT SE556034133001 Suppl. No. 104545

SE-405 08 Goteborg

2011-VP-0095- 5600071
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Volvo Penta 2(2)

Pyramidprincipens funktion:

Volvo Pentas erfarenhet av pyramidprincipens funktion r god och vi har kunnat konstatera att denna
fungerar som avsett vid de allra flesta grundkanningar som har rapporterats till Volvo Penta. Volvo
Penta har genomfért et stort program for att sakerstalla detta genom;

- Verkliga krocktester med IPS i bat pa grund i fullskala

- Testikrockrigg hos Autoliv med matningar i fullskala

- Genom kalibrering av matdata fran tester i krockrigg har datorsimuleringar utvecklats for att
testa et stort antal varianter av grundstotningar

Av vikt for funktionen ar att baddar fasts in enligt Volvo Pentas anvisningar samt att arbetet ar
fackmannamassigt utférd.

IPS-systemet innehaller elt antal sékerhetsbetingade funktioner och har undersokis genom mycket
omfattande testning. Det &r emellertid inte méjligt att forutse de exakta omstandigheterna i varje enskild
incident.

AB Volvo Penta

Tom Tveitan
Manager
Dept 48240 Laws and Regulations
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