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Sammanfattning

Det svenska passagerarfartyget Silja Opera (SO) var pa utgaende fran
Sankt Petersburg. Bryggan var bemannad av befélhavare, lots, Gverstyrman
och 2:e styrman. Utkiken var placerad pa poopdackets babordssida for att
darifran rapportera avstand till kaj och fortojda fartyg.

Fartyget passerade genom Morskoy Kanal (se bilaga 1 sjokortsutdrag) som
ar cirka 80 meter bred och cirka 11 meter djup och leder ut fran hamnen for
passagerarfartyg. Utefter den Ostra sidan av kanalen Iag fartyg fortojda.

SO gick in i kanalen klockan 1829 och klockan 1833 rapporterade utkiken
att det sag ut som om man skulle komma néara en isbrytare som lag fortojd
vid kajen.

Beféalhavaren informerade lotsen om utkikens iakttagelse och lotsen
beordrade da kursandring fran 216° till 213°. Befalhavaren bad 2:e
styrman, som styrde, att avvakta och ta det forsiktigt med giren da det sag
ut att bli for tatt pa den fortojda isbrytaren.

Lotsen forflyttade sig till babords bryggvinge och gav darifran order som
var omdjliga att forsta eller verkstalla.

| ett forsok att komma ut fran isbrytaren beordrade befalhavaren
babordsroder och att bogpropellrarna skulle koras at styrbord. Forsoket
misslyckades och SO kolliderade, den 12 november 2003 cirka klockan
1834 med isbrytaren.

Vid kollisionen térnade ett rackverk, som gick runt babords bryggvinge,
och 4 livbatar mot isbrytaren.

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

Fartyget

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

Hemort: Stockholm
Brutto: 25611

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

Djupgaende vid F: 5,86 meter
avgang Sankt

Petersburg A: 5,89 meter
Klass: DNV
Byggnadsar: 1980

Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 19120 kW
Besattning: 166
Passagerare: 449

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

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

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

Overstyrmans och 2:e styrmans radarapparater var vid handelsen sannolikt
installda pa 0,75 M (nautisk mil 1852 meter).

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

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

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

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

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

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

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

Besattningen

Besattningen bestod av befdlhavare, 3 styrmén, teknisk chef, 3 dvriga
maskinbefal, 6 dacksmanskap, 4 maskinmanskap och 148 6vrig personal.

Befalhavaren var 42 ar och hade en total tjanstgoringstid av cirka 4
manader pa SO. Det var den andra gangen som han besokte Sankt
Petersburg med fartyget. Vid det forra besoket var vaderforhallandena
sadana att SO inte gick upp i den trangre delen av Morskoy Kanal utan i
stéllet fortdjde nedanfor inloppet till kanalen.

Han var vél fértrogen med fartygets mandveregenskaper. Befélhavaren
arbetade enligt avlésningssystemet 14 dagar ombord foljt av 14 dagars
ledighet. Darefter arbetade han 14 dagar ombord foljt av 28 dagars
ledighet. Befalhavaren tilltradde den senaste tjanstgéringsperioden den 11
november 2003. Han lamnade hemmet vid 9-tiden pd morgonen och
anlande till fartyget vid 13-tiden. Fram tills cirka klockan 1430 pagick
overlamning fran den andre befalhavaren.

Befalhavaren var kvar pa bryggan fran avgangen klockan 1500 till cirka
1600 varefter han at och utforde pappersarbete till cirka klockan 2200 da
han gick till kojs. Han vaknade sedan klockan 0330.

Lotsen kom ombord cirka klockan 0415 och SO fortojdes klockan 0720.
Under dagen besokte befélhavaren, tillsammans med rederiets DP
(Designated Person) och Finnjets befélhavare, Makarovs Training Centre i
Sankt Petersburg. Avsikten med bestket var att studera en simulator dér
befélen skulle samtranas med hamnens lotsar. Man besokte ocksa vice
hamnkaptenen som bland annat ansvarade for lotsningen i hamnen. Vid
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bada besoken 6verlamnades resultaten av simulatorkérningar av
vindgranser for SO.

Beféalhavaren hade mojlighet att sova cirka 1 timma mellan klockan 1330
och 1430 under eftermiddagen och uppgav vid sjoforklaringen att han
kande sig utvilad da handelsen intraffade.

Styrmannen arbetade enligt samma avlésningssystem som befalhavaren
och deras timschema framgar av bilaga 2.

Befalhavaren och éverstyrman hade genomgatt fullstandig BRM-
utbildning (Bridge Resource Management). Vakthavande 2:e styrman hade
genomgatt de flesta delmomenten i BRM-utbildningen.

Vadret

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

Det radde morker och sikten var god. Vid avgang fran kajen var vinden,
enligt fartygets vindmaétare, vastlig 8-9 m/sek. Enligt lotsen var vinden
byig medan befalhavaren vid sjoforklaringen uppgav att vinden var stabil.
Strommen i Morskoy Kanal var utgaende och uppskattades till cirka 1,5
knop.

Bankeffekt

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

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

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

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

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

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

Simulatorkérning av vindgranser

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

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

Vid simuleringen var fartygets fart 6 knop och bogpropellrarna anvéndes
inte. Vardena visar vid vilken storsta vindstyrka som SO kunde framforas
under de forutsattningar som gallde vid simuleringen. Om vindhastigheten
Okades med 1 m/sek resulterade simuleringen i grundstétning.
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Beféalhavaren hade cirka 14 dagar fore det att han tilltradde sitt senaste
tjanstgoringspass tagit del av resultaten av simulatorkérningarna av
vindgranser.

Hamnen

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

Utefter en del av kanalens véstra sida finns hog bebyggelse som vid
vastliga vindar laar for de passerande fartygen.

I sin norra del (Nevskiye Vorota) mynnar Morskoy Kanal ut i floden
Bolshaya Neva och en muddrad rénna leder sedan in till
passagerarhamnen.

Hamnf6reskrifterna for Sankt Petersburg foreskriver bland annat att oavsett
foreskrivna fartgranser sa skall fartyg, som framfors nara de fortojda
fartygen i kanalen, minska sin fart s& mycket som mojligt for att inte
fororsaka fara for de fortojda fartygen eller andra objekt.

Ovrigt

Vid sjoforklaringen som holls bakom stdngda dorrar i Helsingfors, Finland
hordes befalhavaren, 6verstyrman, 2:e styrman, tekniske chefen och en
batsman som var utkik pa poopen vid handelsen. Vid det aktuella tillfallet
fanns pa bryggan ytterligare tva personer som hordes. Dessa personer
ingick inte i besattningen men tillhorde rederiet. En av dessa var rederiets
DP i Helsingfors och den andre var en befalhavare fran GTS Finnjet. De
tva personerna deltog pa intet satt i fartygets framforande. Orsaken till att
de befann sig pa bryggan var att bekanta sig med farleden da GTS Finnjet
var planerad att trafikera Sankt Petersburg.

En likartad handelse intraffade med SO den 17 september 2003. Da SO
narmade sig den sydligaste delen av kanalen kolliderade hon med tva
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fartyg som lag fortojda vid kaj. Lotsen som var ombord vid det tidigare
tillfallet var densamma som var ombord vid den aktuella handelsen.

Med anledning av héndelsen den 17 september har rederiet vidtagit
atgarder enligt bilaga 4.

Tider som anges i rapporten avser finsk tid.

Historik

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

For att sysselsatta fartyget borjade Sally gora destinationsldsa 24-
timmarskryssningar pa Finska viken. Fartyget reintroducerades da som
kryssningsfartyget Sally Albatross. Sallyrederiet kom successivt att hamna
i Siljasfaren. De nya dgarna beslét att satsa mer pa kryssningar och fartyget
byggdes om for att bland annat ge en smackrare och mer
kryssningsfartygslik exterior.

Under en dockning pa Finnboda Varv i januari 1990 eldharjades Sally
Albatross svart och forklarades som en totalforlust av forsakringsbolaget.
Skrovsektioner under bildéck, inkluderande maskineriet, kunde
ateranvandas da Sally Line lat bygga en ersattare som Gvertog namnet
Sally Albatross. Fartyget levererades fran Finnyards i Raumo i mars 1992.

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

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

Efter en uppgradering chartrades fartyget ut ar 1999 och den nya
befraktaren satte fartyget i kryssningstrafik i Fjarran dstern under namnet
Superstar Taurus.
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Chartraren aterlevererade Superstar Taurus cirka ett ar tidigare an det
ursprungliga avtalet. Omdopt till Silja Opera sattes fartyget i
kryssningstrafik pa Ostersjon i Silja Lines regi sommaren 2002.

Handelseférlopp

Enligt vad som framkom vid sjéférklaringen

SO avgick fran Sankt Petersburg i Ryssland den 12 november 2003
klockan 1804 och var destinerad till Helsingfors i Finland.

Fore avgangen hade man programmerat in aktuell ruttplan i ANS-systemet,
ECDIS och DGPS.

Lotsen kom ombord cirka klockan 1740 och informerade om att han hade
lotsat SO vid tidigare tillfalle. Ett pilot card”, som innehdll information
om fartygets karakteristiska och mandveregenskaper, 6verlamnades till
lotsen. Lotsen informerades ocksa om att fyra huvudmaskiner och bada
bogpropellrarna skulle vara i drift och att 2:e styrman skulle styra vid
passagen genom Morskoy Kanal.

Lotsen stallde ett flertal fragor om fartygets fart vid olika spaklagen. Bland
annat fragade han om SO gjorde 6 knops fart om man kérde babords
propeller pa spaklage 1 back samtidigt som man korde styrbords propeller
pa spaklage 5 fram. Befalhavaren och styrméannen tyckte att detta satt att
kora propellrarna pa var nagot underligt men svarade efter viss tvekan att
fartyget sannolikt skulle gora cirka 6 knop vid dessa spaklagen.

Beféalhavaren hade en bra dialog med lotsen och tyckte att han var
intresserad och hade en bra taktik for hur lotsningen skulle utféras. Man
diskuterade vindforhallanden men lotsen fick ingen information om de
simulatorkérningar av vindgrénser som VTT hade utfort. Befalhavaren och
lotsen kom Overens om att befélhavaren skulle svanga runt SO i
hamnbassangen vid terminalen och sedan l&mna Gver navigeringen till
lotsen vid passage av det forsta bojparet. De var ocksa éverens om att SO
borde hallas nagot styrbord i Morskoy Kanal pa grund av den véstliga
vinden och att I1amplig fart skulle vara cirka 6 knop. Befalhavaren och
lotsen kom dven Gverens om att placera en utkik pa poopens babordssida.
Utkiken skulle rapportera om SO kom for nara nagot av de fartyg som lag
fortdjda langs kanalens Ostra sida.
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Klockan 1817 passerades det forsta bojparet och befélhavaren lamnade
over mandvreringen till lotsen. Overstyrman var placerad i centerkonsolens
babordsstol varifran han skétte maskin- och bogpropellermandévrar enligt
lotsens anvisningar. 2:e styrman var placerad i centerkonsolens
styrbordsstol och styrde enligt lotsens anvisningar. Vid sjoforklaringen
uppgav 2:e styrman att han fick lagga upp till cirka 20 graders rodervinklar
for att kunna halla fartyget pa kurs. Lotsen stod omvéxlande framfor
centerkonsolen och pa babords bryggvinge. Befalhavaren 6vervakade
navigeringen fran sin plats akter om centerkonsolen i fartygets centerlinje.
Till att borja med sa fungerade samspelet mellan lotsen och bemanningen
pa bryggan bra och all ordergivning forsiggick pa engelska.

Nar SO befann sig i floden Neva och strax fore ingang i Morskoy Kanal
gav lotsen ett flertal order om mandvrar och farten var tidvis nere pa cirka
1 knop. Befalhavaren ansag att lotsens order om mandvrar vid detta tillfalle
var véldigt osékra.

Klockan 1829 gick fartyget in i Morskoy Kanal och befann sig sedan
klockan 1830 nagot styrbord om kanalens mittlinje. Befalhavaren uppgav
vid sjoforklaringen att man kom ”perfekt in i kanalen”. Radarapparaternas
vektorer visade klockan 1831 att SO drev at babord och loggen visade
ocksa pa 3 graders avdrift. Kursen var 213° och befalhavaren informerade
lotsen om att fartyget narmade sig kanalens babordssida och att det sag ut
att bli tatt pa det forsta fartyget som lag fortojt i kanalen. Lotsen sade da att
hans strategi var att forst passera detta fartyg for att sedan komma styrbord.
Nar det fortojda fartyget hade passerats beordrade ocksa lotsen kursandring
till 216°.

Klockan 1833 rapporterade utkiken fran poopen att det sag ut att bli nara
till nasta fartyg som lag fort6jt om babord. Befalhavaren informerade
lotsen om detta. Kursen var nu 216° och lotsen beordrade kurséandring till
213°. Befalhavaren bad 2:e styrman att avvakta och ta det forsiktigt med
giren eftersom det sag ut att bli for tatt pa det fortojda fartyget.
Informationen till 2:e styrman gavs pa svenska.

Lotsen gick ut pa babords bryggvinge dar han placerade sig bakom
styrpulpeten. Han gav sedan ett flertal order som var omdjliga att hora eller
verkstélla. Lotsens rostlage var nu ocksa mycket hogt och hans skrik gick
inte att forsta. Han var heller inte kontaktbar.
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Pa grund av lotsens orationella upptradande och skrikande ansag
befalhavaren att han inte kunde ga ut pa bryggvingen for att darifran
mandvrera SO. Fartygets befal hade ocksa svart att kommunicera
sinsemellan pa grund av lotsens hoga rostlage.

Klockan 1834 beordrade befalhavaren babordsroder och att
bogpropellrarna skulle koras hart at styrbord. Lotsens kommandon var da
fortfarande helt obegripliga. Kort darefter kolliderade SO med den vid kaj
fortdjda ryska isbrytaren Jermak.

Vid kollisionen holl SO cirka 7 knops fart och fartygen lag i stort sett
parallellt med varandra. Ett rdckverk och plattform som gick runt SO:s
babords bryggvinge slog forst mot Jermak. Darefter térnade babords
livbatar mot isbrytaren.

Enligt lotsen

Lotsen kom ombord pa SO klockan 1840. Tillsammans med befélhavaren
planerade lotsen hur passagen genom Morskoy Kanal skulle genomforas.
Nar fartyget hade kommit in i kanalen forflyttade lotsen sig omvéxlande
mellan centerkonsolen och babords bryggvinge.

Né&r SO narmade sig isbrytaren Jermak rekommenderade lotsen
kursandring fran 215° till 213°. Samtidigt 6kade den vastliga vinden och
var i byarna upp till 15 m/sek.

Kort darefter kolliderade SO med isbrytaren Jermak.

Efter kollisionen

For att komma ut fran isbrytaren lades babords roder samtidigt som
bogpropellrarna kordes at styrbord. Klockan 1835 kom SO ut mot kanalens
mittlinje och befalhavaren informerade styrménnen att ”’nu bryr vi 0ss inte
om lotsen”. Befalhavaren beordrade att fartyget skulle styras mitt i kanalen
och att farten skulle sankas da den var uppe i cirka 7 knop. Han
uppmanade ett flertal ganger lotsen att omedelbart ordna en kajplats sa att
skadorna skulle kunna undersokas. Lotsen hade nu helt tappat kontrollen
éver situationen och var inte kontaktbar samt reagerade inte pa
uppmaningen.
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Fartyget kom sedan i 14 av bebyggelse som fanns pa kanalens véstra sida
och situationen pa bryggan lugnade sig. Lotsens ordergivning klarnade och
borjade ga att tolka. Styrmannen borjade ocksa verkstalla lotsens order
vilket befélhavaren inte hade nagot att invanda mot.

| den sydliga delen av kanalen kom SO ater en gang néara ett fartyg som lag
fortojt. Lotsen gav dn en gang ett flertal order som var svara att hora, forsta
och verkstélla.

Man lyckades undvika kollision med det fort0jda fartyget genom att 6ka
maskinkraften, ge babordsroder och att forst kora bogpropellrarna at
styrbord och sedan at babord. SO kom sedan ut i hamnbassangen Reyd
Lesnogo Mola. Beféalhavaren informerade lotsen att ’nu tar jag 6ver” och
uppmanade honom upprepade ganger att ordna en kajplats. Lotsen
reagerade inte pa uppmaningen och var inte kontaktbar.

Information gavs till passagerarna éver fartygets hogtalarsystem. Rederiet
och berdrda myndigheter informerades om héndelsen.

Lotsen var nu tyst eller pratade pa ryska i sin radio. Klockan 1950 anlande
en lotshat till SO och lotsen byttes ut.

Alkoholutandningsprov togs pa befalhavaren, lotsen, dverstyrman och 2:e
styrman klockan 2000. Proven visade att ingen av de inblandade var
alkoholpaverkad.

Efter skadebesiktning fick fartyget Sjofartsinspektionens tillstand att, med
befintliga skador, fortsatta resan och klockan 2015 aterupptogs resan till
Helsingfors. Tillstandet gavs da man hade tillracklig aterstaende
livraddningskapacitet for det antal personer som fanns ombord vid det
aktuella tillfallet.

Analys

Vid sjoforklaringen uppgav befalhavaren att han inte kande sig trétt da
handelsen intréffade. Han hade lamnat hemmet den 11 november vid 09-
tiden och var sedan vaken till cirka klockan 2200. Han sov sedan cirka 5,5
timmar och efter ankomsten besokte han Makarovs Training Centre i Sankt
Petersburg. Under eftermiddagen sov han sedan cirka en timma.
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Under de senaste 33 timmarna fore handelsen hade befalhavaren haft
mojlighet att sova cirka 6,5 timmar.

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

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

Oavsett att befalhavaren inte kande sig trott sa kan det inte uteslutas att
trotthet har bidragit till sénkt uppmarksamhetsgrad atminstone fram till
lotsens okontrollerade upptradande.

Beféalhavaren hade inte vetskap om att den aktuella lotsen var densamme
som hade lotsat SO vid den handelse som intr&ffade den 17 september.
Befalhavaren har uppgivit att om han hade vetat att det var samma lots sa
hade han inte tagit ombord honom.

Nar lotsen kom ombord diskuterades vindforhallanden men lotsen fick inte
information om de simulatorkérningar av vindgréanser som VTT hade
utfort. Befalhavaren har uppgivit att da vinden vid handelsen lag under de
granser som anges i resultatet fran simulatorkdrningarna sa fanns det heller
inte nagon orsak att informera lotsen om resultaten.

Nar SO avgick fran kajen var vinden vastlig 8-9 m/sek. Av VTT:s
simuleringar framgick att vindgrénsen for SO vid denna vindriktning var
11 m/sek. Vindstyrkan mattes med fartygets anemometer som var placerad
cirka 39 meter Gver vattenytan medan VTT:s simulering avsag vinden pa
10 meters hojd dver vattnet. Vid simuleringen togs ingen hénsyn till
paverkan av strom och bankeffekt.

Strém och bankeffekt paverkar SO pa sadant satt att vindgransen 11 m/sek
bor reduceras for att fartyget ska kunna framforas sdkert genom kanalen.
Beféalhavaren borde ha informerat lotsen om resultaten av de
simulatorkdrningar av vindgranser som VTT hade utfort.

All ordergivning pa bryggan férsiggick till att bérja med pa engelska. Da
befalhavaren fick rapport om att det sag ut som om man skulle komma tatt
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pa isbrytaren informerade han lotsen om detta. Lotsen beordrade da
kursandring fran 216° till 213°. Befalhavaren bad da 2:e styrman att
avvakta och att ta det forsiktigt med giren eftersom det sag ut som om SO
skulle komma for néra den fortdjda isbrytaren. Befalhavaren gav
informationen till 2:e styrman pa svenska och lotsen kunde darfor inte
tillgodogora sig beskedet.

Enligt de atgarder som rederiet hade vidtagit med anledning av handelsen
den 17 september sa skulle all ordergivning vid framférandet av fartyget
ske pa engelska nar lots fanns ombord. Befalhavaren har inte handlat i
enlighet med atgarderna som hade beslutats.

Klockan var 1833 nar lotsen beordrade kursandring fran 216° till 213° och
befalhavaren bad 2:e styrman att avvakta med giren. Klockan 1844
beordrade befalhavaren babordsroder och att bogpropellrarna skulle kéras
hart at styrbord. D& SO pa grund av avdrift och bankeffekt hade hamnat i
ett lage som man inte kunde styra sig ur borde man gjort en kraftig
backmandver for att stoppa upp fartyget. Oavsett om kontakt mellan
fartygen inte hade kunnat undvikas sa hade skadorna kunnat begransas.

Lotsens avsikt med kursandringen fran 216° till 213° var sannolikt att
forsoka lyfta ut aktern.

Kort fore det att kollisionen intraffade forflyttade lotsen sig till babords
bryggvinge dar han placerade sig bakom styrpulpeten. Han gav sedan
darifran order som var omdjliga att hora eller verkstalla. Lotsens rostlage
var hogt och han gick heller inte att forsta. Han upptradde ocksa orationellt
och obalanserat. Vid sjoforklaringen uppgav Finnjets befalhavare, som
befann sig pa bryggan, att han aldrig tidigare hade upplevt nagon lots som
hade upptratt s obeharskat.

Lotsen var densamma som var ombord vid hédndelsen den 17 september.
Nar han kom ut till bryggvingen var SO i ett sadant lage att lotsen maste ha
insett att en kollision var oundviklig. Han hade tidigare varit med om en
likartad situation med samma fartyg och drabbades sannolikt av panik nér
han insag att handelsen skulle komma att aterupprepas.

Befalhavaren uppgav att han pa grund av lotsens orationella upptradande
och skrikande inte kunde ga ut pa bryggvingen for att darifran ta éver
mandvern av fartyget. Befalhavaren 6vervakade navigeringen fran sin plats
akter om centerkonsolen. Han utnyttjade inte mojligheten att forflytta sig
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till babords bryggvinge och i vart fall gora ett forsok att darifran mandvrera
fartyget ur situationen. Befalhavaren hade god erfarenhet som beféalhavare
pa Silja Lines fartyg och var val fortrogen med SO:s mandveregenskaper.
Fran de utbyggda bryggvingarna var sikten mycket god bade forut och
akterut och var den naturliga platsen att mandvrera fartyget fran i den
situation som uppstod.

ECDIS och ANS-data visade att SO styrde kursen cirka 213° i borjan av
kanalen. Klockan 1831 &ndrades kursen successivt och varierade mellan
cirka 214° och 216° tills kort fore det att kollisionen intraffade. | detta
tidsintervall varierade avdriften mellan cirka 1,5 och 4,5 grader. Utkiken
rapporterade att det sag ut att bli nara till isbrytaren klockan 1833. SO
befann sig da cirka 1 fartygslangd fran isbrytaren och utkiken maste da,
fran sin plats pa poopen, ha syftat i langskeppslinjen nar han gjorde
bedémningen.

Av ANS-data kan bland annat utlasas vilka kurser SO styrde. Kurserna
finns lagrade for var tionde sekund. Klockan 18:33:30 var kursen 216,6°,
18:33:40 215,9°, 18:33:50 214,5° och 18:34:00 213,2°. Under den senaste
halvminuten fore kollisionen har da fartyget girat 3,4 grader babord. 2:e
styrman fick lagga upp till 20 graders rodervinklar for att kunna halla
fartyget pa kurs i kanalen. Dessa forhallanden tyder pa att vind i
kombination med strom, bankeffekt och interaktion har paverkat fartyget
och medverkat till att hdndelsen intraffade.

Vid sjoférklaringen uppgav befélhavaren att man kom “perfekt in i
kanalen” vilket ocksa bekraftas av ECDIS-data. Kort efter att SO kommit
in i kanalen visar ECDIS-data att fartyget forflyttas allt mer at babord fran
cirka klockan 1830 fram till kollisionen. Detta forhallande tyder pa att man
inte holl upp tillrackligt for den vastliga vinden. Vinden tillsammans med
strom och bankeffekt tog sedan 6verhand.

Hamnforeskrifterna for Sankt Petersburg uttalar att oavsett foreskrivna
fartgranser sa skall fartyg, som framférs nara de fortdjda fartygen i
kanalen, minska sin fart sa mycket som majligt for att inte fororsaka fara
for de fortojda fartygen eller andra objekt. SO framférdes med farten 6 — 7
knop i den tranga farleden och forflyttade sig da 185 meter/minut. Med de
mandveregenskaper som fartyget har kan det inte anses ha framforts i
enlighet med foreskrifterna.
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Nér kollisionen hade intréffat kom fartyget i 14 av den bebyggelse som
fanns pa kanalens vastra sida och situationen pa bryggan lugnade sig.
Panikgreppet om lotsen synes ha lossnat och styrméannen borjade verkstalla
lotsens order. Nar SO sedan kom ner i den sodra delen av kanalen
intréaffade ytterligare en narsituation med ett annat fartyg som lag fortoijt.
Lotsens upptradande blev ater igen irrationellt men man lyckades genom
mandvrar undvika kollision.

Med det upptrddande som lotsen hade visat i samband med kollisionen
med Jermak borde befalhavaren ha insett att det var olampligt att forlita sig
pa lotsens ordergivning. Situationen hade under lite andra omstandigheter
kunnat utvecklas sa att ytterligare en kollision hade intraffat.

Orsak

Orsak till handelsen var en kombination av flera faktorer. Samspelet
mellan bryggbefélen och lotsen fungerade inte tillfredstallande. Man holl
inte upp tillrackligt for den véstliga vinden som tillsammans med strém
och bankeffekt sedan tog 6verhand.

Bidragande orsak var att man pa bryggan inte holl noggrann kontroll pa
fartygets position och rorelser.

Anmarkningar

Samspelet mellan fartygets befal och lotsen fungerade inte tillfredstéllande.

Rekommendationer

Det ar viktigt med ett fungerande samspel mellan bryggbefal och lots.

Vid navigering med lots ombord &r det viktigt att i ndra samarbete med
lotsen vid alla tillfallen halla noggrann kontroll pa fartygets position och
rorelser.

Rederiet bor revidera sina rutiner och procedurer for navigering med lots
ombord. Rutinerna bor utformas sa att de inte ger utrymme for nagra
tveksamheter vad galler befalhavarens eller vakthavande beféls ansvar och
skyldigheter avseende fartygets sékerhet.
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Skador

Nagra person eller miljéskador har sa vitt kant inte uppkommit.

Pa SO skadades 4 livbatar varav 2 var sa svart skadade att de inte gick att
reparera. Ett rackverk med tillhdrande plattform som gick runt babords
bryggvinge skadades.

Pa Jermak skadades en livbat med tillhérande davertarrangemang sa svart
att dessa inte gick att reparera. Fyra livflottar fick sadana skador att de
maste fornyas. En kran skadades och fartyget fick ocksa skrovskador.

Ovrigt

Den 17 september 2003 intréffade en likartad handelse med SO. Fartyget
kolliderade da med tva fartyg som lag fortdjda vid kaj i den sodra delen av
kanalen. Lotsen som var ombord vid det tillfallet var densamma som var
ombord vid den aktuella handelsen.

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

Utredningsresultat

e Brygg- och maskinutrustning fungerade utan anmarkning.
e Ingen av de som var pa bryggan var alkoholpaverkade.
e SO paverkades av strom, bankeffekt, vind och interaktion.

e Lotsen som var ombord hade varit med om en liknande handelse
med fartyget den 17 september.
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e Lotsen fick inte information om utforda simulatorkdrningar av
vindgranser.

e Lotsen upptradde orationellt och obalanserat.

e Samspelet mellan fartygets befél och lotsen fungerade inte
tillfredstéllande.

e Befalhavaren utnyttjade inte méjligheten att forsoka ta éver
mandvreringen fran babords bryggvinge.

e Man holl inte upp tillrackligt for vinden.

e SO paverkades av strom, bankeffekt, vind och interaktion.
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Till: gilja Opera
Att: Befalhavare

bri.opera@silja.com
ulf.samuelson@silja.com
mikael.lindholm@silja.com
metsto@mailer.smhi.se

(FAX 00358 - 244 514 22)

Subject: Forecast from SMHI

Utférdad: 2003-11-12 10:05 LT

God férmiddag

Ett maktigt hdégtryck med centrum Sver Litauen ror sig sakta &t sydost
och fdrsvagas langsamt de narmaste dygnen. Fran detta strécker sig
en hégtrycksrygg upp. dver sddra Finland.

Ett lagtryck sydvast om Island rdr sig &t nordost.

! ! ! sannolikhet ! Vaghdjd !
Sannolikhet i :

Datum ! Lokal ! Medelvind 11 procent f&r tsigni- ! procent
for

! tid ! 10 m niva !medelvind Over!fikant (Max!sig.vag !
sikt

! ) i m/s {15 20 m/s ! m ! { > 3.0 m!
<1000 m
——————— s it L Db et Dbttt bk st
Morskoykanalen:
12/11 19-21 W 6-10 00 00 = = 00

Morskoykanalen - Hogland:

21-02 W-NW €-10 oo (4] 0.5-1.0 1.5 00
13/11 02-04 W-NW 5-9 00 00 CA.0.5 1.0 00
Hogland - Helsingfors:

04-10 NW-W 4-8 00 00 CA.0.5 1.0 00

Mvh/ Magnus Larsson
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00
00
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VAD HAR GJORTS EFTER KOLLISIONEN I ST. PETERSBURG,
MORSKOY KANAL DEN 17.9.2003

1. En noggrann intern undersokning 6ver vad som skedde utfordes.
2. Utredningen gicks igenom med samtliga d4 ombordvarande 3 befdlhavare.

- Beslutat uppdatera bryggprocedurerna. Infort i Grona boken (normala rutiner),
kapitel navigations procedurer (bilaga 1).

- Forordat anvindning av 4 huvudmaskiner igdng vid passage i kanalen. Hansyn
tas ocksa till vidersituationen.

- Beslutat att arbets- och ansvarsfordelningen pa bryggan enhetligas.
Befilhavarens fria roll att vervaka och kunna ingripa samt styrménnens roller
gicks igenom (bilaga 1).

- All ordergivning vid framfSrandet av fartyget med lots skall ske pa Engelska.

- Overenskommit om riktviirden och procedurer for de mest ofordelaktiga
vindarna for Morskoy kanalen, samt anvindande av alternativ kajplats.

3. Moten hallits med lotsar och bogserbétsbefilhavare i St. Petersburg var man bl.a.
gitt igenom procedurer for navigering i Morskoy kanalen. Aven fragor om att utse
vissa lotsar for att endast lotsa Silja Opera togs upp (bilaga 2).

4. Paborjat samarbete med Makarov training centre i St. Petersburg for att tréna
befilet pa Silja Opera i simulatorn tillsammans med lotsar (bilaga 3).

5. Beslutat att skaffa vindmétare som man med GSM telefon kan avlasa frén fartyget
(samma system som anvands i 6vriga utsatta hamnar pa Silja Lines fartyg). St.
Petersburg hamn meddelat att vi inte fir tillstand for det, men de gor ett program
med vilket vi kan avlisa vinddata via Internet. Blir firdigt fore arsskiftet (bilaga
2).

6. Beslutat att pabdrja planering av slingerkolar for att minska avdriften, installeras
vid dockningen i januari (bilaga 4).

Beslutat att planera for installation av en koifena i foren fr att minska pé
avdrifien. Genomfors vid dockningen i januari.

~i

8. Undersoker mojligheterna att utdka effekten pg

Helsingfors 17.11.2003

Mikael Lindholm G
Marine Manager, Finland e Manager, Sverige




