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1 HANDELSER

1.1 Handelseforlopp

Olyckan intriffade fredagen den 12 april 2019 klockan 7.34 i den sydéstra delen av Aland, i
farleden vid Ekholmssund vaster om Degerby.

MARIEHAMN

MAARIANHAMINA

... Svino

= Olycksplatsen

LEMLAND

Degerby

FOGLO

Bild 1.  Olycksplatsen och olycksfartygets rutt (streckad linje) fran Svino till Degerby. (Baskarta:
Registret over baskartor © Lantmateriverket 9/2019, Anteckningar: OTKES)

Landskapsfarjan M/S Skarven, som trafikerar rutten mellan Degerby i F6gl6 och Svind i
Lumparland, inledde trafiken enligt tidtabellen fredagen den 12 april 2019 klockan 6.30 med
resan fran Degerby till Svino. Resan forlopte pa normalt sdtt och fartyget anldnde till Svino
enligt tidtabellen klockan 7.00. Under returresan forsenades avgangen fran Svino nagot pa
grund av den stora lastmadngden. Vid Svino steg 24 passagerare pa fartyget och pa fartygets
bildack lastades sammanlagt 15 person- och paketbilar, 1 lastbil och 3 fordonskombinationer.
Fartyget avgick fran Sviné mot Degerby 10 minuter efter tidtabellen, klockan 7.15.

Sju besattningsmedlemmar fanns med pa fartyget pa resan fran Svino till Degerby. Vadret var
klart och det var nastan stiltje pd havet. Under resan mot Degerby korde fartyget pa normalt
satt med den konstruktionsmassiga aktern fore.! Pa fartygets kommandobrygga mandvrerade
navigerade den vakthavande styrmannen fartyget och dicksmannen fungerade som utkik. I
maskinrummet dvervakade den vakthavande maskinmastaren fartygets maskineri.

Den vakthavande styrmannen styrde fartyget med autopilot. Autopiloten styrde fartyget
genom att svinga med den aktre roderpropellern i fartygets fardriktning. [ skarpa girar

1 Fartyget viander inte i hamn, utan kér med antingen den konstruktionsmassiga foren eller den konstruktionsmassiga
aktern fore.



korrigerade den vakthavande styrmannen autopilotens styrning enligt normal praxis genom
att vrida med den framre roderpropellern i fartygets fardriktning.

Efter att ha avverkat cirka 2/3 av strackan mot Degerby paborjade fartyget klockan 7.31 en
gir mot vanster i farleden vid Ekholmssund. Samtidigt minskades fartygets hastighet fran
fardhastigheten 12 knop till atta knop. Under giren upptéackte den vakthavande styrmannen
att fartygets hastighet mot babord var for hog, vilket medforde en risk for att fartyget skulle
driva till den norra sidan av farleden (till babord).

Bild 2.  Fartyget borjar svanga in pa farleden i Ekholmssund. Autopilotens girvinkel indikerar att
fartyget styrs till farledens norra sida. (Bild: Alands landskapsregering)

Vakthavande styrmannen vred den framre roderpropellern i fardriktningen till styrbord fér
att fartyget skulle svinga langsammare. Denna justering gjorde att fartygets gir avstannade
och fartyget styrde in i farleden i enlighet med farledens mittlinje.

Bild 3.  Vakthavande styrmannen vrider den framre roderpropellern mot hoger, fartygets girvinkel
minskar. (Bild: Alands landskapsregering)



Bild 4.  Efter korrigeringsrorelsen styrs fartyget noggrant in i farleden. Hastigheten minskades till 8
knop. (Bild: Alands landskapsregering)

Efter att fartyget passerat det forsta bojparet i farledens vastra dnde klockan 7.33, upptackte
den vakthavande styrmannen att fartyget holl pa att styras mot farledens hogra kant.
Styrmannen forsokte korrigera fartygets riktning genom att svinga den framre
roderpropellern i fartygets fardriktning mot babord, men fartygets styrsystem tog inte langre
emot kommandon och fartyget fortsatte att gira mot farledens hogra kant. Den vakthavande
styrmannen avaktiverade autopiloten och 6vergick till manuell styrning. Styrmannen vred
den framre roderpropellerns spak kraftigt mot babord for att korrigera fartygets riktning,
men styrsystemet reagerade inte.

Bild 5.  Fartyget borjar styras mot farledens hogra kant. (Bild: Alands landskapsregering)

Fartyget drev ut till styrbord fran farledslinjen (mot hoger). Fore kollisionen hann den
vakthavande styrmannen minska roderpropellrarnas effekt till noll och stoppa propellrarna
genom att 6ppna deras kopplingar. Fartyget kolliderade klockan 7.34 med radarmarket vid
farledens hogra kant och drev darefter pa grund klockan 7.35.

Den vakthavande maskinmdastaren som gjort en 6vervakningsrunda i maskinrummet
upptdckte ett larm i fartygets maskinovervakningssystem strax innan kollisionen. Efter att ha
upptackt larmet gick maskinmastaren till kontrollrummet for att utreda orsaken till larmet,
men kollisionen hade redan intraffat nar maskinmastaren hann fram till kontrollrummet.



Bild 6.  Fartyget kolliderar med ett radarmarke vid farledens hogra kant. (Bild: Alands
landskapsregering)

Bild 7.  Efter kollisionen driver fartyget pa grund. (Bild: Alands landskapsregering)

1.2 Larm och riaddningsatgirder

Fartygets befalhavare anldnde till kommandobryggan klockan 7.36 och fick en redogorelse av
det intraffade av den vakthavande styrmannen. Befdlhavaren paborjade ledningen av
radddningsatgarderna klockan 7.37. Befdlhavaren utredde tillsammans med maskinchefen
mojliga lackage hos fartyget, eftersom larm om vattennivan hade utldsts i tre torrtankar i
fartygets 6vervakningssystem. Fartyget konstaterades vara stabilt och inga dvriga lackage
upptacktes. Dessutom konstaterades det att inga passagerare eller besattningsmedlemmar
hade skadats.



Befdlhavaren anmalde klockan 7.45 grundstotningen till MRCC2 Turku pa VHF-kanal 16 samt
per telefon till Archipelago VTS? och rederiets DPA#. Befdlhavaren informerade passagerarna
om handelsen muntligt genom att beratta att situationen ar under kontroll och att man
forsoker evakuera passagerarna sa snart som majligt.

Alands sjoraddningssillskaps raddningsfartyg Krickan anlande forst till olycksplatsen fran
Langnas klockan 8.15. Strax darefter anldnde Gransbevakningsvasendets patrullbatar PV 201
och PV 2012 till platsen fran Mariehamn. Batarna som anldnde till platsen upptackte att en
liten mangd olja lackt ut i havet fran M/S Skarven.

Sjordddningsledaren faststillde hamnarna i Langnas och Degerby som evakueringsplatser, till
vilka passagerarna evakuerades i enlighet med fartygsbefalhavarens beslut. Innan
passagerarna lamnade fartyget dverlat de nycklarna till sina fordon pa fartyget till
besattningen. Besattningen antecknade fordonsdgarnas kontaktuppgifter, for att kunna
underratta dgarna om nar och varifran fordonen kan hamtas. Alla passagerare hade
evakuerats fran fartyget klockan 8.58

Sjoraddningsfartyget

/ Bjorkskar, Hamnsundet

EINSTROM

HAMMARLANI SUND Ry |N=
ECKERQ ; e I VARDO KUMLINGE

A Sjoraddningsfartyget
: _ / Krickan, Langnis
_|_
MA LEMLAND 5O1 ING/
‘Bevakningsfartyget
ey Tursas, ankrat i
Patrullbdtarna PV 201 och narheten av Kokar
PV 2012 samt Sjoraddnings- /
fartyget Svante G, Marie-
hamn KOKAR
Bild 8.  Sjoraddningsenheternas placering nar olyckan intraffade. (Baskarta: Registret 6ver

baskartor ©Lantmateriverket 9/2019, Anteckningar: OTKES)

Raddningsfartyget Krickan evakuerade atta passagerare till Degerby.
Gransbevakningsvasendets patrullbatar som anlant fran Mariehamn evakuerade de

2 MRCC = Maritime Rescue Coordination Centre, sjoraddningscentral
3 Archipelago VTS = Skargardshavets fartygstrafikservice (VTS = Vessel Traffic Service)

4 DPA = Designated Person Ashore = Kontaktperson utsedd av rederiet
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aterstdende 16 passagerarna till Langnas. I Langnads hamn fotograferade polisen passagerarna
och antecknade deras personuppgifter. Alla passagerare hade lamnat fartyget klockan 8.58.
Raddningsfartygen atervande till olycksplatsen efter att ha evakuerat passagerarna.

Klockan 9.10 anlande tva sjobevakare fran Gransbevakningsvisendets bevakningsfartyg
Tursas till M/S Skarven, dar de utférde blastester pa fartygets besattning. Resultatet av
bldstesterna var noll promille for alla besattningsmedlemmar. Darefter fick sjobevakarna en
redogorelse for handelsen av fartygets befilhavare. Bevakningsfartyget Tursas forflyttade sig
fran Kokar till narheten av Deger6 och forberedde sig pd anvandning av lanspumpar.

Alands sjoraddningssallskaps raddningsfartyg Bjorkskar anlinde till olycksplatsen klockan
10.20. Rederiets tekniska direktér och DPA anlande till olycksplatsen med raddningsfartyget.
Dessutom fanns tva inspektorer fran transport- och kommunikationsverket (Traficom) och
tva dykare med pa raddningsfartyget. Personerna fran rederiet och transport- och
kommunikationsverket borjade inspektera fartygets skador. De konstaterade att oljan som
lackt uti havet var rostskyddsolja som runnit ut dar en propp lossnat fran avbararlisten.

Vinden tilltog i omradet och M/S Skarven borjade vrida sig pa grundet. Sjoraddningsfartyget
Krickan fick i uppgift att halla fartyget pa plats. Inspektionsdykningen kunde inledas klockan
10.45.

Under den forsta inspektionsdykningen upptacktes det att en cirka nio meter lang och 6ver en
meter bred spricka uppstatt pa den hogra sidan av fartygets skrov under vattenytan, via
vilken vatten hade kommit in i tre av fartygets torrtankar. Dessutom konstaterades det att
fartyget inte satt fast pa grundet, utan endast ett av bladen pa den framre roderpropellern i
fardriktningen satt fast i botten.

Raddningsverket pa Aland forberedde sig pa att ligga ut bommar i handelse av ett mojligt
oljeldckage fran fartyget. Fér denna uppgift larmades Alands sjéraddningssallskaps fartyg
Svante G fran Mariehamn, och fartyget anldande till olycksplatsen klockan 11.00.
Brandmastaren (P3) vid raddningsverket i Mariehamn meddelade klockan 11.04
sjoraddningsledaren vid MRCC Turku att raddningsverket i Mariehamn ansvarar fér
oljebekdmpningen.

Klockan 11.35 lossnade M/S Skarven fran grundet da vinden tilltog ytterligare. Det bestimdes
att fartyget ska bogseras ut pa djupare vatten mellan holmarna Ekholm och Révaror, dar
inspektionsdykningarna kan fortsatta pa ett sdakert satt. Sjoraddningsfartygen Krickan och
Bjorkskar samt patrullbaten PV 2012 bogserade fartyget till ankringsplatsen.
Inspektionsdykningarna fortsatte klockan 13.30-14-30. Dykarna upptackte sma spar pa den
framre roderpropellern i fairdriktningen. Med st6d av inspektionerna konstaterades det att
skadorna pa fartygets skrov inte hade ndgon vasentlig inverkan pa fartygets stabilitet. Darfor
gav transport- och kommunikationsverkets inspektorer klockan 15.30 fartyget tillstand att
forflytta sig till Sviné hamn.

Fore forflyttningen beslutades det att funktionen hos M/S Skarvens roderpropellrar ska
testas. [ testerna fungerade roderpropellrarnas styrsystem normalt nar kopplingarna till
ledaxlarna som formedlar kraft fran huvudmaskineriet till roderpropellrarna var éppna. Nar
kopplingarna stangdes forekom stérningar i den framre roderpropellern i fardriktningen. M/S
Skarvens befdlhavare beslutade att bogserbaten Subsea VI, som kallats till olycksplatsen, ska
bogsera M/S Skarven till Svin6 hamn och att M/S Skarven assisterar bogserbdten med den
bakre roderpropellern i fardriktningen.

Farden till Svind hamn inleddes klockan 15.30. Bogseringen sikrades av Alands
sjoraddningssallskaps raddningsfartyg Svante G, Krickan och Bjorkskar. Gransbevakningens
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bevakningsfartyg Tursas deltog ocksa i sakrandet av bogseringen. Bogseringskombinationen
anlopte Svind hamn klockan 16.55. Da avslutades dven sjoraddningsuppdraget.

M/S Skarvens last kunde lossas klockan 18.15. Under veckoslutet 12-14 april utreddes
orsakerna till olyckan vid Sviné. I testerna fungerade fartygets bada roderpropellrar normalt.
Fartyget flyttades till reparationsvarvet mandagen den 15 april med tillstand av Transport-
och kommunikationsverket. Forflyttningen genomfoérdes med assistans av en bogserbat.

1.3 Konsekvenser

Olyckan orsakade inga personskador.

En liten méangd rostskyddsolja lackte ut fran fartyget i havet.

Bild 9.  Oljeutslapp bestdende av rostskyddsolja som lackt ut under M/S Skarvens avbararlist.
(Bild: Gransbevakningsvasendet)

Vid grundstotningen fick fartyget en cirka 9,5 meter lang och 6ver en meter bred spricka i
skrovet under vattenytan. Reparationerna av fartygets skador pagick till den 25 april och
fartyget borjade trafikera igen den 26 april 2019.

Bild 10. Spricka i fartygets botten som uppstod vid grundstdtningen. (Bild: Tyko varv)

Trafikledsverket ersatte det skadade radarmarket med ett nordmarke.
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2 BAKGRUNDSINFORMATION
2.1 Operativ miljo, anordningar och system

2.1.1 Landskapsfirjan M/S Skarven

Olycksfartyget, landskapsfirjan M/S Skarven, 4gs av Alands landskapsregering.
Driftsentreprendren Ansgar Ab ansvarar for fartygets dagliga operation och underhall.

M/S Skarven har planerats och byggts for rutten Svino-Degerby utifran Alands
landskapsregerings krav. Fartyget ar storre an M/S Knipan, som tidigare trafikerade samma
rutt, vilket innebar att passagerar- och fraktkapaciteten pa rutten kunde utokas nar M/S
Skarven togs i bruk. Fartyget bestalldes i borjan av 2007 och 6verlats fran varvet i september
2009.

Finslipningen och ibruktagandet av fartyget fordrojdes da varvet som tillverkade fartyget
forsattes i konkurs. I samband med 6verlatelsen av fartyget fanns atskilliga tekniska brister
som hindrar trafikering. Vid 6vertagandet av fartyget forflyttades det av fartygsagaren till
Alands Landskapsstyrelses kaj i Mockelo for reparationer. Finslipningen och
reparationsarbetena pagick i nastan ett halvar. M/S Skarven inledde regelbunden trafik pa
rutten Svino-Degerby den 5 mars 2010. I inledningsskedet av trafiken forekom atskilliga
tekniska storningar pa fartyget.

=3 S i B . [l e

Bild 11. Generalarrangemang (GA) fér M/S Skarven (Bild: Alands landskapsregering)

M/S Skarven har planerats sa att fartygets for och akter ar konstruerade pa samma sitt. [ en
normal situation behover fartyget inte vandas och fordonen kan koras rakt pa och av fartyget.
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Fartygets roderpropellrar kan sviangas 360°. Skrovets utformning och kommandobryggans
utrustning mojliggér samma kor- och hanteringsegenskaper i bada riktningarna.

Tabell 1. M/S Skarvens tekniska data och matt

Byggvarv Vakary laivy statykla (Western Shipyard), Klaipéda, Litauen

Byggar 2009

IMO 9436630

Bokstavsbeteckningar OJNT

Fartygstyp Ro-Ro Passagerar-bilfarja

Agare Landskapet Aland

Servicerederi (redare) Ansgar Ab

Hemort Mariehamn

Antal passagerare (max.) 250 st.

Antal personbilar (max.) 60 st.

Antal tunga fordon (max.) 6 st.

Storsta langd 65,3 m

Storsta bredd 13 m

Ho6jd fran kolen till kommandobryggan [19,2 m

Total hojd 25m

Djupgdende 4,1m

Bruttodraktighet 2285

Fardhastighet 12 knop

Huvudmaskiner 2 x Wirtsila 20 L9

Huvudmaskinernas effekt 3600 kKW (2x 1 800 kW)

Hjalpmaskiner 2 x SISU 634-1 DS]G

Hjalpmaskinernas effekt 280 kW (2x140 kW)

Propulsion 2 x Kongsberg (Rolls Royce) Ulstein Aquamaster US
285/3670 CP roderpropellrar

Maskinovervakningssystem Wartsila SAM Electronics MCS 2200

Bransletankarnas volym 120 m3

Klassificering NonSolas-D, trafikomrade 2 i Finland

Klassificeringssallskap Lloyd’s Register

2.1.2 Besittning

M/S Skarvens besattning bestdr av sju personer: Befdlhavare, styrman, maskinchef,
maskinmadstare, tva dicksman och kock. Fartyget tillampar ett system med tva vakthavande
befdl, ett nautiskt- och ett maskinbefdl. En av ddcksmdnnen dr dagman som bistar i fartygets
operativa verksamhet dagtid nar passagerarmangderna ar storre.

2.1.3 Kommandobryggan och dess utrustning

M/S Skarvens kommandobrygga ar placerad i fartygets mitt. Sikten fran kommandobryggan
ar god i alla riktningar. Kommandobryggan har planerats och utrustats for korta resor fram
och tillbaka. P4 kommandobryggan har mandvreringsplatser placerats i bada riktningarna
samt pa sidorna for mandvrering av fartyget i hamn. Skdrmen till fartygets
maskinovervakningssystem har placerats mitt pa kommandobryggan.
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Bild 12. Sikten fran kommandobryggan ar god i alla riktningar. (Bild: OTKES)

Styrplatsen pa vanster sida
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regleringens styrsitt, val av styrplats,
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reservstyrningspaneler for
roderpropellrarna
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Skdarmar for roderpropellrarnas
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Bild 13. Arrangemang pa M/S Skarvens kommandobrygga. (Bild: Alands landskapsregering,

anteckningar OTKES)
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De fyra mandvreringsplatserna pa kommandobryggan finns i ndstan identiska
kontrollpulpeter. Eftersom styrningen av fartygets propulsionssystem sker elektroniskt, kan
mandvreringsplatsen véljas med en knapptryckning.

Knappaneler for val av manévreringsplats, styrning av kopplingar, val av mandvreringssatt
for effektregleringen och pakoppling av autopiloten har placerats i varje kontrollpulpet. I
kontrollpulpeterna finns ocksa positionsskarmar avsedda for 6vervakning av
roderpropellrarnas funktion och reservstyrningspaneler for roderpropellrarna.

Den manuella styrningen av fartyget sker med tva styrspakar vid manévreringsplatserna.
Dessa styrspakar har vid mandvreringsplatserna i mitten av kommandobryggan placerats
efter varandra i forarstolens hogra armstod. Vid mandvreringsplatserna pa
kommandobryggans sidor har styrspakarna placerats i kontrollpulpeterna.

Bild 14. Reservstyrpaneler for styrplatsen vid korning med aktern fére pa kommandobryggan (1),
skiarmar for roderpropellrarnas position (2), mandverpaneler for effektjusteringens
styrsétt, kringgdende av belastningsbegransning och autopilot (3) samt mandverpaneler for
val av styrplats och roderpropellrarnas kopplingar (4). (Bild: OTKES)

Skdrmar fér
roderpropellrarnas
position

=

— s
o8 Yo
Utkiken - Befalet
sittplats eesafed B35 sittplat
L | :l Styrspak for den framre
/ Knappaneler fér val av styrplats roderpropellern
Roderpropellrarnas for roderpropellrarna, effekt- Styrspak for den bakre
prop justeringens styrsitt, autopilot roderpropellern

reservstyrningspaneler

och kopplingar

Bild 15. Layout fér M/S Skarvens styrplatser. (Bild: Alands landskapsregering, anteckningar OTKES)
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Bild 16. Styrplats pa kommandobryggan i riktning mot aktern. Roderpropellrarnas styrspakar finns
i stolens hogra armstod. (1). Styrplatsen i riktning mot foren ar till dessa delar identisk.
(Bild: OTKES)

Styrspakarna vrids i samma riktning som roderpropellrarna vid alla mandvreringspunkter
pa kommandobryggan nar roderpropellrarna vrids. Roderpropellrarna ar skjutande
propellrar, vilket innebar att styrspaken visar fartygets fardriktning. Spakarna vrids 360°
varvid roderpropellern foljer spakens position. I spakens 6vre del finns en
effektregleringsspak som kan anvandas for att justera skjutkraften framat och bakat.

Bild 17. Narbild av roderpropellrarnas styrspakar. Pa bilden star bada roderpropellrarna
midskepps och effektjusteringen pa noll. Roderpropellrarna har installerats sa att fartygets
fardriktning ar den riktning som anges av spakarnas ovre del. (Bild: OTKES)
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Knappaneler for val av mandvreringsplats, styrning av ledaxlarnas kopplingar, val av
manoévreringssatt for effektregleringen av maskineriet och pakoppling av autopiloten
har placerats i kontrollpulpeten. Varje roderpropeller har tva knappaneler bredvid varandra
pa manovreringsplatsen. [ knappanelerna finns upplysta kontrollsymboler ovanfoér
knapparna, vilka anger funktionens status.

[ den vanstra knappanelen finns knapparna for val av manodvreringsstalle och styrning av
roderpropellerns koppling. I knappanelens 6vre hogra horn finns en tvadelad kontrollsymbol
som visar status for funktionen for justering av roderpropellern. Denna kontrollsymbol har
separata kontrollampor for funktionerna for vridning av roderpropellern och effektreglering.
Nar justeringen fungerar ar kontrollampan gron och kontrollampan slocknar om den aktuella
justeringsfunktionen inte ar tillganglig.

Pa bilden nedan visas ett sensorfel med anknytning till vridning av roderpropellern, som kan
jamforas med en olycka. Den vanstra grona kontrollampan som anger funktionen for styrning
av vridningen har slocknat (2). Effektregleringen fungerar fortfarande och dess kontrollampa
lyser gront. Pa den 6vre panelen anger kontrollamporna att bade vridningen och
effektregleringen fungerar (1).

i@' Rolls-Royce @’, Rolls-Royce

AZIMUTH THRUSTER CONTRO! n

REQUEST L
O

@ Rolls-Royce

Rolls-Royce

Bild 18. Knappaneler vid styrplatsen i foren, pa vilka en likadan felstatus som vid olyckstillfallet har
simulerats. De 6vre panelerna styr den framre roderpropellern i firdriktningen och de
nedre den aktre roderpropellern. Till vianster finns knappanelerna for val av styrplats och
styrning av koppling. Till héger finns knappanelerna for effektjusteringens funktion,
kringgdende av belastningsgrans och autopilot. (Bild: OTKES)

Den hogra knappanelen har knappar for val av funktionssatt for roderpropellerns
effektreglering; antingen reglering av huvudmaskineriets varvtal och propellerns bladvinklar
eller en modell med standardvarvtal, dar effektregleringen sker enbart genom justering av
propellerns bladvinklar. Ovanfér knapparna finns grona kontrollampor som visar vilket
effektregleringssatt som valts. Den tredje knappen till hoger om dessa knappar ar en knapp
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for kringgdende av effektregleringens belastningsgrans, som har skyddats med ett lock. Ocksa
ovanfor denna knapp finns en kontrollampa som anger funktionens status.

AZIMUTH THRUSTER CONTROL

{F &

()
clele

[& Rolls-Royce & Rolls-Royce

Bild 19. Styrplatsens knappaneler ar i ett simulerat ldge dér autopiloten har varit aktiverad och
styrningen av roderpropellern ar defekt. En réd signallampa (1) indikerar ett fel. (Bild:
OTKES)

Den fjarde knappen i panelen anvands for att aktivera och avaktivera autopiloten fér den
aktuella roderpropellern. Nar autopiloten ar aktiv anges detta med en gron symbol ovanfér
knappen. Om det uppstar fel i styrsystemet medan autopiloten ar pakopplad blir
kontrollsymbolen réd. Roderpropellern som var defekt i olyckssituationen kérdes inte med
autopilot, vilket innebar att denna funktion inte varnade for ett fel.

Skidrmarna for roderpropellrarnas position som placerats i kontrollpulpeterna visar en
grafisk beskrivning av roderpropellerns riktning och effekt. Roderpropellerns riktning visas
med en pilsymbol (15° intervall) och effekten som en féranderlig balk, vars riktning beskriver
effektens riktning. Overst finns en grafisk skala som anger roderpropellerns
riktningsforandring <10°. Férutom de grafiska skdrmarna kan man ocksa pa sifferskarmen i
det 6vre hogra hornet vilja att visa en numerisk skarm for antingen propellerns varvtal
(RPM) eller bladvinkel (%).

Bild 20. Skdrmar for roderpropellrarnas position vid styrplatsen pda kommandobryggan. Aggregaten
stillda i vanstra instrumentet i fardriktning forut och i hogra instrumentet i riktning
akterut (1). (Bild: OTKES)
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I kontrollpulpeterna finns dessutom paneler for reservstyrsystemet. Reservstyrsystemet
ar avsett att anvandas nar fel uppstar i det ordinarie styrsystemet. Reservstyrsystemet ar
fullstandigt separat fran det huvudsakliga styrsystemet. Det har kopplats elektroniskt direkt
fran kommandobryggan till roderpropellerns regleringsanordning.

Bild 21. Reservstyrningspaneler vid styrplatsen pa kommandobryggan i riktning mot aktern. (Bild:
OTKES)

Pa reservstyrningspanelen styrs axelkopplingen och propellerns rotationshastighet med
roterande brytare. Roderpropellrarnas riktning och bladvinklar styrs med knappar.

Nar reservstyrsystemet kopplas pa med knappen pa reservstyrningspanelen, kopplas
roderpropellrarnas axelkopplingar loss. Nar den roterande brytaren vrids bort fran 0-
positionen stangs forst roderpropellerns axelkoppling. Darefter kan propellerns
rotationshastighet styras med den roterande brytaren.

Forutom med reservstyrningspanelerna kan roderpropellrarna ocksa styras genom
nodstyrning fran maskinrummen, med knapparna till roderpropelleranordningarnas
reglerventiler. [ maskinkontrollrummet finns ocksa separata skarmar for roderpropellrarnas
position.

M/S Skarvens maskinovervakningssystem ar av typen SAM MCS 2200 och tillverkat av
SAM Electronics. Forutom huvud- och hjalpmaskinerna samt generatorerna som styrs och
overvakas av systemet omfattar systemet dven larm fran fartygets undersystem, sdsom
roderpropellrarna. Overvakningssystemets terminaler har placerats pA kommandobryggan
och i maskinkontrollrummet. P4 kommandobryggan har 6vervakningssystemets terminal
placerats pa en plattform i mitten av kommandobryggan, bakom vakthavande befal och
utkikens rygg.

Larmen visas i terminalerna som fargade symboler pa de aktuella systemens skarmar och som
larmtexter med tidsstampel pa den gemensamma larmskarmen. Nya larm som inte kvitterats
visas med blinkande text pa larmskdrmen. Larmen kvitteras med musen och tangentbordet
som anslutits till terminalen.

Overvakningssystemet ger en ljudsignal om nya larm endast vid den évervakningsplats som
valts som aktiv. P4 M/S Skarven dr denna 6vervakningsplats i normala fall
maskinkontrollrummet. D3 hors ljudsignalen endast i maskinkontrollrummet och
maskinrummen.
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EESAM Electronics

Bild 22. Skarm for fartygets dvervakningssystem pa plattformen i mitten av kommandobryggan.
(Bild: OTKES)

Larm fran roderpropellrarnas styrsystem formedlas till 6vervakningssystemet som digitala
signaler. Larmen som galler roderpropellersystemet ar grupplarm, till vilka flertalet
underalarm har kopplats. For att den exakta orsaken till larmet ska kunna utredas forutsatts
anvandning av en separat terminal som ansluts till systemet.

Under utredningen av olyckan framkom det att ett larm om en funktionsstorning i den framre
roderpropellern i fartygets fardriktning hade tagits emot av 6vervakningssystemet klockan
7.33.54. Larmet var ett sddant grupplarm som beskrivs ovan och hade en larmférdrojning pa
30 sekunder. Maskinkontrollrummet hade pa normalt satt valts som aktiv 6vervakningsplats
for systemet. Den vakthavande maskinmastaren som arbetade i maskinrummet upptackte att
systemet larmade, men hann inte fram till maskinkontrollrummet fére kollisionen. Pa
kommandobryggan uppticktes den forlorade mandvreringsformagan da fartyget hade
passerat forsta bojparet och styrmannen skulle kompensera manuellt for att fartyget drog
mot styrbord i fardriktningen.
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2.1.4 Fartygets propulsionssystem

M/S Skarven flyttas och styrs med tva roderpropellrar av typen Kongsberg (f.d. Rolls Royce
Marine) Ulstein Aquamaster US 285/3670 CP, av vilka den ena finns i féren och den andra i
aktern pa fartygets mittlinje. Roderpropellrarna far sin kraft fran fartygets tva
huvudmaskiner. Kraften formedlas fran huvudmaskinerna till roderpropellrarna via
ledaxlarna. Huvudmaskinen kopplas till roderpropellern med hjalp av en hydrauliskt styrd
koppling pa roderpropellern.

Roderpropellrarna kan vridas 360° runt sin egen vertikalaxel, vilket innebar att fartyget inte
behdver nagot separat roder. Roderpropellrarna ar till sin typ anordningar i ett Z-system med
tre axlar: en dvre och en undre horisontalaxel och en vertikalaxel.

Roderpropellerutrymmena finns i fartygets akter och for. I fartygets akter och for finns ocksa
maskinrummen, som bada har en huvudmaskin inklusive hjalputrustning. I maskinrummet i
aktern finns dessutom fartygets tva hjalpmaskiner. Hjadlpmaskinerna driver generatorerna,
som producerar den elenergi fartyget behover.

M/S Skarven har tva huvudmaskiner av typen Wartsila 20 L9 (2 x 1800 kW) och tva
hjalpmaskiner av typen SISU 634-1 DSJG (2 x 140 kW).
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Bild 23. Ritning av layouten for M/S Skarvens maskineri. (Bild: Alands landskapsregering,
anteckningar: OTKES)

Roderpropellrarna vrids med hjdlp av hydraulmotorer. Hydraulmotorerna far sin drivkraft
fran en hydraulpump som anslutits till propelleranordningens huvudaxel och drivs med en
rem. M/S Skarvens roderpropellrar har tva vridmotorer, vilket garanterar att styrférmagan
bibehalls &ven om det uppstar fel i en av motorerna. Hydraulmotorernas kraft formedlas till
roderpropellerns vridningsmekanism via kugghjul.
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Huvud- och hjdlpmaskinerna startas i maskinkontrollrummet. Nar maskinerna ar igdng och
klara, ges det fran maskinkontrollrummet tillstand via UHF eller telefon till bryggan att stanga
roderpropellrarnas kopplingar. D3 ar propulsionen anvandningsklar.

Manovreringskommandon och maskinkommandon ges fran kommandobryggan med
styrspakarna och/eller autopilotsystemet. Styrsignalen formedlas till styrenheten i
roderpropellerutrymmet, vilken styr roderpropellerns vridmotorer och kontrollerar
roderpropellerns vinkel. Hydraulmotorerna vrider roderpropellern tills 6nskad vinkel har
uppnatts.

Pa M/S Skarven kan roderpropellrarnas effekt styras pa tva satt: genom att justera
huvudmaskinernas varvtal och propellrarnas bladvinklar eller enbart genom att justera
bladvinklarna medan varvtalet halls oférandrat. Valet av styrsatt gors med knappar i panelen
vid den valda manévreringsplatsen pa kommandobryggan. Genom att justera bladvinklarna
kan riktningen for roderpropellerns skjutkraft i princip dndras 180° utan att roderpropellern
behover vridas. Roderpropellrarna ar dock optimerade for en framatriktad skjutkraft, och
skjutkraften bakat ar endast 1/5 av den framatriktade. Sdledes maste roderpropellrarna i
praktiken svangas 180° for att kunna utnyttja en fullstandig bromsande skjutkraft.

Om roderpropellern inte reagerar tillrackligt snabbt pa kommandot om vridvinkel fran
styrspaken eller autopiloten eller inte vrids tillrackligt snabbt, ger systemet en varning (ACU
warning). Om det uppstar ett fel i sensorn som mater vridvinkeln, utléser systemet ett larm
(ACU failure). Varningar och larm férmedlas fran roderpropellrarnas styrsystem till fartygets
overvakningssystem och visas i systemterminalerna pa kommandobryggan och i
maskinkontrollrummet, men en ljudsignal om larmet ges endast vid den
maskindvervakningsplats som valts som aktiv.

[ samband med de inspektionsdykningar som genomférdes omedelbart efter olyckan
uppticktes det att den aktre roderpropellern i fartygets fardriktning stod midskepps i
forhallande till fartygets kollinje. Den framre roderpropellern var vriden 10-15° till hoger.
Detta var en f6ljd av felet i roderpropellerns styrsystem som uppstod fore kollisionen.
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Roderpropellerns riktning vid grundstétningen (10-15°)
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Bild 24. Positionerna for M/S Skarvens roderpropellrar sett ovanifran pa basis av de observationer
som gjordes vid dykningsinspektionen efter kollisionen. (Bild: OTKES)

Automationssystemet Aquapilot ND for styrning av Aquamaster-roderpropellrarna
bestar av styrcentraler som installerats i roderpropellerutrymmena i fartygets bada andar, i
foren centralen 631.6 och i aktern centralen 631.5, samt av kontrollutrustning som placerats
pa kommandobryggan. De propellerspecifika ACU5-enheterna som placerats i styrcentralerna
fungerar som centralenheter for styrsystemet. ACU-enheterna for roderpropellrarna i féren
och aktern ar kopplade till varandra med dubblerade CAN®-bussar.

ACU-styrenheterna styr roderpropellrarnas kopplingar, propellrarnas bladvinkel och
roderpropellerenheternas vridning hydrauliskt. Hydraulikens reglerventiler har placerats i
roderpropellerenheten i anslutning till hydraulpumpen, vridmotorerna och systemets
vatskebehallare.

5 ACU = Aquamaster Control Unit, centralstyrningsenhet for Aquamaster-roderpropellern.

6 CAN = Controller Area Network, datadverforingsbuss som anvands inom industrin och i trafikmedel.

24



Roderpropellrarnas styrnings- och évervakningssignaler har kablats till en SLIO7-ingangs- och
utgangsenhet i styrcentralerna, vilken har anslutits till ACU-enheten med en CAN-buss inne i
centralen. Anslutningen fran roderpropellrarnas styrenhet till kommandobryggan har
genomforts med en CAN-buss fran ACU-enheterna till de propellerspecifika BIU8-enheterna
pa kommandobryggan. Kontrollanordningarna pa kommandobryggan har alla anslutits med
egna kablar till BIU-enheten i den roderpropeller som styrs med anordningen.

Fartygets autopilotsystem har anslutits till BIU-enheterna, via vilka autopiloten kan styra
bdda roderpropellrarna. P4 M/S Skarven har autopilotens funktion genomforts sa att
vakthavande befdl aktiverar autopiloten for respektive roderpropeller med knapparna vid
manovreringsplatsen.

Manovreringsplatserna pa M/S Skarvens kommandobrygga bestar av AQP?-styrspakar for
roderpropellrarna samt BPCS10- och BPMS!1-knappaneler. Manovreringsplatsen viljs med
Request command- knappen pa BPCS-knappanelen och ar darefter klar att anvanda.
Kontrollamporna pa knappanelen anger den styrda funktionens status.

Pa kommandobryggan finns TDI!2-6vervakningsskdrmar som visar roderpropellrarnas
position och varvtal/bladvinkel samt BCP13-reservstyrningsplatser i hdndelse av storningar i
automationssystemet. TDI-skdrmarna anvander separata givare och kablar. Nar
reservstyrsystemet aktiveras formedlas styrkommandona fran kommandobryggan direkt till
roderpropellerns styranordningar.

Elektronikenheterna, givarna och styranordningarna i automationssystemet for styrning av
roderpropellrarna har inte dubblerats. Tryggandet av funktionen i en felsituation grundar sig
pa det sjalvstandiga reservstyrsystemet.

7 SLIO = Serial Link I/0, ingangs/utgangssignalenhet med bussanslutning
8  BIU = Bridge Interface Unit, Aquamaster-systemets anslutningsenhet till kommandobryggans kontrollanordningar.
9 AQP = Aquapilot Control Head, roderpropellerns styrspak, styr vridning och effekt.

10 BPCS = Bridge Panel Control Single = knappanel for styrning av roderpropellern, med knappar for val av
manovreringsplats och styrning av roderpropellerns koppling samt kontrollampor.

11 BPMS = Bridge Panel Mode Single = knappanel for styrning av roderpropellern, med knappar {or val av funktionssatt for
roderpropellerns effektreglering, kringgaende av belastningsbegransning och aktivering av autopilot samt kontrollampor.

12 TDI = Thrust Direction Indicator, enhet som visar roderpropellerns riktning, rotationshastighet och bladvinkel.

13 BCP = Back-up Control Panel, reservstyrningspanel.
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LLS = Loap Lmair SeETTG PanEL

Bild 25. Blockdiagram 6ver styrsystemet till M/S Skarvens Aquamaster-roderpropellrar (Bild:
Rolls-Royce Marine/Kongsberg.)

Roderpropellrarnas styrenheter évervakar roderpropellersystemets funktion via brytare och
givare. Till de viktigaste 6vervakningsfunktionerna hor évervakning av hydraulikens
vatskeniva och tryck, 6vervakning av funktionen hos justeringen av kopplingen och
bladvinklarna samt évervakning av roderpropellerns vridning.
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Roderpropellerenhetens vridning 6vervakas med en absolutgivare som mater enhetens
vridvinkel och vridningshastighet. Som absolutgivare anvands en optisk givare av typen TR
Electronics CE65S 111-00016, som skickar data om vinkel och vridningshastighet till ACU-
enheten med RS422-serietrafik. Absolutgivaren har placerats i en givardosa X2 i
roderpropellerenhetens svangkrans, dar det féorutom absolutgivaren som anvands av ACU-
enheten dven finns en annan motsvarande givare som anvands av positionsskarmen i TDI-
enheten for 6vervakning av roderpropellerns funktion.

Bild 26. Kopplingsdosa X2 till givaren i Aquamaster-roderpropellern i M/S Skarvens akter, 6ppnad.
De réda cylindrarna till hoger i bilden ar absolutgivarna som mater roderpropellerns vinkel
och vinkelns forandringshastighet. Den framre givaren (1) har kopplats till ACU-enheten
och den bakre givaren (2) till TDI-6vervakningsskdrmarna. (Bild: OTKES)

M/S Skarvens automationssystem for styrning av roderpropellrarna férmedlar inga
meddelanden eller larm direkt till anvdndaren, utan larmen ar kopplade till fartygets
overvakningssystem. I 6vervakningssystemet har larm fran roderpropellersystemet
kombinerats till grupplarm sa att bada roderpropellrarna har tva indikationer i systemet:
varning (ACU warning) och larm (ACU failure) Egna fordrojningar har definierats for bada
indikationerna.

Varningen ACU warning aktiveras av 11 olika signaler i automationssystemet for styrning av
roderpropellern. Dessa varnar for fel i roderpropellerns styrsystem. Nar varningssignalen
aktiveras kan roderpropellern dnnu anvandas.

ACU failure-larmet aktiveras av 14 signaler, vilka indikerar ett tillstand da roderpropellern ar
antingen delvis eller helt ur bruk. Dessa signaler ar till exempel avsaknad av signal fér
matning av vridvinkel, bladvinkel eller varvtal, 1dg driftspanning eller fel i styrningen av
kopplingen. Nar alarmet aktiveras ar kontrollen 6ver roderpropellern helt eller delvis borta.

For utredning av orsaken till varningar eller fel har fartyget en HHT14-serviceterminal, som
kopplas till automationssystemet for styrning av roderpropellrarna pa kommandobryggan. I
serviceterminalerna anges en individualiserad felkod for automationssystemet, for vilken

14 HHT = Hand Held Terminal (CCN02)
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gransknings- och reparationsobjekt definierats pd motsvarande satt i systemtillverkarens
serviceanvisning.

[ utredningen framkom det att fartygets besattning inte var insatt i kopplingen av
serviceterminalen till systemet eller anvandningen av serviceterminalen. Pa
kommandobryggan fanns en sidlang anvisning om anvandning av anordningen, men
besattningen hade inte fatt utbildning i anvdndningen av anordningen. Ingen serviceterminal
fanns pa fartyget nar fartyget borjade trafikera. Fartyget fick en sddan terminal forst 2013.
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Bild 27. HHT-serviceterminal som anvands for att utreda fel i automationssystemet for styrning av
roderpropellrarna. (Bild: OTKES)

Felet som foregick olyckan, ATC-FII-F, Steering angle sensor failure, leder till att larmsignalen
ACU failure aktiveras i systemet. [ en sadan situation fungerar inte langre vridningen av
roderpropellern och saledes inte heller styrningen av fartyget, utan roderpropellern foérblir
vriden i den vinkel som den var nar systemet upptackte felet. De 6vriga funktionerna for
styrning av roderpropellern (bladvinkel, varvtal, koppling) fungerar fortsattningsvis. Om felet
i givarsignalen ar tillfalligt, dterstdlls systemet automatiskt till normalldge efter att givaren
gett en signal. Larmet sparas i systemet och dven information om att systemet aterstalls till
normallage sparas.

I olyckssituationen var den framre roderpropellern i fartygets fardriktning vriden 10-15° till
hoger, eftersom givarkretsen var defekt. Roderpropellern forblev da i denna vinkel och
vridningen fungerade inte langre. Justeringen av roderpropellerns varvtal och bladvinklar
samt styrningen av kopplingen fungerade normalt vid tidpunkten fér olyckan.
Automationssystemet for styrning av roderpropellern identifierade ett fel klockan 7.33.24 och
overvakningssystemet larmade anvandarna om felet 30 sekunder senare, klockan 7.33.54.
Felstatusen forsvann fran systemet efter att roderpropellerns koppling 6ppnades klockan
7.36.30. Vid provkorningarna som utférdes pa olycksplatsen uppstod ett fel i roderpropellern
alltid nar roderpropellerns koppling stdngdes och felet forsvann pa motsvarande satt alltid
nar kopplingen 6ppnades.
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Efter olyckan undersoktes fartygets automationssystem for styrning av roderpropellrarna av
Kongsberg Marine Oy, som ansvarar for servicen av Aquamaster-roderpropellrarna, under
overvakning av Olycksutredningscentralen den 13 april 2019. Automationssystemet fér
styrning av den roderpropeller som vid tidpunkten for olyckan var langst fram i
fardriktningen befann sig annu nar Kongsbergs representant anldnde till fartyget i fellage da
kopplingen var stangd. Systemet larmade med ACU failure-felkoden ATC-FII-F, Steering angle
sensor failure. For att ta reda pa orsaken till felet gick serviceteknikern till
roderpropellerutrymmet i frdga och éppnade kopplingsdosan X2 for roderpropellrarnas
givare. Nar teknikern lyfte bort kopplingsdosans lock korrigerades felet och systemet atergick
till normalldge. Det gick inte att hitta ndgon klar orsak som skulle ha lett till att styrningen av
roderpropellern i aktern slutade fungera.

Kongsbergs representant hittade en liten bit ledningsisolering i kopplingsdosan vid
kopplingslisten X2:241 i -24VDC-matningen till absolutgivaren som mater den ena
roderpropellerns vridvinkel. Denna isoleringsbit kan ha orsakat ett tillfalligt avbrott i givarens
funktion. I samband med dockningen av fartyget den 17 april fortsatte Kongsbergs
representant att utreda fallet och upptackte att ledningsisoleringen hade funnits vid
kopplingen till TDI-skdrmens givare. TDI-skarmen anvands for att 6vervaka roderpropellerns
funktion, och detta hade darfor inte kunnat orsaka ett fel i det egentliga automationssystemet
for styrning. Pa begdran av fartygsrederiets representant bytte Kongsberg den 17 april ut
absolutgivaren som var kopplad till roderpropellerns ACU-enhet. Darefter har styrsystemet
fungerat problemfritt.

Den 13 april upptackte Kongsberg ocksa att fordrojningen av varningssignalerna fran
automationssystemet for styrning av roderpropellrarna (ACU Warning) i fartygets
overvakningssystem hade forlangts fran de 2 sekunder som faststalls i anvisningarna till 30
sekunder. P4 motsvarande satt upptacktes ocksa en forlangning av larmférdrojningarna i
systemet (ACU Failure) fran de 2 sekunder som faststdlls i anvisningarna till 30 sekunder.

Under utredningen framkom det att ofta férekommande larm om funktionsstérningar i
roderpropellrarnas positionsgivare hade lett till att fordrojningstiderna forlangdes. Eftersom
storningarna hade varit kortvariga och de inte fore olyckan hade konstaterats ha nagon
inverkan pa funktionen hos styrningen av roderpropellrarna, hade larm férorsakade av
kortvariga storningar féorhindrats genom att 6ka fordrojningstiden. En forlangning av
varningsfordrojningen for roderpropellern i aktern fran 2 sekunder till 30 sekunder hade
registrerats i andringsloggen for fartygets 6vervakningssystem den 8 maj 2010. Som
kommentar till dndringen stod det att fordrojningen forlangs tills felet blir korrigerat. Inga
anteckningar om de 6vriga dandringarna av féordrojningstiden hittades. Det kravs inga
programmeringsfardigheter for att dndra fordrojningstiderna. Fartygets personal kan dndra
fordrojningstiderna via systemets 6vervakningsterminaler.

Den 16 april 2019 dndrade Wartsilds representant fordrojningarna sa att de motsvarar
Kongsbergs anvisningar.

Under Olycksutredningscentralens undersokningar upptéacktes det att kvaliteten pa
elinstallationerna i automationssystemet for styrning av propellrarna inte som helhet
overensstimde med sa kallad god installationssed. Komponenterna som levererats fardiga till
fartyget, t.ex. styrcentralerna, var av hog kvalitet, men i kablarna som installerats vid varvet
forekom atskilliga brister. Bland annat hade kablarna inte forkortats till ratt matt. Langa
avsnitt av kablarnas skyddsholjen 1ag oskyddade i kopplingsdosorna. Dessutom hade
kablarna inte fixerats, utan de var delvis rorliga.
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Under utredningen upptacktes det dessutom att andhylsor inte hade anvants pa de fintradiga
ledningarna i roderpropellersystemets kablar, till exempel pa absolutgivarnas ledningar. |
systemets kabelférbindningar hade fjaderbelastade kopplingslister anvants, for vilka
tillverkarna i regel rekommenderar anvandning av hylsor, i synnerhet i miljoer som ar utsatta
for vibrationer. Om en fintradig ledning inte har ndgon hylsa, finns det risk for att ledningens
tradar brister pd grund av samverkan mellan den fjadderbelastade kopplingslistens tryckkraft
och vibrationerna. Da férsamras féorbindningens ledningskapacitet och stérningar kan
forekomma i synnerhet i signaler med laga spanningsnivaer. Roderpropellersystemets
tillverkare namner inte anvandning av dndhylsor i sina anvisningar om kabeldragningar.
Tillverkaren motiverar detta med risken for korrosion mellan hylsans och ledningens
metaller.

En annan faktor som upptdcktes i roderpropellersystemets kablar var de olika kopplingarna
av kablarnas armeringar, dvs. storningsskyddsholjen, i systemet. [ allmdnhet har holjenas
jordning i systemets kabelscheman ritats sa att de ska goras i systemets styrcentraler, dar
héljena jordas centraliserat. A andra sidan har det definierats att kabelhéljena pa
roderpropellerenheternas givare ska kopplas samman i givarnas kopplingsdosor och jordas
darifran i fartygets skyddsjordning (PE).

[ fraga om matkretsen for roderpropellrarnas vinkel har det definierats att héljet till
absolutgivarnas fasta kablar ska kopplas till kopplingslisterna 161 och 247 i givarnas
kopplingsdosor X2 samt till skyddsjordningen (PE) for fartygets elsystem. Holjena till
kablarna 306.018 och 306.022 som féormedlar givarens signaler till styrcentralerna ska enligt
kretsschemana kopplas till jordningspunkterna for styrcentralerna 631.5 och 631.6. Enligt
kretsschemana ska holjena inte kopplas i givarnas kopplingsdosor. I praktiken hade
kopplingen i styrcentralerna genomforts enligt schemana, men i kopplingsdosa X2 hade alla
kabelhoéljen forenats och jordats i en TE-markt kopplingslist. Kopplingen av TE- eller
signaljordkopplingarna och deras anslutning till fartygets skyddsjordning (PE) kunde inte
verifieras utifran de anvanda kretsschemana.

Absolutgivarnas signal formedlas till styrcentralernas ACU-enheter med RS422-serietrafik,
som anvander spanningsnivaer pa 0 och 5 volt for signalerna. Da ar det mycket viktigt att
forbindningarna vid signalkablarnas ledningar ar av god kvalitet och att
storningsskyddsholjet har kopplats pa ratt satt. Pa M/S Skarven framhavs detta i synnerhet
vid roderpropellern i aktern, eftersom denna roderpropeller finns bredvid fartygets torsta
elektriska storningskallor, generatorerna. Dessutom har styrcentralen i
roderpropellerutrymmet i aktern placerats langre bort fran givarna an i féoren. Langre
kabelavstand okar risken for storningar. En storning i givarens signal kan fororsaka en sddan
storningssituation i roderpropellersystemet som intraffade fére olyckan och darigenom
forlust av den aktuella roderpropellerns styrformaga.

[ serviceanvisningarna for automationssystemet for styrning av roderpropellrarnals beskrivs
den forebyggande servicen av systemet och granskningen av funktionen. Serviceprogrammet
bestar av dagliga inspektioner samt servicedtgarder som utfors med tva och sex manaders
samt ett och fem ars mellanrum. En omfattande granskning av systemet, dar bland annat
givarnas funktion granskas och fogarna i kablarnas stérningsskyddsholjen spanns, ska goras

15 Aquapilot control system service manual, 29.12.2008, Rolls Royce Oy Ab
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med fem ars mellanrum. Enligt serviceprogrammet har systemet inga komponenter som
behover bytas vid forebyggande service.

Av de servicedokument som var tillgangliga under utredningen framgick det att den
mekaniska servicen av roderpropellrarna hade utforts i enlighet med anvisningarnalé.
Daremot fanns det inga anteckningar om service av automationssystemet for styrning av
propellrarna.

2.1.5 Information om rutten och farleden

M/S Skarven trafikerar i Alands skirgird mellan Svino i Lumparland och Degerby i Foglo.
Ruttens langd ar 4,7 sjomil (8,7 km) och resan i en riktning tar cirka 30 minuter. Under
kravande forhallanden anvands en mer skyddad rutt. Da forlangs resan med 1,7 sjomil (3,2
km) och restiden 6kar med cirka 7 minuter.

M/S Skarven har planerats och byggts for att kora i detta trafikomrade och har trafikerat
rutten i fraga aret runt sedan mars 2010.

Degerd

Bild 28. Rutten fran Sviné i Lumparland till Degerby i F6glo som trafikerades av M/S Skarven. Den
rutt som fartyget normalt anvande har pa bilden markerats med en heldragen rod linje och
den mer skyddade rutten med en rdd streckad linje. (Baskarta: Registret éver baskartor
©Lantmateriverket 9/2019, Anteckningar: OTKES)

Fartyget trafikerade rutten varje dag klockan 06.30-00.30. Pa grund av den strikta tidtabellen
ar fartygets propulsionssystem pakopplat och i anvandning dven nar fartyget star vid kajen
for lastning och lossning.

Farleden Svin6-Degerby har klassificerats i kategori VL3 (grund farled for forbindelsetrafik).
Farleden i Ekholmssund ar 40 meter bred och har ett firddjup pa 4,1 meter. Farleden
muddrades &r 2000. Andringarna utfordes pa begiran av Alands landskapsregering och syftet
med dndringarna var att mojliggora farjtrafik mellan Sviné och Degerby med ett storre fartyg
av M/S Skarvens storlek. Ar 2010 forbittrades utmirkningen av farleden i Ekholmssund.
Genom dessa fordandringar kunde farledsomradet breddas.

16 Mechanical and hydraulic service manual, 16.3.2006, Rolls Royce Oy Ab
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Bild 29. Kartbild 6ver farleden i Ekholmssund. Den svarta figuren ar M/S Skarven i skala i farleden.
(Bild: Trafikledsverket, tillagg: OTKES)

2.2 Forhallanden

2.2.1 Vaderforhallanden

Pa olycksmorgonen var vindhastigheten 4 m/s fran riktningen 30° (nord-nordost).
Temperaturen var +3,5 °C och havsvattenstandet -20 cm. Sikten var god och vadret klart.

2.2.2 Passagerare och last

Under den resa da olyckan intrdffade befann sig 24 passagerare och 7 besattningsmedlemmar
pa fartyget. Sammanlagt 19 fordon var lastade pa fartyget. Av dessa fordon var 15 person- och
paketbilar. Fyra tunga fordon fanns med pa fartyget som last under resan. De tunga fordonen
bestod av en tom lastbil, en fordonskombination lastad med tomma fisklador, en lastad
grusbil till vilken ett kassettslap med gruslast var kopplat och en tom
virkesfordonskombination. Fartygets last hade en sammanlagd vikt pa cirka 130 ton.

2.2.3 Arbetsforhallandena

Pa fartygets kommandobrygga fanns vid olyckstidpunkten en normal tvdmannabesattning,
vakthavande befdl och utkik. Rutten och fartyget var bekanta for dem och vadret var bra.
Fartyget har moderna system och i planeringen av fartygets kommandobrygga har det fasts
vikt vid god sikt i alla riktningar. Fartygets manovreringssystem ar utformade sa att en person
kan manoévrera fartyget fran kommandobryggan.

[ maskinrummet fanns vid olyckstidpunkten en enmannabesattning enligt normal praxis.

Fartyget styrdes enligt det normala tillvigagangssattet sa att autopiloten styrde den bakre
roderpropellern och vakthavande befal vid behov gjorde kursandringar genom att med
styrspaken vrida den roderpropellern som fanns férut i fardriktningen. Detta kérsatt hade
etablerats, eftersom fartygets kursstabilitet enligt besattningens erfarenhet var dalig och det
var lattast att halla fartyget pa énskad kurs genom att styra den aktra roderpropellern med
autopilot.
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Tidigare hade atskilliga varningar och larm utldsts i fartygets 6vervakningssystem gallande
storningar i automationssystemet for styrning av roderpropellrarna. Stérningarna hade varit
kortvariga och upphort utan atgarder. Eftersom inget egentligt fel hade hittats, hade man
borjat uppfatta larmen som onddiga. For att forhindra larmen som upplevdes som onddiga
hade larmfoérdrojningen i 6vervakningssystemet forlangts fran 2 sekunder till 30 sekunder.
Efter denna dndring hade inga larm langre observerats och besattningen hade fatt
uppfattningen att systemen till denna del fungerar problemfritt. Allt eftersom fartygets
besattning byttes ut under arens lopp hade informationen om de forlangda
larmfordrojningarna och bakgrunden till dem, problemen pa fartyget, inte formedlats till nya
besattningsmedlemmar.

Pa fartyget har larmen centraliserats till ett 6vervakningssystem. Centraliseringen av larm
underlattar besattningens arbete, eftersom endast ett system behdver foljas. Centraliseringen
staller dock hogre krav pa programmeringen av systemen, for att kritiska larm ska kunna
indikeras tydligt.

Fartygets 6vervakningssystem indikerar larm med en ljudsignal endast vid de
overvakningsplatser som valts som aktiva, pa M/S Skarven i normala fall
maskinkontrollrummet. Nar maskinkontrollrummet har valts som aktiv 6vervakningsplats
indikeras larm pa kommandobryggan endast med en blinkande text pa systemets skdarm (bild
22). Da ar det omoijligt att upptacka larmen om man inte hela tiden foljer
overvakningssystemets skarm. Pa grund av kommandobryggans konstruktion finns
overvakningssystemets skirm bakom vakthavande befal och utkiken, vilket gér det svart att
folja skdarmen.

[ maskinkontrollrummet har en person arbetsskift. Till denna persons uppgifter hor att
medan fartyget ar i trafik utféra 6vervakningsrundor i de maskinrum som ar foremal for
ljudsignalerna gillande larm. Om ett larm utloses ska personen forflytta sig till
maskinkontrollrummet for att utreda vilken typ av larm det ar fraga om och vidta de atgarder
som larmet forutsatter.

Placeringen av roderpropellrarnas styrspakar i det hogra armstddet pa vakthavande befilets
stol vid fartygets mandvreringsplatser tvingar denne att arbeta vand mot hoger. For att kunna
overvaka roderpropellrarnas funktion borde vakthavande befadl samtidigt se kontrollpulpeten,
roderpropellrarnas positionsskdarmar och knappanelernas kontrollampor till vinster om
styrplatsen.

Med hjalp av positionsskdarmarna (bild 20) kan vakthavande befail konstatera om
roderpropellrarna reagerar pa styrningen pa énskat satt. Dessa skarmar indikerar inte
feltillstdnd i automationssystemet for styrningen, eftersom skarmarna ar separata fran
systemet. For att upptacka ett funktionsfel forutsatts det att vakthavande befal pa
positionsskdrmen upptacker att roderpropellern inte foljer kommandona fran styrspaken.

Vakthavande befél far information om automationssystemets funktion endast utifran
kontrollsymbolerna pa systemets knappaneler. I praktiken ar kontrollsymbolerna mycket
sma. Det ar mojligt att upptacka en rod kontrollampa fran styrplatsen, men nar fartyget styrs
manuellt ar det omdjligt att uppticka att en av de grona kontrollsymbolerna som finns
bredvid varandra har slocknat om man inte aktivt féljer kontrollamporna (bild 18 och 19).
Under utredningen framkom det att besdttningen inte var insatt i kontrollampornas funktion
och innebord, och de ndmndes inte heller i bruksanvisningarna fér systemet som fanns pa
fartyget.
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Styrspakarna och knappanelerna har placerats pa ett logiskt sitt s att komponenterna finns
efter varandra i samma ordning som roderpropellrarna. Positionsskdrmarna och
reservstyrningspanelerna har daremot placerats bredvid varandra och riktningen har
markerats med en pil beroende pa till vilken roderpropeller de kopplats. Den forvirrande och
ologiska placeringen av styrnings- och 6vervakningskomponenterna kan gora det svarare att
overblicka situationen och i en storningssituation leda till att det gar langsammare att inleda
korrigerande atgarder.

Dessutom konstaterades det under utredningen att det som snabbast tar cirka 30 sekunder
att ta i bruk reservstyrsystemet. Aven om besittningen regelbundet évar pa att anvinda
funktionen, och den sdledes ar bekant for besattningen, fordrojer anordningarnas placering
och funktionsférdrojningarna i systemet ibruktagandet av funktionen i en nédsituation.

2.3 Upplagringar

[ utredningen hade man tillgang till lagrad information fran fartygets elektroniska kartsystem
(ECDIS?Y7), handelseloggen fran fartygets Wartsila SAM-maskinautomations-
/overvakningssystem, felloggarna fran automationssystemet for styrning av
roderpropellrarna och fartygstrafikservicens (VTS) inspelning av fartygets rorelser.

2.3.1 VTS

Vessel Traffic Service, dvs. fartygstrafikservicen, gav utredarna tillgang till en inspelning av
fartygets fard fran Svino till olycksplatsen mellan klockan 7.01 och 7.51. Med hjalp av
inspelningen faststilldes fartygets avgangstid fran Svino samt fartygets rorelser och hastighet.
Uppgifterna dverensstimde med de uppgifter som fatts fran fartygets elektroniska kartsystem
(ECDIS).

2.3.2 VDR

M/S Skarven har ingen VDR18-enhet, vilket innebar att ingen VDR-information fanns
tillganglig under utredningen. En VDR-enhet ar inte obligatorisk pa NonSolas-D-fartyg av
samma typ som M/S Skarven.

2.3.3 ECDIS

Med hjalp av fartygets elektroniska kartsystem (ECDIS) utreddes fartygets rutt och hastighet
ndr fartyget narmade sig farleden i Ekholmssund, fartygets insvangning pa farleden,
kollisionen med radarmarket och grundstétningen darefter. Dessutom kunde fartygets
forutspadda girvinkel observeras i ECDIS-informationen. Skarmbilderna fran ECDIS-lagringen
presenteras i avsnitt 1.1.2 av undersékningsrapporten.

2.3.4 Upptagningar fran 6vervaknings- och styrsystemen

[ hdndelseloggen for M/S Skarvens maskinévervakningssystem av typen Wiirtsila SAM
MCS2200 syntes de larm som tagits emot av systemet. Ett larm om ett fel i roderpropellern i
aktern (AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL) har registrerats av 6vervakningssystemet klockan
7.33.54. Felsignalen har da varit aktiv under fordrojningen pa 30 sekunder i

17 ECDIS = Electronic Chart DISplay
18 VDR = Voyage Data Recorder.
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overvakningssystemet, dvs. felet i systemet har uppstatt klockan 7.33.24. Larmet har upphort
klockan 7.36.30, da roderpropellerns koppling 6ppnades innan fartyget kérde pa grund.

Av loggen framgar det ocksa att ett larm om vattennivan har tagits emot fran fartygets
torrtankar FR 35, FR 24 och FR 47 efter att de fyllts med vatten klockan 7.35.36-7.36.33.

Handelseloggen visar ocksa hur fartygets roderpropellrar har testats efter den andra
inspektionsdykningen klockan 15.06.57-15.25.34. Da har larmet om fel i roderpropellern i
aktern aktiverats och avaktiverats sammanlagt sju ganger.

Tabell 2. Handelselogg for M/S Skarvens maskindvervakningssystem av typen SAM MCS2200
den 12 april 2019. Roderpropellersystemets larm om foérlorad styrférmaga har
markerats med rott.

ID Description State Message | Value | Unit LT
OFF Duty MACH.ALM SYS NONE 05:38:13
11009 ME FWD STARTING AIR.PRESS FAIL SENS FAIL | +16.9 bar | M1 06:08:55B
SENFAILM | SENSORFAIL IN ALM SYS MACH ALM ALARM M1 06:09:16 B
11009 ME FWD STARTING AIR.PRESS NORM NORMAL | +10.2 bar M- 06:09:59 E
SENFAILM | SENSORFAIL IN ALM SYS MACH NORM NORMAL M- 06:10:01 E
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL ALM REDUCE M2 | 07:33:54B
38005 BILGE VOID FR 35 HIGH ALM ALARM M2 07:35:36 B
38004 BILGE VOID FR 24 HIGH ALM ALARM M2 07:35:44 B
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL NORM NORMAL M- 07:36:30 E
38007 BILGE VOID FR 47 HIGH ALM ALARM M2 07:36:33B
38004 BILGE VOID FR 24 HIGH NORM NORMAL M- 07:39:02 E
38004 BILGE VOID FR 24 HIGH ALM ALARM M2 07:41:07 B
38007 BILGE VOID FR 47 HIGH NORM NORMAL M- 07:47:15E
38004 BILGE VOID FR 24 HIGH NORM NORMAL M- 09:24:57 E
10009 ME AFT STARTING AIR PRESS FAIL SENS FAIL | +16.2 bar | M1 14:50:14 B
10009 ME AFT STARTING AIR PRESS NORM NORMAL | +16.1 bar | M1 14:50:15 E
32022 FWD ME CIRC OIL TK 32 LOW LEV ALM ALARM M2 14:52:05 B
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL ALM REDUCE M2 15:06:57 B
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL NORM NORMAL M- 15:07:51 E
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL ALM REDUCE M2 15:08:36 B
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL NORM NORMAL M- 15:08:56 E
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL ALM REDUCE M2 15:09:08 B
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL NORM NORMAL M- 15:12:44 E
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL ALM REDUCE M2 15:12:55B
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL NORM NORMAL M- 15:22:43 E
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL ALM REDUCE M2 15:24:23 B
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL NORM NORMAL M- 15:25:20 E
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL ALM REDUCE M2 15:25:34 B
15004 AFT AZT THR CTRL UNIT FAIL | NORM/CA | REDUCE M- 16:58:24 E
32022 FWD ME CIRCOIL TK 32 LOW LEV| NORM NORMAL M- 16:58:35E
ON Duty MACH.ALM.SYS CHIEF ENG 17:27:41

Det konstaterades att 6vervakningssystemets larm under granskningsperioden till storsta
delen var befogade samt gav korrekt information om fartygets funktion och handelserna pa

fartyget.

Felloggarna fran ACU-centralenheterna i roderpropellrarnas Aquapilot ND-styrsystem
tillvaratogs av Kongsberg den 13 april 2019. Utifran felloggarna kunde det klarlaggas att
styrsystemet hade indikerat ett fel i roderpropellerns vinkelgivare och ett relaterat
styrkommandofel forsta gdngen nar styrsystemets klocka var 6.51. Darefter hade felsignalen
upphort och aktiverats pa nytt atskilliga ganger fram till klockan 6.54. Efter detta upphorde

larmen da roderpropellerns koppling hade 6ppnats.
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Nar felloggarna granskas bor det beaktas att tiden i systemet var 42 minuter efter den tid som
anvandes i fartygets 6vervakningssystem. Enligt tiden i 6vervakningssystemet aktiverades

larmet fran roderpropellrarnas styrsystem alltsa klockan 7.33 och dvervakningssystemet fick
ocksa larmet 30 sekunder senare.

Tabell 3. Fellogg fran styrsystemet for roderpropellern i M/S Skarvens akter den 12 april 2019
klockan 0:00-14:24. Det forsta larmet om fel i vinkelgivaren har markerats med rott.
Datum . Signalens |Varning (Warnin ON L -
och tid Signal begtydelse eller L:;grfn (Failufg) OFI{ Beskrivning av handelse
12.4.2019 MESSAGE |Load control Warning Signal |Belastningssjusterarens varning
5:37 *LOADCO-F |Failure ON aktiveras
12.4.2019 MESSAGE |Load control Warning Signal |Belastningssjusterarens varning
5:37 *LOADCO-F [Failure OFF avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE |RPM Warning Signal [Styrsystemet far uppgift om varvtal,
5:37 *SLRPM-F |measuremen OFF varningen avaktiveras
t Failure
12.4.2019 [MESSAGE |Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:51 *ST-CM-F  [command ON position 6verensstammer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet aktiveras
12.4.2019 |MESSAGE |Steering Failure Signal |Feli styrningens vinkelgivare, systemet
6:51 *ATC-FII-F |angle sensor ON far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal |Feli styrningens vinkelgivare, systemet
6:52 *ATC-FII-F |angle sensor ON far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE |Steering Failure Signal |Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:52 *ST-CM-F  |command ON position 6verensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:52 *ST-CM-F  |command OFF position 6verensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet
avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE |Steering Failure Signal |Fel i styrningens vinkelgivare, systemet
6:52 *ATC-FII-F |angle sensor OFF far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal |Feli styrningens vinkelgivare, systemet
6:52 *ATC-FII-F |angle sensor ON far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:52 *ST-CM-F  |command ON position 6verensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE |Steering Failure Signal |Fel i styrningens vinkelgivare, systemet
6:52 *ATC-FII-F |angle sensor OFF far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:52 *ST-CM-F  |command OFF position dverensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet
avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE |Steering Failure Signal |Fel i styrningens vinkelgivare, systemet
6:54 *ATC-FII-F |angle sensor ON far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:54 *ST-CM-F  |command ON position 6verensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal |Feli styrningens vinkelgivare, systemet
6:54 *ATC-FII-F |angle sensor OFF far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet avaktiveras
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12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:54 *ST-CM-F  |command OFF position 6verensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet
avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE |Steering Failure Signal |Fel i styrningens vinkelgivare, systemet
6:54 *ATC-FII-F |angle sensor ON far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:54 *ST-CM-F  |command ON position 6verensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE |Steering Failure Signal |Fel i styrningens vinkelgivare, systemet
6:54 *ATC-FII-F |angle sensor OFF far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:54 *ST-CM-F  |command OFF position 6verensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet
avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:54 *ST-CM-F  |command ON position dverensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE |Steering Failure Signal |Fel i styrningens vinkelgivare, systemet
6:54 *ATC-FII-F |angle sensor ON far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:54 *ST-CM-F  |command OFF position éverensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet
avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE |Steering Failure Signal |Fel i styrningens vinkelgivare, systemet
6:54 *ATC-FII-F |angle sensor OFF far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:54 *ST-CM-F  |command ON position dverensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal |Feli styrningens vinkelgivare, systemet
6:54 *ATC-FII-F |angle sensor ON far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet aktiveras
12.4.2019 MESSAGE |Steering Failure Signal |Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:54 *ST-CM-F  |command OFF position 6verensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet
avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal |Feli styrningens vinkelgivare, systemet
6:54 *ATC-FII-F |angle sensor OFF far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE |Steering Failure Signal |Fel i styrningens vinkelgivare, systemet
6:54 *ATC-FII-F |angle sensor OFF far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens
6:54 *ST-CM-F  |command OFF position 6verensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet
avaktiveras
12.4.2019 MESSAGE |RPM Warning Signal [Styrsystemet far ingen uppgift om
9:50 *SLRPM-F |measuremen ON varvtal, varningen aktiveras
t Failure
12.4.2019 MESSAGE [Steering Warning Signal |Vridvinkeln som uppmatts for
12:43 *ST-RS-F response ON roderpropellern avviker for mycket fran
Failure 6nskat varde, varningen aktiveras
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12.4.2019 MESSAGE [Steering Warning Signal |Vridvinkeln som uppmatts for

12:43 *ST-RS-F response OFF roderpropellern avviker for mycket fran
Failure onskat virde, varningen avaktiveras

12.4.2019 MESSAGE |Steering Warning Signal |Vridvinkeln som uppmatts for

13:31 *ST-RS-F response ON roderpropellern avviker for mycket fran
Failure 6nskat varde, varningen aktiveras

12.4.2019 MESSAGE [Steering Warning Signal |Vridvinkeln som uppmatts for

13:32 *ST-RS-F response OFF roderpropellern avviker for mycket fran
Failure 6nskat varde, varningen avaktiveras

12.4.2019 MESSAGE [Steering Warning Signal |Vridvinkeln som uppmatts for

13:32 *ST-RS-F response ON roderpropellern avviker for mycket fran
Failure Onskat virde, varningen aktiveras

12.4.2019 MESSAGE |Steering Warning Signal |Vridvinkeln som uppmatts for

13:33 *ST-RS-F response OFF roderpropellern avviker for mycket fran
Failure 6nskat varde, varningen avaktiveras

12.4.2019 MESSAGE [Steering Warning Signal |Vridvinkeln som uppmatts for

13:38 *ST-RS-F response ON roderpropellern avviker for mycket fran
Failure Onskat virde, varningen aktiveras

12.4.2019 MESSAGE [Steering Warning Signal |Vridvinkeln som uppmatts for

13:38 *ST-RS-F response OFF roderpropellern avviker for mycket fran
Failure Onskat virde, varningen avaktiveras

12.4.2019 MESSAGE [Steering Warning Signal |Vridvinkeln som uppmatts for

13:38 *ST-RS-F response ON roderpropellern avviker for mycket fran
Failure 6nskat varde, varningen aktiveras

12.4.2019 MESSAGE [Steering Warning Signal |Vridvinkeln som uppmatts for

13:38 *ST-RS-F response OFF roderpropellern avviker for mycket fran
Failure onskat virde, varningen avaktiveras

12.4.2019 MESSAGE |Load control Warning Signal |Belastningssjusterarens varning

14:08 *LOADCO-F |Failure OFF avaktiveras

12.4.2019 MESSAGE |RPM Warning Signal [Styrsystemet far uppgift om varvtal,

14:08 *SLRPM-F |measuremen OFF varningen avaktiveras
t Failure

12.4.2019 MESSAGE |Load control Warning Signal |Belastningssjusterarens varning

14:08 *LOADCO-F [Failure ON aktiveras

12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal |Feli styrningens vinkelgivare, systemet

14:24 *ATC-FII-F |angle sensor ON far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet aktiveras

12.4.2019 MESSAGE |Steering Failure Signal |Fel i styrningens vinkelgivare, systemet

14:24 *ATC-FII-F |angle sensor OFF far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet avaktiveras

12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal [Styrkommandofel, dvs. styrspakens

14:24 *ST-CM-F  |command OFF position 6verensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet

avaktiveras

12.4.2019 MESSAGE |Steering Failure Signal |Styrkommandofel, dvs. styrspakens

14:24 *ST-CM-F  |command ON position dverensstaimmer inte med
Failure uppgiften fran givaren, larmet aktiveras

12.4.2019 MESSAGE [Steering Failure Signal |Feli styrningens vinkelgivare, systemet

14:24 *ATC-FII-F |angle sensor ON far ingen uppgift om roderpropellerns
Failure vinkel, larmet aktiveras

[ samband med granskningen av felloggarna fran roderpropellrarnas styrsystem upptacktes
det att systemen hade producerat tiotals felmeddelanden per dag under normal funktion. En
del av de dagliga felmeddelandena verkade ha anknytning till systemets normala funktion,
sasom larm om avsaknad av varvtalssignal fran propellern nar kopplingen ar éppen.
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Tabell 4. Felmeddelanden om M/S Skarvens roderpropellrar 5-12.4.2019.

Meddelanden om roderpropellern i Meddelanden om roderpropellern i
Datum foren aktern
16 5.4.2019 20 19
s0 6.4.2019 32 32
ma 7.4.2019 32 32
ti 8.4.2019 20 20
on 9.4.2019 20 20
to 10.4.2019 28 20
fr 11.4.2019 20 20
16 12.4.2019 16 2032

Pa olycksdagen den 12 april registrerades 2032 larm i roderpropellerns styrenhet, av vilka
storsta delen hade att gora med signalen fran roderpropellerns vinkelgivare. Felsignalerna
kunde ha aktiverats och avaktiverats flera tiotals ganger pa en minut. Ett sa stort antal
meddelanden gor det ytterst svart att identifiera verkliga fel i systemet. P4 samma satt ar det
omoijligt att granska felhistoriken under en lagre tidsperiod, eftersom dldre larm raderas ur
systemets minne i takt med att minnet fylls.

2.4 Personer, organisationer och sikerhetsledning med anknytning till olyckan

2.4.1 Fartygspersonalens roll i olyckan

Pa olycksdagen hade fartyget en besattning som 6verensstaimmer med kraven, dvs.
befalhavare, maskinchef, vakthavande styrman, vakthavande maskinmastare, tva dacksman
och en kock. Alla besattningsmedlemmar hade tillracklig behorighet for sina uppgifter.

Vid tidpunkten for olyckan befann sig styrmannen som fungerade som vaktbefal och
dacksmannen som fungerade som utkik pa fartygets kommandobrygga. | maskinrummet
overvakade den vakthavande maskinmastaren funktionen hos fartygets maskineri.

Fartygspersonalen hade arbetat pa M/S Skarven i flera ar. Fartygets befdlhavare hade arbetat
pa M/S Skarven sedan 2013, styrmannen som var pa vakt sedan 2017 och ddcksmannen som
fungerade som utkik sedan 2014. Maskinchefen hade arbetat pa fartyget sedan 2013 och den
vakthavande maskinmastaren som var i skift vid olyckstidpunkten sedan 2018.

Besattningen agerade i enlighet med sdkerhetsledningssystemet och anvisningarna i
olyckssituationen.

2.4.2 Alands landskapsregering

Landskapsregeringen leder Alands landskapsforvaltning och 4r ansvarig myndighet i drenden
enligt sjdlvstyrelselagen.

Transportbyran vid landskapsregeringens infrastrukturavdelning ansvarar fér underhallet av
de fartyg som ags av landskapsregeringen som representant for dgaren. Transportbyran
ansvarade ocksa for trafiken med M/S Skarven fram till den 30 september 2013. Darefter
overfordes ansvaret for fartygets trafik till Ansgar Ab.

Fartygets dgare planerar, genomfor och bekostar dockningarna av fartyget. Fartygets dgare
ansvarar ocksa for att fartygets klassificering ar i kraft. Agaren ansvarar for stérre
reparations- och underhallsatgarder pa fartyget som 6verensstimmer med kraven for
klassificeringen.
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2.4.3 Ansgar Ab

Ansgar Ab har fungerat som driftsentreprenor och redare for M/S Skarven sedan 1 oktober
2013. I egenskap av driftsentreprendr ansvarar foretaget for fartygets dagliga funktion och
underhall. Foretaget ansvarar for fartygets besattning och de dagliga service- och
underhallskostnaderna, med undantag for branslekostnaderna. Ansgar Ab har ett Document
of Compliance (DOC), dvs. ett dokument om 6verensstimmelse med kraven, vilket beviljats

foretaget for uppfyllande av ISM-kraven.

2.4.4 Alandstrafiken

Alandstrafiken 4r en enhet som lyder under Alands landskapsregering och administrerar
forbindelsefartygs- och busstrafiken pa Aland.

LAGBEREDNINGEN

ALANDS LANDSKAPSREGERING

Lantrad och ministrar

‘ Landskapsregeringens allminna forvaltning ‘

SOCIAL- UTBILDNINGS- Alands statistik- och
REGERINGS- FINANS- OCH MILJO- OCH KULTUR- NARINGS- INFRASTRUKTUR- | |utredningsbyrd
KANSLIET AVDELNINGEN AVDELNINGEN AVDELNINGEN AVDELNINGEN AVDELNINGEN

Allminna byran
- Enheten for rattsliga och
intemationella fragor

Allminna byran

Redovisnings-

Allminna byran

Socialvards-

Allminna byran
- Alands landskapsarkiv

Allminna byran

Jordbruksbyrin

Allminna byran

Datainspektionen
(D1
Alands ombuds-
mannamyndighet
’ Upphandlings-
inspektionen
Ovriga
verksamheter

Alands sjosdkerhets-
centrum

- Personal- och byrin byrin Utbildningsbyrin Vignitsbyran
kommunikationsenheten - Léneenheten Fiskeribyran - Vagunderhalisenheten
- Utvecklings- och Hilso- och sjuk- Kulturbyran - Alands fiskodling
hallbarhetsenheten Avtals- och vardsbyran - Enheten fér kulturarvs- / Transportbyran
- Serviceenheten pensionsbyran forvaltning Skogsbruksbyran < - Alandstrafiken
Miljobyran - Alands museum - Enheten fior jakt- och \®
Alandskontoret viltvardsfragor lagerenheten
i Helsingfors
Alands polismyndighet Sk Alands hilso- och s dHles o Alands arbetsmarknads- Fordonsmyndigheten
fastighetsverk stalvand (AH 5 Nordens lnsi'ftut och xtinliaseriice
Higskolan pi Aland myndighet (AMS)
iis::s;:::ij_ Alands miljé- och Alands folkhdgskola
hilsoskydds- = z
Alands musikinstitut

Bild 30. Alands landskapsregerings férvaltningsorganisation. M/S Skarvens dgarorganisation har
ringats in i schemat. (Bild: Alands landskapsregering, anteckningar: OTKES)

2.4.5 Sakerhetsledning

Fram till slutet av hosten 2013 ansvarade Alands landskapsregering for M/S Skarven i
egenskap av redare. Fran och med borjan av oktober 2013 6verfordes ansvaret for den
dagliga operationen till en privat aktor, Ansgar Ab, som ett resultat av konkurrensutsattning. |
samband med 6verforingen definierades ansvarsomradena inom fartygets siakerhetsledning
narmare i ett avtal mellan Alands landskapsregering och Ansgar Ab.
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[ avtalet forbinder sig fartygets driftsentreprendr att agera i enlighet med det internationella
regelverket for sakerhetsledning, ISM,1° och har ocksa erhallit ett sdkerhetsledningsintyg for
detta20. I avtalet konstateras det att Ansgar Ab ska skicka avvikelserapporter om haverier till
landskapsregeringen samt rapportera nara égat-fall for kinnedom och mojliga atgarder.
Avvikelserapporter fran fartyget skickas forst till Ansgar Ab:s ansvariga person (DPA21), som
rapporterar handelserna vidare till fartygsdgarens representant.

Enligt punkt 10 i [ISM-anvisningarna ska rederiet sdkerstalla att underhallsférfarandena
overensstimmer med reglerna och kraven. Inspektioner ska utféras sa ofta som det behovs
och avvikelser ska rapporteras.

Fartygsunderhallet genomférs med hjalp av IDEA.net?2-systemet. Alands landskapsregering
skaffade systemet 2010 och det togs i bruk pa de forsta fartygen 2012. Pa M/S Skarven har
systemet anvants sedan 2013, da Ansgar blev driftsentreprenoér for fartyget. Innan dess hade
fartygsunderhallet administrerats med det lokala underhallssystemet AMOS?23.

[ fartygets avvikelsehistorik hittades endast en avvikelse som géller automationssystemet for
styrning av roderpropellrarna. Denna avvikelse hade intraffat den 30 augusti 2017. Da hade
det uppstatt ett fel i centralenheten (ACU) till automationssystemet for styrning av
roderpropellern nar fartyget 1ag i Degerby hamn. En ersattande del ficks fran Rolls-Royce pa
eftermiddagen dagen darpa. Hindelsen hade inte medfoért nagon fara, men i samband med
behandlingen av rapporten konstaterades det att det var tur att felet intraffade forst nar
fartyget hade anlant till Degerby och inte medan fartyget befann sig vid farledens smalaste
punkt, Ekholmssund. Hiandelsen féranledde inga andra atgarder.

Under utredningen hittades inga dokument om dndringarna av larmférdréjningarna i
overvakningssystemet och inte heller ndgra mojliga sakerhetsutvarderingar om andringarna.
Detta berodde dels pa att underhallssystemet byttes ut fran AMOS-systemet till IDEA.net-
systemet ar 2013. Det ar mojligt att uppgifterna i AMOS-systemet inte har 6verforts i full
utstrackning till IDEA.net-systemet. Andringarna i férdréjningarna hade utforts 2010.
Uppgifter fran AMOS-systemet som anvandes pa den tiden var inte langre tillgangliga for
utredningen.

2.5 Myndigheternas forebyggande verksamhet

2.5.1 Transport- och kommunikationsverket

Transport- och kommunikationsverket 6vervakar fartygssakerheten med hjalp av
sjovardighetsinspektioner. | samband med inspektionerna granskar Transport- och
kommunikationsverket fartygets sdkerhetsutrustning, till exempel livraddnings- och
brandbekdmpningsredskap. Dessutom 6vervakar Transport- och kommunikationsverket att
klassificeringssallskapet utfor arliga inspektioner av fartyget.

19 ISM = Internationella sdkerhetsorganisationskoden (International Safety Management Code, ISM), regelverk som
behandlar siker verksamhet pa fartyg och férebygger miljoforstoring.

20 SMC = Safety Management Certificate,
21 DPA = Designated Person Ashore = Kontaktperson utsedd av rederiet
22 SBA IDEA Fleet Management-programmet

23 Spectec Amos-programmet
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Transport- och kommunikationsverket inspekterade senast M/S Skarven den 20 september
2018. Vid inspektionen observerades inget att anmarka pa.

2.5.2 Klassificeringssallskap

M/S Skarven har klassificerats av Lloyds Register. Fartyget har byggts i enlighet med
klassificeringssallskapets bestimmelser som géllde under fartygets tillverkningsar (2009).

Klassificeringssallskapet odkdnde fartygsplaneringen och ritningarna innan byggandet
inleddes. Under fartygets byggnadsfas 6vervakade klassificeringssallskapet att fartygets
konstruktion och genomférandet av maskineriet utférdes i enlighet med bestimmelserna for
den aktuella klassificeringen. Overvakningen av genomférandet av maskineriet omfattade
overvakning av installationen av maskineriets styr- och 6vervakningssystem. Efter
inspektionerna under byggnadsfasen utférde klassificeringssallskapet de slutgiltiga
overladtelseinspektionerna av det fardiga fartyget innan fartyget togs i bruk. I samband med
overvakningen under byggnadsfasen hittades inget att anmarka pa betraffande fartygets
propulsionsutrustning.

Fartygsagaren bestaller varje ar en fornyad inspektion av klassificeringssallskapet. Forutom
detta 6vervakar klassificeringssallskapet de dockningar av fartyget som utférs med max 36
manaders intervall.

Vid klassificeringssallskapets inspektioner har inget anmarkningsvart hittats med anknytning
till detta fall.

2.5.3 Regionforvaltningsverket i Sydvastra Finland

Regionforvaltningsverket i Sydvastra Finland ansvarar for arbetssiakerheten inte bara pa
fartyg som registrerats i Fastlandsfinland, utan ocksa pa fartyg som ir registrerade pa Aland,
sasom M/S Skarven. Regionforvaltningsverket utfor med tva ars mellanrum en
arbetarskyddsinspektion pa fartygen, dar det sdkerstalls att arbets- och boendeférhallandena
pa fartyget 6verensstimmer med bestdmmelserna.

En arbetarskyddsinspektion utférdes senast pa M/S Skarven den 2 mars 2017. Inget att
anmadrka pa betraffande fartyget hittades vid inspektionen. Ergonomin pa fartygets
kommandobrygga namns inte i inspektionsprotokollet.

2.6 Organisationer som deltog i raddningsarbetet och deras aktionsberedskap

2.6.1 Grinsbevakningsvisendet

Gransbevakningsvisendet leder sjoraddningen (SAR24) aven i landskapet Aland.
Sjoraddningens ledningscentral (MRCC Turku) finns i anslutning till staben for Vastra
Finlands sjobevakningssektion i Abo. Sjoraddningsledaren som har jour vid sjoraddningens
ledningscentral (SMC?25) faststéller den farliga situationens niva och larmar de enheter som
ledaren anser behovs till uppdraget efter att ha fatt en anméalan om en olycka som intraffat till
havs.

Sjoraddningscentralen har i sjoraddningssituationer tillgang till RVT2¢-systemet, som kan
anvandas for att larma de enheter som behovs for uppdraget. Nar enheterna anmalt sig till

24 SAR = Search and Rescue = Eftersokning och rdddningsverksamhet
25 SMC = Search and Rescue Mission Coordinator, sjéraddningsledare, arbetar vid sjéordddningens ledningscentral

26 RVT = Rajavalvonnan tietojarjestelmd, Gransbevakningens informationssystem
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uppdraget far de verksamhetsanvisningar. MRCC Turku har ledningsberedskap dygnet runt.
MRCC Turku har uppdaterad information fran Aland betriffande handlingsberedskapen hos
de resurser som anvands for sjoraddning.

2.6.2 Landskapsalarmcentralen pa Aland

Landskapsalarmcentralen pa Aland, i dagligt tal Alarmcentralen, finns i Mariehamn.
Alarmcentralen har till uppgift att ta emot nédmeddelanden under alla tider pa dygnet samt
utifran meddelandena bedéma hjalpbehovet och larma behévliga raiddningsresurser.
Alarmcentralen larmar de raddningsresurser som ar niarmast olycksplatsen eller annars ar
lampliga och uppratthaller behovliga kontakter mellan myndigheterna och
frivilligorganisationerna. Alarmcentralen har en viktig roll i samband med larm, eftersom den
har den senaste informationen om de tillgdngliga resurserna.

Vid sidan av rdddningsuppdrag behandlar Alarmcentralen sjuktransportuppdrag samt
formedlar nddsamtal avsedda for 6vriga myndigheter och instanser till den aktuella
myndigheten. Dessutom overvakar Alarmcentralen sdkerhetstelefoner, brandsystem och
andra larmsystem som ar kopplade till Alarmcentralen samt skickar behévliga larm och
meddelanden.

Vid sidan av den dagliga verksamheten fungerar Alarmcentralen vid behov som meddelande-
och kommandocentral fér brand- och raddningstjansterna samt befolkningsskyddet.

2.6.3 Organiseringen av sjoraddningsverksamheten i landskapet Aland

Gransbevakningsvisendet har ledningsansvaret for sjoraddningen i landskapet Aland.
Griansbevakningsvisendet har egna enheter pa landskapet Alands territorium, vilka pa ett
heltackande satt utfor sjoraddningsuppdrag och andra av Gransbevakningsvasendets
lagstadgade uppgifter. I landskapet Aland har den frivilliga verksamheten ocksa stor
betydelse for raddningsverksamheten. I den frivilliga verksamheten deltar Alands
Sjoraddningssillskap och avtalsbrandkérerna pa Aland.

Sjoraddningscentralen
Abo (MRcCC)

Gransbevakningsvasendets
enheter pa Aland

Landskapsalarmcentralen

Raddningsverket
i Mariehamn
(MRV)

Avtalsbrandkarerna Alands

Samarbetsorganisationer O]

aktorer

pa Aland Sjoraddningssillskap

Bild 31. Larmning av aktorer som deltar i sjoraddning pa Aland (Principdiagram: OTKES)

Enheterna inom brand- och raddningsvisendet pa Aland deltar i sjoraddningen med sina egna
fartygsenheter. Av raddningsverken pa Aland har raddningsstationen i Mariehamn
stadigvarande personal. De 6vriga raiddningsstationerna drivs i regel med frivilliga krafter.
Larmningen av raddningsverkets organisation och enheter sker via Alands alarmcentral. P4
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Aland deltar dven polisen vid behov i uppdrag med anknytning till sjoraddning. Polisen
larmas till uppdraget via Alands alarmcentral.

P3 det omrade som tillhor landskapet Aland 4r sjéraddningsverksamheten i regel baserad pa
frivillig verksamhet. I den frivilliga verksamheten deltar avtalsbrandkérerna pa Aland och
Alands Sjéraddningssallskap.

Varje ar ordnas atskilliga 6vningar inom sjérdddningsledning. Sjoraddningsévningar utgdende
fran ett storolycksscenario ordnas med 2-3 ars mellanrum, medelstora olycksévningar en
gang per ar och stationsvisa 6vningar tiotals per ar. I stora och medelstora olycksévningar
deltar i regel alla sjéraddningsorganisationer. Vid stora och medelstora olycksévningar
inrattas en regional ledningsgrupp vid sjobevakningsstationen i Mariehamn.

2.6.4 Oljebekimpningens organisation pa Aland

Alands landskapsregering ansvarar pa landskapets omrade for ledningen av bekimpningen
av miljoskador till havs samt for bekdmpningsatgarderna.

Landskapsregeringen,
ledning av
oljebekdampningen,
OLJESKYDDCHEF
Samarbetsmyndighet
Jourhavande er: Gransbevaknings-
riddnineschef . vasendet, Polisen,
. 8 . Ledningsgruppen Transport- och
Bhelal et kommunikations-
verket (Traficom)
Riaddningsomrade Raddningsverket i
Alands Mariehamn (MRV) A|and5 T tbvra (LR) Samarbets-
e . ransportbyran
Iandsko[nmuner Oljeskyddchefens Sjoraddningssallskap P y organisationer
(RAL) ersattare

Bild 32. Oljebekimpningens organisation pa Aland (Bild: OTKES)

2.6.5 Alands sjukvardsdistrikt

Alands sjukvardsdistrikt ansvarar for hilsovarden i landskapet Aland. Férutom landskapets
invanare omfattar vardansvaret ocksa personer som ar pa besok i landskapet.

2.6.6 Polisen pa Aland

Polisinrittningen pa Aland ar en polismyndighet som lyder under Alands landskapsregering.
Polisinrattningens omrade omfattar hela det omrade som tillhér landskapet Aland. Forutom
uppgifter baserade pa sjalvstyrelselagen for Aland skoter polisen pa Aland dven uppgifter som
omfattas av rikets behorighet med stéd av en férordning utfirdad av Republikens President.
Vid polisinrattningen pa Aland arbetar cirka 90 personer.
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2.7 Forfattningar, foreskrifter och anvisningar

2.7.1 Sjilvstyrelselagen for Aland

I sjalvstyrelselagen for Aland foreskrivs det om Alands sjilvstyrelsestatus. Alands lagting
stadgar de landskapslagar som giller Alands interna fragor.

118 § i sjalvstyrelselagen for Aland definieras landskapets lagstiftningsbehorighet. Med stod
av denna paragraf kan landskapet sjalv bestimma om organiseringen av polis- och
rdddningsvasendet pa landskapets omrade.

Finska statens lagstiftningsbehdérighet i fragor som giller landskapet Aland faststalls i 27 § i
sjalvstyrelselagen for Aland. Med stod av paragraf 34 tillhor lagstiftningen som galler sjo-
raddningsvasendet rikets behorighet.

2.7.2 Sjordaddningslagen

Enligt 3 § i sjoraddningslagen?” ar gransbevakningsvasendet ledande sjoraddningsmyndighet
och svarar for organiseringen, utvecklingen och 6évervakningen av sjoraddningstjansten,
liksom ocksa samordningen av verksamhet som bedrivs av myndigheter och frivilliga som
deltar i sjoraddningstjansten.

2.7.3 Sjolagen

12811 a §i sjolagen behandlas anmalningsskyldigheten om ett fartyg rakar eller riskerar att
raka i sjonod. Bestimmelserna iakttogs i det utredda fallet.

[ IIl avdelningen 7 kap. 1 § i sjolagen definieras redarens ansvar, vilket i M/S Skarvens fall har
avtalats ndrmare i avtalet mellan fartygsagaren (landskapsregeringen) och entreprenéren
(Ansgar Ab).

2.7.4 Lagen om fartygs tekniska sikerhet och siker drift av fartyg

[ 2 § 38 punkten i lagen om fartygs tekniska sakerhet och siaker drift av fartyg2? definieras de
havsomraden som utgor fartygens anvandningsmiljo. I M/S Skarvens fall har det
ifrdgavarande omradet D definierats enligt f6ljande:

omrdde D ett havsomrdde vars geografiska koordinater inte pd ndgot stdlle dr mer dn 3
nautiska mil frdn strandlinjen och ddr sannolikheten for en signifikant vdghdjd som éverstiger
1,5 meter dr mindre dn 10 procent under en ettdrsperiod.

[ 2 § 43 punkten definieras ett fartygs redare pa foljande satt:

redare den som dger eller hyr hela fartyget och som ensam eller tillsammans med andra
personer utévar faktisk beslutanderditt i fartygssdkerhetsfrdgorna.

27 1145/2001
28 674/1994
29 1686/2009
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2.7.5 Non-SOLAS-direktivet

Europaparlamentets och radets direktiv om sdkerhetsbestammelser och siakerhetsnormer for
passagerarfartyg kallas Non-SOLAS-direktivet30. Sakerhetskraven for fartygets olika system
beskrivs i bilaga 1 till direktivet.

Artikel 12 i direktivet behandlar besiktningar av fartyg som omfattas av direktivets
tillampningsomrade. Enligt punkt 2 i denna artikel ska flaggstatens administration se till att
alla existerande passagerarfartyg ar foremal for en forsta besiktning innan fartyget tas i bruk,
en periodisk besiktning en gang var tolfte manad och ytterligare besiktningar vid behov.

[ del Ci 1 kap. i bilaga II till direktivet behandlas fartygens maskineri. Fartygets styrinrattning
behandlas i punkt 6 av denna del. I punkt 6.1 konstateras féljande om styrinrattningar i
allmanhet:

Varje fartyg ska vara utrustat med en effektiv huvud- och reservstyrinrdttning.
Huvudstyrinrdttningen och reservstyrinrdttningen ska anordnas sd att fel pd en av dem inte gor
den andra obrukbar. Detta forverkligades i samband med den utredda olyckan, men det tog tid
att ta i bruk reservstyrsystemet.

[ punkt 6.6 konstateras féljande om mandveranordningen for styrinrattningen:

Manéveranordning for styrinrdttning ska for huvudstyrinrdttningen finnas bade pd bryggan och
i styrmaskinrummet. Aven detta forverkligades, men det var svart att félja upp
mandveranordningen pa bryggan pad grund av anordningarnas placering.

[ punkt 6.10 definieras krav som géller indikeringen av styrinrattningens vinkel:

Rodervinkeln ska om huvudstyrinrdttningen dr maskindriven indikeras pd bryggan.
Rodervinkelindikeringen ska vara oberoende av styrinrdttningens manéversystem. Detta
forverkligades.

Tillaggskrav for elektriska och elektrohydrauliska styrinrattningar definieras i punkt 7. I
texten definieras huvudsakligen krav som géller styrinrattningarnas stromforsorjning, men
utover dessa konstateras foljande om inrdttningarnas larmsystem i punkt 7.3:

De larm som krdvs enligt denna punkt ska vara bdde akustiska och optiska och vara beldgna pd
en vdl synlig plats i huvudmaskinrummet eller i ett kontrollrum frdn vilket huvudmaskineriet
normalt kontrolleras och ska uppfylla foreskrifterna i regel 6 i del E i detta kapitel. | det utredda
fallet saknade akustiska larm pa fartygets kommandobrygga. Kontrollamporna var svara att
folja.

[ punkt 12 behandlas anordningar for manévrering av maskineri. I punkt 12.7 konstateras
foljande om maskinmandévreringssystemet i en felsituation:

Utformningen av fjdrrmandvreringssystemet ska vara sddan att ett larm utloses vid fel i
systemet. Propellrarnas forinstdllda varvtal och dragkraftriktning ska bibehdllas tills den lokala
mandvreringen dr i funktion. Detta forverkligades i det utredda fallet, men larmindikeringen
var bristfallig.

I bilaga I kapitel II-1 del D behandlas elektriska anlaggningar pa fartyg. Avsnittet fokuserar
huvudsakligen pa sdkerstallande av elférsorjningen och elsidkerhet.

30 2009/45/EG, 6.5.2009
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I bilaga I kapitel II-1 del E behandlas tillaggskrav for tidvis obemannade maskinrum. Kra-
ven pa fartygs larmsystem beskrivs i punkt 6. I underpunkt 6.1.1 konstateras féljande:

Det ska finnas ett larmsystem som indikerar varje fel som behéver dtgdrdas och som ska kunna
avge ett akustiskt larm i huvudmaskinkontrollrummet eller vid framdrivningsmaskineriets
mandverplats och optiskt indikera varje enskild larmfunktion vid en Idmplig plats.

[ det utredda fallet var larmen fran propulsionssystemet grupplarm och for att larmen skulle
kunna individualiseras forutsattes anvandning av en separat serviceterminal, vilket
forsvarade identifieringen av kritiska larm.

2.7.6 Transport- och kommunikationsverkets foreskrifter

I Transport- och kommunikationsverkets (Traficom) foreskrift Sikerheten pa
passagerarfartyg som anvdnds pda inrikes resor och som omfattas av non-SOLAS-
direktivet3! beskrivs det vilka bestdimmelser som ska tillampas for olika foretag.

[ foreskriftens fjarde punkt, Sdkerhetskrav, konstateras foljande om de tekniska kraven for
fartyg i punkt 4.1:

Konstruktion och underhdll av skrov, framdrivningsmaskineri och hjdlpmaskineri, elektriska och
automatiska installationer pd nya och existerande passagerarfartyg i klasserna A, B, C och D ska
uppfylla de normer for klassificering som anges i ett erkdnt klassificeringssdllskaps regler eller
kraven i motsvarande gdllande féreskrifter som meddelats av Trafiksdkerhetsverket. M/S
Skarven uppfyller de foreskrifter som meddelats av klassificeringssallskapet Lloyd’s Register.

2.7.7 Avtalet om bedrivande av farjetrafik mellan Sviné och Degerby

Avtalet mellan Alands landskapsregering (bestillaren) och Ansgar Ab (entreprenoren) om
bedrivande av farjetrafik mellan Svino och Degerby dren 2018-202232 tradde i kraft den 1
oktober 2018.

Enligt avtalet ska entreprendren oavbrutet dret runt transportera passagerare, gods och
fordon mellan Svin6 och Degerby i enlighet med den turlista som fogats till avtalet. I avtalet
definieras den ekonomiska kortiden for rutten, utifran vilken férdelningen av
branslekostnaderna vid 6ppet vatten och under isforhdllanden avtalats. Avtalet kan for sin del
paverka ruttvalet.

Enligt avtalet ska entreprendren varje manad redovisa de kérda turerna for bestallaren.
Entreprenoren ska dessutom dversdanda en arlig redovisning dar de kérda turerna framgar.
Utover redovisningen av antalet korda turer ska entreprenoren enligt avtalet varje manad ge
bestdllaren en maskinrapport och en miljérapport.

Fartygets underhdll har i avtalet indelats i tva helheter; l6pande underhall och reparationer.

Lopande underhall har i avtalet definierats som allt arbete ombord som pa féorhand kan
planeras in eller ar baserat pa tillstandskontroll.

Reparationer har i avtalet definierats som arbete som inte omfattas av l6pande underhall och
inte kan anses bero pa bristfalligt utfért l6pande underhall. Fels6kning med anknytning till
reparationer ar entreprendrens ansvar, om inget annat har avtalats.

31 TRAFI/91155/03.04.01.00/2017
32 AVTAL, FARJETRAFIK SVINO-DEGERBY 2018-2022, Alands landskapsregering/Ansgar Ab, 2018-01-29
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Reparationer som inte omfattas av det ovan namnda ar bestéllarens ansvar, om inget annat
har avtalats. Andringsarbeten och uppféljningen avdem namns inte i avtalet.

Enligt avtalet ska fartygets underhall foljas i Idea.net-systemet. Alla atgarder som utfors pa
fartyget, sdsom stadning, service och reparationer, ska registreras i systemet i enlighet med
bestdllarens anvisningar. I systemet registreras ocksa underhall av fartygets sakerhetskritiska
utrustning sdsom nodraketer, brandslackare, livraddningsutrustning och livflottar.

[ avtalet definieras det att entreprendren ansvarar for reparationskostnader pa grund av
skador pa fartyget som dsamkas i hamn, som en f6ljd av transport. Bestéllaren ansvarar enligt
avtalet for ovriga skador som dsamkas fartyget.

Enligt avtalet ska en gemensam provkorning genomforas innan fartyget 6verlamnas till
entreprenoren, for att sdkerstalla att entreprendren kanner till hur fartyget fungerar. En mer
omfattande funktionsmassig inspektion har genomfoérts nar trafikeringen éverférdes fran
landskapsregeringen till Ansgar Ab den 1 oktober 2013. Nar den andra avtalsperioden
borjade utférdes en inspektion av fartyget den 26 september 2018. Under inspektionerna
upptacktes inga dndringar i larmférdréjningarna, och inte heller ndgra sadana fel i
styrsystemet som lag till grund for dndringarna. Det finns ingen forpliktande reglering om
overlatelse av sddana tekniska data med anknytning till fartygets servicehistorik i samband
med byte av dgare eller redare. Det ar emellertid maojligt att avtala separat om sddan
overlatelse.

2.7.8 Kilassificeringssillskapets foreskrifter

Skarven fardigstalldes 2009 och har i fraga om skrovet och maskineriet byggts i enlighet med
de foreskrifter utfardade av klassificeringsinstitutet Lloyd’s Register som gallde under
fartygets tillverkningsar.

Del 5 kapitel 20 punkt 4 i Lloyd’s foreskrifter fran 2009, Control engineering arrangements33,
staller krav pa fartygens styrsystem. Enligt underpunkt 4.1.2 ska det vara mojligt att 6vervaka
styrningen av roderpropellrarna fran kommandobryggan, maskinkontrollrummet och lokalt i
roderpropellerenheten. I punkt 4.1.3 definieras det att en indikator fér roderpropellrarnas
vinkel och effekt pa motsvarande sitt ska finnas vid varje plats fran vilken roderpropellrarna
kan styras. Pa M/S Skarven ar det mojligt att hantera roderpropellrarna pa
kommandobryggan och lokalt vid roderpropellerenheterna. Skarmarna som visar
roderpropellrarnas position har placerats pa kommandobryggan och i
maskinkontrollrummet.

I Del 6 kapitel 1 av foreskrifterna, Control Engineering Systems34, behandlas fartygens
styrningsautomationssystem. De allmdnna kraven pa larmsystemen riaknas upp i punkt 2.3 i
detta kapitel. Enligt punkten ska larm fran maskineriets sdkerhets- och styrsystem indikeras
vid den anvanda manoévreringsplatsen pa ett sddant satt att driftspersonalen har mojlighet att
upptacka felet. Detta forverkligades inte pa M/S Skarvens kommandobrygga pa grund av
avsaknaden av akustiska larm.

Om grupplarm anvands i systemen ska det enligt punkt 2.3.4 vara mojligt att klarlagga
larmorsaken vid huvudmandovreringsplatsen. Pa M/S Skarven forutsatte individualiseringen
av grupplarm att en separat serviceterminal anvandes.

33 Lloyd’s Register Rulefinder 2009 - Version 9.11, PT 5 Ch 20 Sec 4 Control engineering arrangements
34 Lloyd’s Register Rulefinder 2009 - Version 9.11, Chapter 1 Control Engineering Systems
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2.7.9 Fartygets verksamhetsanvisningar

Pa fartyget tillaimpas ndédsituationsanvisningar for olika typer av situationer i enlighet med
fartygets sakerhetsplan. I det undersokta fallet agerade besattningen i enlighet med
anvisningen om grundstotning.

2.8 Ovriga undersokningar

2.8.1 Testning av roderpropellerns absolutgivare

Olycksutredningscentralen lat Vuo Automaatio Oy testa vridvinkeln féor Aquamaster-
roderpropellern i M/S Skarvens konstruktionsmassiga akter och den optiska absolutgivaren
av typen TR Electronics CE65S 111-00016 som mater vridningshastigheten. Avsaknaden av
signalen fran den aktuella givaren i roderpropellerns styrenhet hade fororsakat ett feltillstand
i roderpropellerns styrsystem som ledde till att roderpropellern inte svarade pa
styrkommandon.

Under testningen kontrollerades givarens funktion i hela dess funktionsomrade 0-360°,
vinkelsignalens linjaritet samt funktionen och linjariteten hos signalen som mater
vridningshastigheten. Testerna utférdes i en testbank som Vuo Automation byggt for
andamalet. Testbankens funktion var baserad pa ABB:s AC500-logik. Den testade givaren
anslots till logikens RS422-koppling och dessutom sdkerstilldes givarens signalniva med ett
oscilloskop. Under testningen anvandes givarens fasta meterldnga storningsskyddade
anslutningskabel for att ansluta givaren.

[ testerna konstaterades givaren fungera felfritt och pa det satt som beskrivs av tillverkaren.
Forutom i normala forhallanden testades givaren ocksa uppvarmd och utsatt for vibrationer.
Inte heller i dessa omstandigheter konstaterades nagot fel i givarens funktion.
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Bild 33.

Till vanster positionsuppgiften for den testade absolutgivaren, dvs. en graf 6ver signalen for

vridvinkeln. Till hoger en graf 6ver vinkelns férdndringshastighet. (Bild: OTKES/Vuo
Automaatio Oy)

Roderpropellersystemets tillverkare lat testa givaren i Tyskland hos givarens tillverkare, TR
Electronic GmbH. Inte heller under dessa tester hittades nagot fel pa givaren.

2.8.2 Olycksutredningscentralens tidigare utredningar

I utredningen M2017-02 undersokte Olycksutredningscentralen landsvagsfarjan M/L
Sternas kollision med en bryggklaffi Lillmal6 i Pargas den 12 juni 2017. I samband med
olyckan kolliderade fartyget med bryggklaffen da ett fel i fartygets styrutrustning uppstod nar
fartyget anlande till Lillmalo. M /L Sternas propulsionssystem utgors av roderpropellrar,
precis som pa M/S Skarven. I M/L Sternas fall hade bromsspaken till roderpropellerns
vridmotor fastnat i stangt lage i samband med reparationsarbeten, vilket hindrade
roderpropellern fran att vridas. Fartygets styrsystem var delvis fornyat och
overvakningssystemet fornyat i sin helhet ar 2016. I samband med detta hade grupperingen

och indikeringen av larm modifierats. Larmen fran roderpropellrarnas styrsystem var aven pa

M/L Sterna grupplarm, som endast kunde granskas om en separat lasningsanordning
kopplades till systemet. Maskindvervakningssystemet hade fore olyckan utlost atskilliga
grupplarm av typen “AQM-systemvarning, storning”, men orsaken till larmen hade inte
klarnat for besattningen. I utredningsrapporten konstateras det att ett stort antal larm ofta
kan leda till att besattningen reagerar rutinmassigt pa larmen. Da kan det handa att larmen
endast kvitteras utan nagra direkta fortsatta atgarder.
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I temautredningen M2016-S1, som behandlade eldistributionsstérningar pa fartyg,
undersokte Olycksutredningscentralen som ett fall en eldistributionsstérning pa det av
Alands landskapsregering dgda forbindelsefartyget M/S Viggen den 10 januari 2017, vilken
ledde till att fartyget forlorade maskineffekt och drev pa grund.

[ detta fall larmade fartygets maskinautomations-/6vervakningssystem om lagt tryck i
hjalpmaskinens kylvatten och hog temperatur pa kylvattnet. Som en f6ljd av larmen stoppade
systemets automatik hjalpmaskin 2, som var igang. Detta ledde till en stérning i
eldistributionen. Larmen berodde pa en defekt temperaturgivare i kylvattnet. Efter olyckan
konstaterades det allmant att komponenterna i fartygets elsystem var foraldrade och i behov
av underhall.

Under analyserna i samband med utredningen konstaterades granssnitten i fartygens system
vara en faktor som gor det svart att upptacka tekniska fel i fartygens system och reda ut
orsakerna till felen. Automationssystemen samt maskinernas och anordningarnas styr- och
operativsystem konstaterades ofta vara komplicerade och bruksanvisningarna var bristfalliga
eller saknades helt.

Dessutom framkom det i utredningen att det forebyggande underhallet av fartygens el- och
automationssystem var bristfalligt. Komponenterna i dessa system fornyas i regel forst nar de
gar sonder.
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3 ANALYS
3.1 Analys av hindelseforloppet

[ analysen av olyckan har man anvant Accimap-metoden3> som Olycksutredningscentralen
vidareutvecklat. Analysens struktur baserar sig pa Accimap-schemat som utarbetats i
samband med utredningen. Olyckan beskrivs som en hdndelsekedja i nedre delen av schemat.
De faktorer som handelseférloppet avslojar analyseras i schemat pa olika nivaer.

Regler,
bestammelser,
anvisningar och
praxis.

Kultur.

Organisationer,
Infrastruktur-

organ,
raddningsverk.

Personer och
aktorer.

Férhallanden
och
infrastruktur.
Teknik.

M2019-01 AGGIMAP

Bild 34. M2019-01 ACCIMAP-analysschema. (Bild: OTKES)

3.1.1 Bestillningen och 6verforingen av fartyget

Landskapsfarjan bestdlldes 2007. Fartyget var det forsta av sitt slag och dess moderna
tekniska l6sningar var en utmaning for byggarna. Bestallaren ville ha ett forbindelsefartyg
som kor i bada riktningarna, utan att behdva vianda i hamnen. P4 grund av fartygets typ och
funktionssatt valdes roderpropellrar som vrids 360° och haller fartyget pa plats vid kajen
utan fortojning, for att forkorta lastningstiderna. Fartygets styrsystem planerades sa att det
kan hanteras av en person. Maskinkontrollrummet valdes som évervakningsplats for larm
fran fartygets maskinovervakningssystem. Pa grund av detta hordes ljudsignalerna fran
larmsystemet endast i maskinkontrollrummet.

35 Rasmussen, |. & Svedung, 1. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue
Services Agency.
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Under byggfasen var sammanjamkningen av de tekniska systemen en utmaning. Kvaliteten pa
de projektrelaterade elinstallationerna varierade, vilket berodde pa svarigheter att 6vervaka
atskilliga underleverantorers verksamhet. Brister upptacktes i synnerhet i kopplingen av
signal- och busskablarna i styrningsautomationssystemet.

Det fanns brister i fartygets styrergonomi, och darfor var det till exempel inte sa latt for
fartygets vaktbefal att tydligt observera problem som paverkar styrningen av fartyget.
Styrsystemets kontrollenheter och riktningsindikatorer hade inte placerats pa ett logiskt satt i
vaktbefilets synfalt. Det gick ldangsamt att ta i bruk reservstyrsystemet pa grund av
enheternas placering och tillganglighet. Detta forsvarades dessutom av brister i systemets
bruks- och felsékningsanvisningar.

Ar 2009 6verfordes fartyget delvis halvfirdigt till ett annat varv for fardigstillande.
Byggvarvets konkurs forsvarade slutférandet av byggprojektet. Fartyget och dess
propulsionskonsturktion forblev unika. Fartyget sattes i trafik i mars 2010.

Det byggdes i enlighet med klassificeringssallskapets gallande foreskrifter.
Reservstyrsystemet uppfyllde klassificeringssallskapets krav, men kraven med anknytning till
indikering av larm forverkligades inte till fullo i praktiken. Inga effekter av detta observerades
vid ibruktagningsbesiktningen av fartyget.

3.1.2 Ibruktagande och tekniska problem

[ inledningsskedet av trafiken utlostes atskilliga larm med anknytning till
propulsionssystemet och 6vriga tekniska larm. Det var i praktiken ytterst svart att utreda
orsaken till larmen. Det kunde inte upptédckas att larmen i fartygets styrsystem hade nagon
inverkan pa fartygets funktion. Darfér bestimdes det att larmfordréjningarna ska forlangas i
vantan pa att mojliga fel korrigeras.

Fordrojningarna och larmgranserna modifierades av fartygsbesattningen ar 2010.
Andringarna redovisades lokalt pa fartyget.

3.1.3 Hantering av tekniska problem

Andringarna i larmférdréjningarna dolde de problem som fanns i styrsystemet. Larmen
registrerades endast i fartygets 6vervakningssystem.

[ oktober 2013 blev driftsentreprenéren Ansgar Ab fartygets redare. Nar redaren byttes ut
byttes daven fartygets personal ut. Informationen om de dndrade larmfordréjningarna i
styrsystemet och reparationsbehoven som 1dg bakom dem férmedlades inte till
driftsentreprenéren-i samband med detta. Andringen framkom inte heller vid
overlatelseinspektionen av fartyget, som utférdes innan redaren byttes ut.
Driftsentreprendren och fartygets nya personal fick till denna del en bristfallig introduktion.

Rapporterings- och uppfoljningssystemet for fartygets tekniska underhall fornyades 2013. I
det nya underhallssystemet sammanfordes uppféljningen av underhallet pa alla fartyg dgda
av landskapsregeringen. Uppfoljningen var baserad pa fartygspersonalens rapportering.

3.1.4 Olycksresan

Innan fartyget togs i bruk pa Sviné-Degerby-rutten hade dndringsarbeten utforts eftersom
fartyget var betydligt storre an det fartyg som tidigare trafikerade rutten. Farledens smalaste
punkt, Ekholmssund, har en bredd pa 40 meter, vilket ar cirka 3,5 x fartygets storsta bredd,
och djupet som meddelats for farleden dr samma som fartygets storsta djup, 4,1 meter.
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Den 12 april 2019 avgick fartyget fran Sviné mot Degerby klockan 7.15, 10 minuter efter
tidtabellen. Lasten bestod av 24 passagerare och 19 fordon.

Fartyget korde med den konstruktionsmassiga aktern fére nar det nairmade sig Ekholmssund.
Det dr kravande att mandvrera fartyget och darfér kérdes det med autopilot.

Larmen fran propulsionssystemet hordes inte pa kommandobryggan. Man hade inte forstatt
att fasta vikt vid detta i samband med inspektionerna av fartyget och man var inte heller
medveten om den mojliga risken.

3.1.5 Styrningen av fartyget och grundstotningen

Autopiloten styrde fartyget med den aktre roderpropellern i fartygets fardriktning nar
fartyget borjade svanga in till Ekholmssund. Fartyget verkade svanga for mycket mot babord
och darfor korrigerade den vakthavande styrmannen giren genom att vrida den framre
roderpropellern i fardriktningen mot styrbord Detta skedde klockan 7.33.

Storningen i signalen fran roderpropellerns vinkelgivare fororsakade ett fel i styrningen,
vilket ledde till att den framre roderpropellern inte reagerade pa styrkommandona.
Overvakningssystemet larmade om felet i maskinrummen med 30 sekunders fordréjning.
Under fordrojningen hade fartyget hunnit kora cirka 120 meter och drivit mot farledens hogra
kant. Fartyget kolliderade med ett radarmarke och kérde pa grund klockan 7.35. 1 denna
situation fanns det ingen tid att ta i bruk reservstyrsystemet.

Vakthavande styrmannen hade svart att upptacka och identifiera orsaken till
manovreringsproblemet och reagera pa den, vilket padverkades av ergonomin pa fartygets
kommandobrygga. Propulsionssystemets status- och riktningsindikatorer har placerats pa
vaktbefilets vanstra sida, vilket forutsatter att denne separat faster blicken pa dem.

De sma signallamporna (Bild 19), som indikerar status och stérningar i fartygets
propulsionssystem kan i allmédnhet inte anses utgora tillrackliga varningar om fel i fartygets
kritiska system. Vakthavande styrmannen fick ingen ljudsignal om felet, vilket gor felet
svarare att upptacka.

Sakerhetseffekterna av forarplatsens ergonomi granskas inte systematiskt i samband med
myndigheternas inspektioner. Sdledes upptacks inte brister som beror pa effekterna av
fartygets tekniska losningar.

3.2 Analys av raddningsatgiarderna

Raddningsverksamheten efter olyckan forlopte val. Passagerarna evakuerades till Langnas
och Degerby. Polisen och akutvardsenheterna hade férberett sig pa att ta emot passagerare
endast vid Langnas. Alla passagerare hade evakuerats fran fartyget klockan 8.58.

3.3 Analys av myndigheternas verksamhet

Inom sjofarten kan klassificeringssallskapets verksamhet jamforas med
myndighetsverksamhet.

Fartyget har byggts i enlighet med klassificeringssallskapets regler. Klassificeringssallskapets
godkande fartygsplaneringen och ritningarna innan byggandet inleddes. Under
byggnadsfasen 6vervakade Kklassificeringssallskapet att fartygsskrovets konstruktion och
genomforandet av maskineriet utfoérdes i enlighet med bestimmelserna for den aktuella
klassificeringen. Vid inspektionerna under byggnadsfasen upptacktes inga kvalitetsproblem i
fraga om fartygets elinstallationer. Man var inte medveten om vilken betydelse avsaknaden av
akustiska larm pa kommandobryggan hade for sdker styrning av fartyget.
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Klassificeringssallskapet forutsatte akustiska larm endast i fartygets maskinkontrollrum,
eftersom fartyget hade ett bemannat maskinrum.

Efter byggnadsfasen utforde klassificeringssallskapet dverlatelseinspektionerna av det fardiga
fartyget innan fartyget togs i bruk. Sattet att indikera larm i fartygets styrsystem och
mojligheterna att individualisera larm uppfyllde inte klassificeringssallskapets foreskrifter.
Detta upptacktes inte i samband med inspektionerna av fartygets tekniska system.

Efter ibruktagandet utférdes fornyade inspektioner av fartyget varje ar. Utover dessa
overvakade klassificeringssallskapet dockningarna av fartyget. Inte heller vid dessa
inspektioner upptacktes bristerna i styrsystemet.

Eftersom bristerna i larmen fran fartygets styrsystem och férarplatsens ergonomi inte hade
upptackts vid inspektionerna, var problemen inte allmant kdnda och darfoér kunde inte heller
de bakomliggande orsakerna utredas och effekterna bedomas.

Transport- och kommunikationsverket har 6vervakat fartygets sjosdkerhet i samband med
sjovardighetsinspektionerna, vilka var inriktade pa fartygets siakerhetsutrustning.

Regionforvaltningsverket hade utfort arbetarskyddsinspektioner av fartyget. Inspektionerna
var huvudsakligen koncentrerade till utvardering av skicket hos besattningens inkvarterings-
och sociala utrymmen. Bristerna med anknytning till kommandobryggans ergonomi hade inte
heller upptackts eller identifierats vid dessa inspektioner.

55



4 SLUTSATSER

Slutsatserna omfattar orsakerna till olyckan eller tillbudet. Med orsak avses olika slags
faktorer bakom handelsen och direkta och indirekta omstandigheter som har paverkat den.

1.

Fartygets tekniska l6sningar var nya och tekniskt komplicerade for byggvarvet. I
klassificeringssallskapets 6vervakning upptacktes inte alla problem med anknytning till
byggkvaliteten och bristerna i genomforandet av kritiska larm identifierades inte.

Slutsats: Den nya tekniken stdller nya krav pd byggandet av fartyg och
hanteringen av riskerna som de tekniska l6sningarna medfér.

Det fanns stora variationer i kvaliteten pa fartygets el- och automationsinstallationer.
Bristerna i genomférandet av signal- och busskablarna utsatte fartyget for bland annat
storningar i styrsystemet.

Slutsats: Storningar i de kritiska automationssystemen kan ha allvarliga
konsekvenser.

Pa fartyget forekom efter ibruktagandet atskilliga tekniska storningar som man férsokte
korrigera genom att forlanga larmfordrojningarna. Det var svart att individualisera
larmorsakerna, eftersom larmen hade klumpats ihop till svarutredda grupplarm.

Slutsats: Anvdndning av grupplarm och stora larmmdingder leder ldtt till att
viktiga larm begravs i larmmassan.

Forlangningen av larmférdrojningarna eliminerade problemen i fraga om larmen.
Eftersom larmen inte konstaterades ha ndgon inverkan pa fartygets funktion i praktiken,
fick besattningen uppfattningen att de endast var ogrundade larm. Darfor forblev de
bakomliggande felen som orsakade larmen outredda.

Slutsats: Orsakerna till storningar och orsakernas allvarlighetsgrad forblir ofta
outredda om stérningarna inte konstateras ha ndgon direkt inverkan pd systemets
funktion.

Fartygets tekniska skick foljdes till en borjan upp med det av dgaren administrerade
AMOS-underhallssystemet och senare med Idea.net-systemet. Nar redaren,
underhallssystemet och besdttningen byttes ut, formedlades inte viktig information om
fartygets problem till de nya ansvariga aktorerna. Bytet av redare hade avtalats med ett
separat avtal. Overlatelsen av uppgifter med anknytning till fartygets tekniska problem
eller servicehistorik behandlades inte i avtalet. Eftersom fartyget verkade fungera
problemfritt kunde besattningen inte kdnna till de dolda felen.
Slutsats: Ndr fartygets dgare, redare eller besdttning byts ut, dr formedling av
viktiga uppféljiningsdata och observationer som pdverkar fartygets sikra funktion
till den nya ansvariga aktéren en forutsdttning for att fartyget ska kunna anvdndas
pd ett sdkert sdtt. Det finns ingen forpliktande reglering om éverldtelse av tekniska
data med anknytning till fartygs servicehistorik i samband med byte av dgare eller
redare. Det dr emellertid méjligt att avtala separat om sddan dverldtelse.

Pa grund av en storning i signalen fran vridvinkelgivaren for den framre roderpropellern i
fardriktningen forblev roderpropellern svingd mot héger och tog inte emot
styrkommandon. Kvalitetsbrister i fartygets elarbeten exponerade systemet for
oregelbundna storningar.

Slutsats: Kvalitetsbrister i elarbetena i kritiska system kan fororsaka 6verraskande
och allvarliga farliga situationer.

56



7. Optiska och akustiska larm om fel i styrsystemet hade styrts till maskinkontrollrummet.
Detta innebar att akustiska larm om fel i systemet inte formedlades till fartygets
vakthavande befal. Signallamporna som indikerar fel i systemet var sma och svara att
upptacka.

Slutsats: Pad grund av brister med anknytning till larmsystemet och
styrningsergonomin fick vaktbefilet inget direkt och tydligt meddelande om ett
kritiskt fel, och kunde ddrfor inte vidta omedelbara korrigerande dtgdrder.

8. Fartygets maskindvervakningssystem uppfyllde klassificeringssallskapets krav, men
riskerna som berodde pa larmsystemets genomforande hade inte identifierats. Inte heller
bristerna i kommandobryggans ergonomi framkom i samband med inspektionerna.

Slutsats: Inspektionerna av fartyget var huvudsakligen inriktade pad fartygets
tekniska skick, sdkerhetsutrustningen och besdttningens boendeférhdllanden. De
funktionella aspekterna med anknytning till ergonomin framkom inte i tillrcicklig
utstrdckning vid inspektionerna.
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5 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

5.1 Overféring av uppgifter om fel, indringar och servicehistorik for fartyget
vid byte av redare

Bytet av redare fér M/S Skarven avtalades med ett separat avtal. Overldtelsen av uppgifter
med anknytning till fartygets tekniska problem eller servicehistorik behandlades inte i
avtalet. Informationen om tekniska problem som tidigare intraffat pa fartyget eller atgarder
som vidtagits pa grund av problemen férmedlades inte till de nya ansvariga aktorerna.
Sadledes var aktorerna inte i tillracklig utstrackning medvetna om de dolda felens inverkan pa
den sdkra anvdndningen av fartyget.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

4 )

Alands landskapsregering i egenskap av ansvarig for landskapets
forbindelsefartygstrafik och dgare till sina férbindelsefartyg skapar férfaranden som
sdkerstdller att uppgifter om fel, dndringar och servicehistorik som pdverkar den sdkra
anvdndningen av fartygen 6verfors ndr fartygets personal eller redare byts ut. [2020-
S10]

\_ /

5.2 Sdkerstallande av informationsformedlingen om fartygets fel, dndringar
och servicehistorik

Det finns ingen forpliktande reglering om 6verlatelse av tekniska data med anknytning till
fartygets servicehistorik i samband med byte av dgare eller redare. Det ar emellertid mojligt
att avtala separat om sadan overlatelse.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Transport- och kommunikationsverket vidtar dtgdrder for att utveckla ett regelverk som
sdkerstdller att uppgifter om fel, dndringar och servicehistorik som pdverkar den sdkra
anvdndningen av fartyget overférs i samband med byte av fartygsdgare eller redare.
[2020-511]

[ ISM-koden foreskrivs det om lagring av servicehistoriken. Information om fel, &ndringar och
fartygets servicehistorik som ingar i dessa uppgifter ska delges fartygets nya dgare eller
redare for att pagdende korrigeringar av fel ska kunna identifieras och slutforas.

5.3 Bittre mojligheter att upptacka kritiska larm

De optiska och akustiska larmen som indikerar fel i fartygets propulsionssystem hade styrts
enbart till maskinkontrollrummet. Detta innebar att akustiska larm om fel i systemet inte
formedlades till fartygets vakthavande befil. P4 kommandobryggan visades larmet fran
fartygets dvervakningssystem som en grupplarmstext i systemets terminal, och det behdvdes
tidskravande tillaggsatgarder for att utreda det individuella felet pa basis av denna text.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att
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Lloyd’s Register sdkerstiller att fartygets dvervakningssystem har genomforts pd ett
sddant sdtt att den vakthavande personalen omedelbart och tydligt far individualiserad
information om fel i kritiska system. [2020-512]

Da fartyget ror sig i de smala och grunda farlederna vid Finlands kust maste felen och de
atgarder som kravs klargoras omedelbart. Kritiska larm ska indikeras bade optiskt och
akustiskt.

5.4 Sikerstillande av en fungerande ergonomi pa fartygets kommandobrygga

Ergonomin pa fartygets kommandobrygga gynnade inte den nuvarande besattningen.
Styraren pa fartygets kommandobrygga fick ingen tydlig indikation om problem i
propulsionssystemet, eftersom systemets statusindikatorer var svara att éverblicka och
overvakningssystemets skirm som angav larm fanns bakom styrarens rygg vid en separat
overvakningsplats. Dessutom gick det langsamt att ta i bruk reservstyrningssystemet.
Bristernas inverkan hade inte identifierats under anvdandningen av fartyget och inte heller vid
de myndighetsinspektioner som utforts pa fartyget.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Transport- och kommunikationsverket utfdrdar anvisningar om bedémning av
ergonomins funktion pd fartygens kommandobrygga och anordningarnas anvdndbarhet
i samband med fartygsinspektioner. [2020-513]

Vid myndighetsgranskningar av fartyg bor det fastas vikt vid vilken inverkan eventuella
andringar i besattningen har pa 6vervakningen och anvandningen av fartygets kritiska
system. Aven fartygsigaren eller redaren bor ta hinsyn till dessa i samband med planeringen
av andringar.

5.5 Vidtagna atgarder

Efter olyckan har tillverkaren av M/S Skarvens automationssystem for styrning av
roderpropellrarna gjort ett tilligg i systemets underhallsanvisningar dar det faststalls att
roderpropellerenheternas givare ska fornyas med 10 ars mellanrum.

Absolutgivaren som mater vridvinkeln for roderpropellern i aktern pd M/S Skarven fornyades
sommaren 2019. Dessutom genomférdes en omfattande grundlaggande reparation av
fartygets roderpropellrar hosten 2019. I samband med reparationen granskade Kongsberg
Maritime Finland styrsystemets funktion. Aven klassificeringsinstitutet inspekterade fartyget
hosten 2019. Alands landskapsregering har dessutom tillsammans med Kongsberg Maritime
Finland inlett en utredning om mdojligheterna att forbattra ergonomin pa fartygets
kommandobrygga och i synnerhet gora det lattare att upptacka kritiska larm.

Landskapsregeringen har ocksa bjudit in fartygets servicerederi till ett samarbetsmote for att
gd igenom konstruktionen, anvandningen och underhallet av fartygets roderpropellrar. Mdlet
ar att i detta sammanhang utreda hur riskerna for tekniska storningar kan minskas och
skador fororsakade av grundstétningar kan minimeras.
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SAMMANFATTNING AV UTLATANDEN OM UTKASTET TILL
UTREDNINGSRAPPORTEN

Utkastet till utredningsrapporten har varit pa remiss hos Alands landskapsregering,
kommunikationsministeriet, Transport- och kommunikationsverket,
Gransbevakningsvisendet, riddningsvisendet i Mariehamn, Alands Sjoraddningssillskap,
klassificeringsinstitutet Lloyd’s Register, Ansgar Ab, Kongsberg Maritime Finland Ab och
parterna som var delaktiga i handelsen. Enligt lagen om sidkerhetsutredning av olyckor och
vissa andra handelser publiceras inte enskilda personers utlatanden.

Alands landskapsregering konstaterar i sitt utlitande att 2ven om orsaken till den
signalstorning som paverkade fartygets styrformaga inte entydigt kunde pavisas i
utredningen, framkom de mest sannolika orsakerna till storningen. Dessutom preciserade
landskapsregeringen i sitt utlatande de tekniska detaljerna och bakgrundsfaktorerna med
anknytning till handelsen. Slutligen lyfter landskapsregeringen i sitt utlatande fram atskilliga
atgarder som den redan genomfort for att forbattra sakerheten pa fartyget.

Transport- och kommunikationsverket konstaterar att det inte utfardar krav for fartyg
som ar striktare dn kraven i konventionerna, eftersom sddana krav anses snedvrida
konkurrensen och hindra att fartyg trafikerar under finlandsk flagg. Darfor féreslar
Transport- och kommunikationsverket i sitt utldtande att de tva
sdkerhetsrekommendationerna som dar riktade till verket avlagsnas fran utredningsrapporten.

Enligt Transport- och kommunikationsverket faststélls grunderna for kommandobryggans
ergonomi och anordningarnas anvdndbarhet i fartygets planeringsskede och godkdnns vid
den forsta besiktningen. Darefter ar det svart att ingripa i dessa faktorer. Av de ovan ndmnda
orsakerna maste bade redaren och planeraren ha en bra uppfattning om den framtida
anvandningen av fartyget och behoven forknippade med anvandningen.

Griansbevakningsvidsendet understryker i sitt utlatande att ansvaret for ledningen av
oljebekampningen i landskapet Aland ligger hos landskapets myndigheter. Dessutom
preciserar Gransbevakningsvdsendet i sitt utldtande funktionen for RVT-systemet som
anvands av Gransbevakningsviasendet samt organisationen och arbetsférdelningen inom
sjoraddningen pa landskapet Alands omrade. Utover detta framforde
Gransbevakningsvasendet vissa tekniska preciseringar av texten i utredningsrapporten.

Enligt klassificeringsinstitutet Lloyd’s Register uppfyller styrsystemet till M/S Skarvens
roderpropellrar tillsammans med fartygets maskinévervakningssystem och den separata
serviceterminalen till roderpropellrarnas styrsystem klassificeringsinstitutets foreskrifter
som géllde vid fartygets tillverkningsar 2009, under férutsattningen att akustiska larm
anvands pa kommandobryggan. Dessutom ska serviceterminalen vara fast installerad i
narheten av kommandobryggans styrplatser.

Om fartyget opereras sa att maskinkontrollrummet har valts som huvudsaklig
overvakningsplats for maskineriet och larmen har styrts dit, rekommenderar
klassificeringsinstitutet att man aven pa kommandobryggan aktiverar akustiska larm fran
propulsionssystemet.

Kongsberg Maritime Finland Ab preciserar i sitt utladtande tekniska detaljer om
roderpropellersystemet och stavningen av vissa termer.
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