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TILL LASAREN

Undersdkning av sjétrafikolyckor. Centralen for undersokning av olyckor undersoker
sjoolyckor, som intraffat:

. inom sj6trafiken pa Finlands territorialvatten eller
. om det galler ett finlandskt fartyg.
. Ocksa olyckstillbud i sjotrafik kan undersokas.

Olyckor som intraffar inom smabatstrafiken undersoks dock endast om det av sarskilda
skal ar motiverat att verkstélla en undersokning for att 6ka sékerheten eller for att fore-
bygga nya olyckor.

Undersdkning av olyckor baserar sig pa lagen om undersokning av olyckor (373/1985)
samt forordning om undersokning av olyckor (79/1996). Understkningen av olyckor ut-
fors enligt riktlinjerna av Internationella sjéfartsorganisationen (IMO) antagna resolutio-
nerna A.849(20) och A.884(21) om undersékning av sjoolyckor. | undersékningen be-
aktas EU direktivet 1999/35/EG om ett obligatoriskt besiktningssystem for att sakra sa-
kerheten inom regelbunden trafik med ro-ro-fartyg och héghastighetspassagerarfartyg. |
undersokningsrapporterna anvands form som ar fastslagen vid Centralen for undersok-
ning av olyckor och undersdkningarna publiceras antingen som fristdende publikationer
eller i publikationen "Sjétrafikolyckor och tillbud” samt i internet adressen www. onnet-
tomuustutkinta. fi.

Denna publikation innehaller undersokningsrapporten:
B 1/1999 M ms ALBATROSSEN, isskada pa Delet 02.04.1999.

Helsingfors den 04.06.2001
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SAMMANDRAG

MS ALBATROSSEN, langd 11 meter, registrerad som passagerarfartyg och tillverkad av armerad
plast, med Kumlinge som hemort, transporterade 2.4.1999 ett séllskap pa 8 personer fran Kum-
linge Tistrondren till en pasklunch pa en restaurang pa Baro. Isarna holl pa att ga. Saledes fanns
det drivande, ratt stora isflak pa fjardarna. Temperaturen i luften var +3°C, temperaturen i vattnet
+0,2°C.

Kvallen fore olycksresan hade farkosten upprepade ganger korts mot och upp pa isen i ett isfalt
for att bryta vag in till en brygga. Bérjan av resan gick i Oppet vatten fram till vastra sidan av Seg-
linge, dar ett drivande isfalt av omkring 1 sjomils bredd, med packis pa vissa stallen, kom emot.
Isfaltet bestod delvis av rutten is med pipig och pords struktur, men undertill fanns stéllvis hard is.
Isen var dock redan gra, vilket betyder att vatten gatt igenom den. Den var saledes skor.

Nar baten kom fram till isfaltet saktades farten ned till 5-6 knop. Trots ishindren framskred resan
sa att man omkring kl. 15:10 kom ut pa 6ppet vatten och kunde oka farten igen. Féren borjade
inte stiga nar maskineffekten 6kades och farten darmed steg. Cirka 10-15 sekunder efter att man
borjat ge mera fart forsade vatten in i baten fran féren. Baten stoppades och dgaren-beféalhavaren
sprang in i forhytten for att tdppa till lackan. En av passagerarna ringde med sin mobiltelefon efter
hjalp till den restaurang som var malet for resan.

Baten fl6t och backades mot en grupp klippor, Sodra Revet, som lag vid randen av Gppet vatten.
Sallskapet bildade kedja for att 6sa ut vattnet ur mitthytten. Vid backningen lydde baten inte alls
roder. Den styrdes genom att maskinerna och maskineffekten reglerades turvis. Cirka 35-40 mi-
nuter efter haveriet lyckades sallskapet backa farkosten till skéaret.

Vardinnan for restaurangen larmade kretslarmcentralen i Mariehamn, som férmedlade larmet
vidare till Mariehamns sjobevakningsstation kl. 15.30. Vardinnan larmade ocksa en svavare som
fanns i narheten, vid stranden av 6stra Bard. Mariehamns sjébevakningsstation och MRCC Turku
larmade 2 helikoptrar, ett gransbevakningsfartyg, 2 jarnbatar, sjobevakningens svavare och land-
skapsfarjan till de nddstélldas hjalp. Svavaren fran Bar6 var den forsta av dem som kom till und-
sattning som kom fram till Sodra Revet, kl. 16:01, enligt anvisningar som séllskapet givit i telefon.
Helikoptern fran Mariehamn transporterade passagerarna till Baré och tryggheten. Helikoptern,
svavaren och jarnbaten som gatt ut fran Storklubb férde brandpumpar till platsen. Foljd och assi-
sterad av jarnbaten aterférdes haveristen till sin hemhamn.

Backningen av baten till stranden pa Sodra Revet lyckades for att befalhavaren kunde begransa
lackan i den grad att passagerarna orkade lansa ut tillréackligt med vatten med sina medhavda
ambar. Den direkta orsaken till olyckan var en skada som uppkom i féren nar baten kérdes ge-
nom isfaltet. Batens skrovkonstruktion var inte dimensionerad for gang i is och inte heller var ba-
ten godkand for det. De islaster som riktades mot konstruktionen brot sénder och slet pa det ar-
merade plastlaminatet pa bagge sidor om forstaven, sa att ett c. 240 cm? stort hal uppkom i ba-
tens lilla forpiksavdelning. Avgorande for den stora mangd vatten som flodade in i batens inre
utrymmen var en Oppning som hade gjorts i den for ovrigt vattentata forpiken. Oppningen var
Overtackt endast med en léstagbar lucka.
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SUMMARY
ICE DAMAGE ON A PASSENGER BOAT IN ALAND 2.4.1999

Finnish passenger boat ms ALBATROSSEN built in glassfibre reinforced plastics and having a
length of 11 metres was transporting a group of 8 persons to an Easter lunch in Aland archipel-
ago on 2.4.1999. At the time the ice cover from the sea was melting. In larger open sea areas
there still were large ice floes drifting. The temperature of air was +3°C and temperature of water
was +0,2°C.

On the previous evening the boat had been used for ramming ice when trying to reach a quay.
The first half of the journey was made in open water, but then a one mile long partly ridged ice
field was met. Due to the time of the year the ice was brittle.

When the ice field was penetrated the speed had been reduced to 5 to 6 knots. The journey pro-
gressed in spite of the ice so that at 15:10 the open water was reached and the speed could be
increased. The bow of the boat did not rise when the power was increased and when the boat
accelerated. About 10-15 seconds from the starting of the acceleration water rushed into the for-
ward boat compartments. The boat was stopped and the owner/master went to the forward cabin
to stop the leak. One passenger called for help with his mobile phone from the restaurant, which
was the destination.

The boat floated and it was started in reverse towards a rock at the end of the open water. The
passengers formed a chain and started to empty the water in the middle cabin with buckets.
When reversing the boat was not steerable with the use of the rudder and for the control the
power of the two propellers were adjusted by turns. The backing to the rock succeeded in 35 to
40 minutes.

The alarm center in Mariehamn was alerted from the restaurant. They forwarded the alarm to
coast guard station in Mariehamn at 15:30. A small hovercraft which was situated nearby was
also alerted from the restaurant. The coast guard station and the marine rescue command center
(MRCC) in Turku alerted two helicopters, one large patrol boat, two small patrol boats, coast
guard hovercraft and a road ferry to assistance. The small hovercraft was the first rescue craft to
reach the rock where the distressed group was and it arrived there at 16:01 following instructions
from the distressed. The helicopter alerted from Mariehamn evacuated the passengers. One pa-
trol boat escorted the ALBATROSSEN to its home port after pumps had been delivered to it by
different rescue craft.

The initial rescue by backing the boat to the rock was successful because the master was able to
restrict the leak so much that the passengers were able to empty enough water from the boat
using their own buckets. The immediate cause of the accident was the damage in the bow of the
boat due to going through an ice field. The boat had no certification for use in ice nor was its hull
dimensioned for it. The ice loads directed to the structure broke and effected wear on the glass-
fibre laminate on both sides of the stem so that a hole of abt. 240 cm2 came into being. A decisive
factor, which enabled the progressive flooding, was that an opening had been made into the
damaged small watertight forepeak compartment. This opening had been closed with a loose
hatch.
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Bild 1. ms ALBATROSSEN. Generalarrangemang.
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ALLMAN BESKRIVNING AV OLYCKAN OCH UNDERSOKNINGEN
Farkosten

Allmé&nna uppgifter

Ms Albatrossen &r tillverkad av norska WestCraft ar 1977. Baten dgdes av Kumlinge
Skargardstrafik som ocksa var redare for det. Batens hemort var Kumlinge.

Baten har foljande huvudmatt:

Storsta langd Loa 11,10 m (langd i besiktningsprotokollet)

Storsta bredd Boa 3,50 (besiktning)

Langd vid vattenlinjen Lwl 9,37 m  (métt vid gransen for antifouling-malarfargen)
Djupgdende i aktern Taft 0,98 m (matt vid gransen for antifouling-fargen)
Bredd vid slagen Bch 2,59 m (uppmatt)

Egenvikt Dspl 8ton  (4garen meddelat)

Bottenvinkel Beta 17° (uppmatt)

Maskineffekt 294 kW (dgaren meddelat)

Storsta fart 27 knop (dgaren meddelat)

Skrovmaterial armerad plast (glasfiberplast)

Batens registreringsdokument

Ms ALBATROSSEN var besiktigad som passagerarfartyg. Besiktningen utfordes for inri-
kesresor i trafikomrade 111, vilket innebar havsomraden i inhemsk trafik. Det storsta tillat-
na antalet passagerare var 23 personer.

Baten hade ett giltigt besiktningsbevis. Grundbesiktningsbeviset gallde fram till 9.6.2001
och arsbesiktningsbeviset fram till 9.6.1999.

Farkosten hade beviljats ett bemanningscertifikat 26.3.1990 som var i kraft tillsvidare.
Enligt certifikatet skulle baten ha personal enligt foljande:

- en beféalhavare med behdorigheten forarbrev 1 och maskinists behérighet

- en dacksmatros utan sarskilda krav p& behdorighet.

Stabilitetsdokument

Baten saknade stabilitetsdokument och saddana kréavdes inte heller.

Bemanning och trafikbegransningar

ALBATROSSENS befalhavare (f. 1944) hade styrmansbrev och maskinistintyg. Befalha-
varen hade avlagt styrmansexamen ar 1980 och han hade ca 20 ars erfarenhet som
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1.1.6

befalhavare pa landskapsfarjorna. Enligt loggboken och andra dokumentmaterialen var
andra besattningsmedlemmar inte ombord pa olycksresan.

Enligt arsbesiktningsbeviset var farkosten inte klassat for gang i is under nagra forhal-
landen.

Styrhytten och dess utrustning

Batens styrhytt ar placerad ovanfor maskinrummet. Hytten ar omkring tre meter lang.
Vindrutan lutar framat och ar indelad i tre rutor. Vindrutorna ar férsedda med vindrute-
torkare och utanfor finns en moérk skarm som solskydd. Sjalva mandverplatsen ar place-
rad pa styrbordssidan, se bild 2. All mandverutrustning och alla matare ar koncentrerade
till mandverplatsen. Kompass, ekolod och VHF-telefon ar placerade ovanfor fonstret.
Radarvisning, GPS-satellitnavigeringsapparaten, maskinreglage och fjarrstyrningsut-
rustning finns i manéverpulpeten.

Bild 2. Utsikt fran styrhytten mot féren

Batens sjovardighet

Betraffande besiktningsutrustningen da baten gav sig ut pa resan raddningsflotte sak-
nades. Flytvastarna var férsedda med texten Grisslan och enligt en passagerares be-
domning i sa daligt skick att sallskapet inte sag ndgon anledning att kla dem pa sig ens i
nddens stund.

Enligt befalhavarens utlatande fanns ocksa 25 godkanda flytvastar och tva raddnings-
drékter ombord. Batens automatiska pumpar mojliggjorde lansning av maskinrummet
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och aktersalongen. Enligt befalhavaren tre sophinkar fanns ombord, dugliga till att 6sa
med, men de karl som sallskapet sjalva tagit med sig, och som var avsedda fér hamt-
ning av farskvatten fran Baro, fick fungera som reservlansningskarl.

Olyckshandelserna

Beskrivningen av olyckans forlopp och raddningsinsatserna grundar sig pa intervjuer
med dem som var med ombord och de personer som deltog i raddningen samt pa sjo-
raddningsorganisationernas verksamhetsjournaler.

Vaderforhallandena

Enligt Abo sjéraddningscentrals anteckningar var sikten kl. 15.30 p& olycksdagen god,
dvs. cirka 20 km. Temperaturen i luften var +3 C°, vinden nordlig, 5-7 meter i sekunden,
och temperaturen i vattnet, tagen pa baten, +0,2 C°.

De som var med pd resan minns att nagon sjogang inte kunde observeras och att det
enda som hindrade dem fran att dka ute pa dack i bérjan av resan var temperaturen.
Nar baten tagit sig forbi isfaltet Iag 6ppna sjon nastan helt blank, enligt sallskapets vard
som kdorde baten.

Isforhallandena

Vid den aktuella tidpunkten holl isarna pa att lossa i olycksomradet. Saledes fanns det
drivande, ganska stora isflak pa de stora fjardarna. Mellan holmarna Iag isen stallvis an-
nu kvar. Dar var den starkare an pa de storre vattnen. Sallskapet hade féregaende kvall
anlant till utgdngspunkten for resan (Tistrondren) med ALBATROSSEN. D4, enligt dem
som var med ombord, hade man varit tvungen att forcera isen. Det gick till sa att baten
kordes mot isen sa att den uppskattningsvis till halva langden gled upp pa isen tills isen
brast under batens tyngd. Efter flera sddana anlopp hade baten tagit sig in till bryggan.
Bild 3a visar islaget foljande dag innan olycksresan bdrjade.

Enligt iakttagelser under resan bestod det drivande isfaltet delvis av rutten is, men un-
dertill fanns @annu kvar hardare is, som inte blivit poros. Isen var dock gra, vilket visar att
vatten runnit igenom den. Saledes var isen skor. Enligt deltagarnas bedomning skulle
isen inte ha hallit for en manniskas tyngd, om hjalpmedel saknades. Enligt iakttagelser
under resan varierade tjockleken pa isarna mellan 10 och 30 cm. De var alltsa fortsatt-
ningsuvis till hinders vid farden framat. Ett fotografi av isfaltet, som tagits under olycksre-
san, kan ses pa bild 3b.
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3a) Bild P Axelsson

3b) Bild P Axelsson

Bilderna 3a och 3b. Isférhallandena under olycksresan 2.4.1999
a) Islaget vid avgdngsbryggan, notera rdénnan som bréts upp dagen fore
b) Isféltet pa Delet
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Enligt vad svavarens forare observerade fanns det fran nordvast drivande, delvis pack-
ad is mellan Bar6 och Stora Revet. Enligt hans uppfattning fanns det sa mycket is att
framkomsten till Bard, som var resans mal, skulle ha varit mycket svar med
ALBATROSSEN. Vinden hade vid middagstid vridit till nordvastlig vind och pressade
drivis mot vastra sidan av Bar6-Hastholmen-Kumlinge.

1.2.3 Olycksresan

Sallskapet ombord pd ALBATROSSEN akte fran Tistrondren for att inta pasklunch pa
restaurangen pa& Bard. Enligt agaren-befalhavaren pad ALBATROSSEN var det fragan
om en vantjanst till sallskapets vard som var en bekant till honom, allts inte en betald

transport.
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Bild 4. ALBATROSSENS rutt och isldget 2.4.1999. Rutten och isldget pa kartan ba-
serar sig pd passagerarnas berdéttelser och en bedémning av tidtabellen.

Packisens utbredningsomrade och grdnserna for den &r inte exakta.
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Béaten gick ut kl. 14:40 den 2.4.1999. Atta personer ingick i sallskapet; 4 kvinnor och 4
man. Bemanningen pa ALBATROSSEN bestod endast av dgaren-befalhavaren. Bérjan
av resan forlopte normalt medan man kdrde i 6ppet vatten till vastra sidan av Seglinge,
dar ett drivande isfalt, som delvis bestod av packis, kom emot. Isfaltet var sa omfattande
i ost-vastlig riktning att oppet vatten inte syntes. Enligt tvd passagerares bedémning
syntes en rdk med Gppet vatten norrut pa cirka 1 sjomils avstand. Man forsokte ta sig
ditat. Enligt befalhavarens anteckningar i loggboken kérde man en kilometer genom
isfaltet. En karta med ALBATROSSENS rutt och omradet med is finns pa bild 4.

Séllskapets vard, dvs. en av passagerarna, stod till rors och befalhavaren bredvid den-
ne. Nar man kom fram till isfaltet drogs farten ned till 5-6 knop. Baten stannade emel-
lanat nar den stotte pa tjockare stallen med packad is. Enligt en passagerares bedom-
ning maste man tidvis kora med en maskin, eftersom issorjan tappte till maskinernas
kylvattenintag och temperaturen i maskinerna steg. Enligt beféalhavaren ar minsta majli-
ga fart 4-5 knop pa en motor och ingen motor gick varm. Enligt vad tva passagerare be-
rattat tycktes baten ramma packisen, men forstaven gled inte upp pa& packisen eller is-
blocken. Trots ishindren fortskred resan sa att man ca kl. 15:10 naddde Gppet vatten i en
ratt bred rak och kunde satta upp farten igen. Nar man borjade oka farten observerade
man att baten inte uppforde sig normalt.

Féren borjade inte stiga nar effekten i maskinen héjdes och farten steg. Ungefar 10-15
sekunder — enligt uppskattning av passageraren som styrde - efter att farten 6kats hor-
des en small fran trakten av foren och vatten forsade in i baten. Med vattnet kom for-
hyttens doérr, dynor, en bordsskiva och annat 16s6re in i férsalongen.

Maskinerna stalldes pa fritt och agaren-befalhavaren sprang till forhytten for att tappa till
lackan med soffdynor. Passageraren som statt till rors rusade till akterdacket for att
ringa efter hjalp med sin mobiltelefon. En annan passagerares samtidiga forsok att
skicka May Day-meddelande med VHF-radion misslyckades. Enligt befalhavaren funge-
rade VHF:n bade fore och efter olyckan. De pyrotekniska nodsignaler, som fanns om-
bord pa ALBATROSSEN, anvandes enligt en av passagerarna inte, darfor att befalhava-
ren forbjod det. Enligt befalhavarens utlatande blev nddraketers forvaringslada under
banken pa babord sidan vattenfylld.

Efter att ha klarat den forsta skramseln borjade sallskapet hjalpa agaren-befalhavaren
med att begransa skadan och att lansa. Lansningen skedde med de dmbar och karl som
séllskapet hade med sig. En av passagerarna gick upp pa forhyttens tak for att ta emot
ambar som befalhavaren fyllde i forhytten. En annan passagerare bdrjade backa farty-
get, forst mot kanten av isfaltet. Efter en stunds radslagning, nar man konstaterat att
baten fortfarande fl6t, borjade man backa mot en grupp klippor, Sédra Revet, som lag
vid randen av Oppet vatten. Det 6vriga sallskapet bildade kedja for att 6sa ut vattnet ur
mitthytten. En tredje passagerare tog hand om kommunikationerna. Lansningen ledde
till resultat: fordacket holls s& mycket ovanfor vattenytan att det t.o.m. fanns nagra tiotals
centimeter torr batsida vid foren. Visserligen sjonk foren genast djupare om lansnings-
rytmen blev lAangsammare.
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Farkosten lydde inte alls roder nar man backade. Trimandringen, alltsd batens krang-
ning langskepps mot foren, var sa stor att rodren lag uppe néara vattenytan. Genom att
turvis reglera maskiner och effekt lyckades det dock for den passagerare som styrde att
backa baten fram till stranden av Sodra Revet. Befalhavaren vande féren mot den
landfasta isen vid stranden och korde foren mot bottnen och isen. Baten hoélls i denna
stallning med maskinkraft.

Backningen in till skaret efter haveriet tog omkring 35 — 40 minuter. N&r lansningen in-
leddes fanns det 6ver en meter vatten i forhytten, matt fran golvet. Det fanns vatten ock-
sa i forsalongen, inemot 30 — 50 cm.

Bild P Axelsson

Bild 5. ALBATROSSEN vid stranden pd Sédra Revet. Féren ligger mycket djupt och
tar stod av bottnen. Fartyget hélls pa plats med maskinkraft.

Raddningsinsatserna

Sjoraddningssystemet

Finlands sjoraddningssystem tacker omradet for olyckan. Ledningscentral ar sjoéradd-
ningscentralen (MRCC Turku) i Abo. En rapport om handelsen finns i deras sjoradd-
ningsjournal och ingdr som bilaga. Mariehamns sjobevakningsstation fungerade som lo-
kal ledningscentral. Kretsalarmeringscentralen i Mariehamn bistar stationen vid sjoo-
lyckor inom landskapet.
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Réaddning av manniskoliv

Varden for sallskapet slog det forsta larmet genom att ringa till restaurangen som var
malet for resan. Restaurangens vardinna larmade forst en privat svavfarkost med hem-
hamn pa Ostra Bard. Sedan larmade hon kretsalarmeringscentralen i Mariehamn som
vidarebefordrade meddelandet till Mariehamns sjobevakningsstation kl. 15:30. Tva mi-
nuter senare anmalde kretsalarmeringscentralen till sjobevakningsstationen att en
mycket upprord dam med GSM-telefon ringt in ett meddelande om att en bat holl pa att
sjunka mellan Hummelviken och Béard. Den som ringde kunde inte uppge farkostens
namn eller en noggrannare position. Fem minuter senare inledde Mariehamns sjobe-
vakningsstation och MRCC Turku alarmeringen av tillaggsresurser till haveristernas
hjalp. Tva helikoptrar, tva jarnbatar och ett gransbevakningsfartyg samt tva svavare och
en landskapsfarja larmades. Myndigheternas (Mariehamns sjobevakningsstation och
MRCC Turku) journaler bifogas som kéllbilaga.

Svavaren som gatt ut frAn Ostra Baré passerade redan cirka 15 minuter efter larmet
Baros nordspets pa vag till olycksplatsen. En alarmberedskap av detta slag berodde pa
att agaren till svavaren pa basis av inledande diskussioner hade vantat pa en bestall-
ning av transport som gallde detta sallskap.

Bild P Axelsson

Bild 6. Helikoptern OH-HMA, som deltog i rdddningen, pd Sédra Revet.

En av passagerarna ringde kl. 15.55 till Mariehamns larmcentral och meddelade att man
lyckats strandséatta ALBATROSSEN vid en holme. Larmcentralen formedlade detta till
sj6bevakningsstationen. Batens befalhavare ringde kl. 15:56 med mobiltelefon till sjobe-
vakningsstationen och meddelade att de natt land vid S6dra Revet. Dessutom berattade
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han att ingen av passagerarna var skadad, men att de var blota och att det fanns sam-
manlagt 9 + 1 raddade personer.

Svavaren var den forsta av dem som kom till undsattning som séllskapets medlemmar
kunde observera fran Sodra Revet. En av passagerarna ringde till svavaren och med-
delade att de kunde se den. Pa basis av de anvisningar han fick per telefon observerade
foraren personerna pa skaret. Nar foraren kom narmare kunde han se baten ocksa.
Batens for holls intill den landfasta isen vid stranden genom att maskinerna gick, install-
da pa sakta framat. Da lag féren annu sa djupt att ca 30 — 40 av batsidan syntes ovanfor
vattnet enligt férarens uppskattning.

Passagerarna hade géatt upp pa skaret och endast befalhavaren fanns ombord for att
sakerstalla att baten holls pa plats. Nar passagerarna flyttade over till skaret hjalpte en
av passagerarna de andra ned fran batens for till isen pa stranden och vidare till skéaret.

Nér svavaren kom fram till platsen kl. 16:01 bérjade passagerarna redan komma 6ver
forskrackelsen, aven om chocken verkade langt in pa kvéllen pa en del av dem. Passa-
gerarna hade kunnat ta sig i land i torra klader, &ven om nagra fatt fétterna vata av vatt-
net som flédade in i baten.

Helikoptern som larmats fran Mariehamn (OH-HMA) kom fram till platsen kl. 16.07. Den
fick i uppdrag att transportera passagerarna till trygghet pa Baro. Svavaren fick order att
stanna hos haveristen for att sakra den fram till dess att baten med sin befalhavare nad-
de hemhamnen. Helikoptern transporterade passagerarna till Baro i tre omgangar.

Baten bargas

Baten backades in till stranden pa Sodra Revet medan beféalhavaren lyckades begransa
lackan s& mycket att passagerarna med sina egna ambar kunde 6sa ut tillrackligt vatten
ur baten.

Nar helikoptern (OH-HMA) hade fort passagerarna i trygghet forde den o6ver en
lanspump fran Bard till haveristen. Svavaren hamtade en brandpump fran Enklinge samt
en person for att assistera vid bargningen av farkosten. Jarnbaten fran Storklubb (Rv-
241) anlande kl. 18.25 till platsen med ytterligare en brandpump.

Lackagestallet tapptes till genom att utifrdn placera ett ticke som lacktatare pa halet. Pa
sa satt blev lackaget sa litet att man kunde borja fora baten hem. Foljd och assisterad av
jarnbéaten fordes haveristen runt Seglinge till hemhamnen. Med féren uppkord pa san-
den vid stranden och fortjd vid hembryggan lamnades haveristen pa kvallen kl. 20.15
for att vanta p& dockning och reparation.

Skadorna

En sjofartsinspektor fran Mariehamn fotograferade farkosten och gjorde matningar. En-
ligt dem var batens forstav bruten under vattenlinjen langs en stracka av ungefar 30 cm
langd. Den uppkomna 6ppningen utbredde sig pa babords sidan omkring 15 cm och pa
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styrbords sidan omkring 20 cm akterut fran forstaven, se bild 7. Oppningen omfattade
allt som allt en yta p& ca 240 cmZ2. P& bagge sidor om dppningen var laminatet kraftigt
slitet och sparen av slitaget lopte 5-20 cm ut pa babords sidan och 5-10 cm ut pa
styrbordssidan fran 6ppningen.

Undersokningen av olyckan

Understkningskommissionen tillsatts

Centralen for undersdkning av olyckor tillsatte 12.4.1999 en undersdkningskommission
med uppgift att utreda olyckan. Till ordférande for undersékningskommissionen tillfor-
ordnades ledande forskare Martti Heikkila vid Centralen for undersdkning av olyckor.
Till medlemmar i kommissionen tillférordnades, efter att de gett sitt samtycke, majoren
i.a. Pertti Siivonen vid Finlands sjoraddningssallskap och gruppchef Markku Hentinen
vid Statens tekniska forskningscentral VTT, enheten for Tillverkningsteknik.

Bild 7. Isskadan pd ALBATROSSEN, fotograferad genast efter haveriet av en sjo-
fartsinspektor.

Kommissionen har granskat farkosten. Undersokningsmaterialet bestar av intervjuer
med dem som var med om olyckan och journaler dver olika myndigheters verksamhet.

11
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Speciella utredningar i samband med undersdkningen av olyckan

Kréngnings- och andra prov. Medlemmar i undersokningskommissionen besokte och
studerade farkosten pa Kumlinge 05.05.1999. Tjockleken pa bordlaggningen och fuktig-
hetshalten i skrovmaterialet uppmattes. ALBATROSSEN genomgick kréngningsprov,
vagning, matning av skrovformen samt granskning av trimlaget 25.10.1999 vid aktiebo-
laget Turunmaan Marinepalvelu Oy:s varv i Abo.

Statens tekniska forskningscentrals (VTT) stabilitetsberékningar. VTT Tillverk-
ningsteknik gjorde pa basis av krangningsprovet sarskilda berakningar om stabilitet och
osankbarhet. Berakningarna bifogas rapporten som bilaga 1 (Undersdkningsrapport
VAL36-001356/18.5.2000).

Hallfasthetstester. De provbitar av armerad plast som tagits invid det skadade stallet
pa ALBATROSSEN testades vid VTT:s enhet for Kemisk teknik i syfte att faststélla ma-
terialets hallfasthet (Undersokningsrapport KET914/99/02.09.1999).

Utldtandena om undersokningsrapporten

Undersokningsrapportens utkast skickades for utlatande enligt paragraf 24 § i forordning
om undersokning av olyckor till Sjofartsavdelningen i Sjofartsverket, Utbildningsstyrelsen
och Centralen for turistframjande. For mojliga kommentarer skickades understknings-
rapporten ocksa till ALBATROSSENS befalhavare, passagerare, sjoraddnings centralen
i Abo, sjobevakningstation i Mariehamn, Skargardshavets sjofartsinspektionsbyr& och
dess Mariehamnskontoret samt Trafik- och kommunikationsministeriet sjofartsenheten.

Utlatandena om rekommendationer fick Centralen for undersckning av olyckor fran Ut-
bildningsstyrelsen och Centralen for turistframjande. Kommentarer om undersoknings-
rapporten fick man fran befalhavaren och texten har preciserats enligt dom. Utlatandena
och kommentarer finns som bilagor i undersékningsrapporten.
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ANALYS

Myndigheternas anvisningar och bestdmmelser

| besiktningsbeviset for ALBATROSSEN konstateras att farkosten inte godkanns for
vintertrafik och saknar certifikat av klassningssallskap eller sjofartsverket for gang i is.
Séaledes fanns det inte sadana brister i anvisningarna eller bestammelserna fran myn-
digheterna som kunde ha foranlett olyckan. Dock kan farkoster i storleksklass med
ALBATROSSEN, néar de anvands i passagerartrafik, anses "falla emellan” olika grupper.
Darfor har man i det foljande allmant granskat omfattningen av och kravnivan i anvis-
ningarna och foreskrifterna frdn myndigheterna. Sarskilt granskas faktorer som har be-
tydelse for raddning, sdsom sektionering av fartyg och raddningsutrustning.

Enligt vad farkostens befélhavare beréattade var olycksresan inte en betald transport
utan en vantjanst till varden for sallskapet. Ett handelsfartyg férvandlas dock inte till en
fritidsbat beroende pa resans avsikt. Alla besiktningskrav galler.

Foreskrifter som tillampades pa ALBATROSSEN

Vid tidpunkten for haveriet var passagerarfartyget ALBATROSSEN besiktigad fér pas-

sagerartrafik med 23 passagerare vid inrikesresor i trafikomrade Ill. | besiktningsbeviset
konstateras att fartyget inte godkanns for vintertrafik och att det inte certifierats av
klassningssaéllskap eller sjofartsverket for gang i is. Ar 2000 besiktigades

ALBATROSSEN som hyresbat, vilket innebar att de krav som stalls ar betydligt lagre an
for passagerarfartyg.

ALBATROSSEN besiktigades forsta gangen som passagerarfartyg i Finland nar hon
togs i bruk for skoltransporter i Houtskar ar 1990. De senaste besiktningarna som utfor-
des pa baten fore olyckan var grundbesiktning 06.05.1997 och arsbesiktning 14.8.1998.
Besiktningarna utférdes enligt anvisningar av Skargardshavets sjofartsinspektionsbyra.
Enligt uppgift frAn inspektionsbyran i samband med undersokningen tillampade besikt-
ningsméannen foljande bestammelser vid besiktningen:

+ Livraddningsredskap pa fartyg 1997 (Sjofartsverkets (SFV) informationsblad
18/10.7.1997)

» Fdrordning om besiktning av fartyg (748/1995)

 Radioutrustning pa fartyg (SFV:s informationsblad 14/12.4.1996)

» Fartygsapotek (SFV:s informationsblad 3/1.1.1995).

« Fo6rordning om brandslackningsutrustning pa fartyg (152/72)

» Skrovkonstruktion samt maskineri. Nordisk Batstandard, yrkesbatar under 15 m,
1990.

» Forordning om fartygsbemanning, beséttningens behorighet och vakthallning
(1256/1997, SFV:s informationsblad 1/19.1.1998)

13
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Enligt uppgift fran sjofartsverket i samband med undersokningen tillampas numera en-
dast "Forordning om hyresbatars sakerhet (530/1997) (SFV:s informationsblad
24/97). Enligt 1 § i forordningen tillampas den "pa bemannade eller obemannade fartyg
som hyrs ut for fritidsbruk och har en storsta skrovlangd pa 2,5 — 24 m samt pa framfo-
rande av sadana fartyg. Forordningen tillampas inte pa fartyg enligt 1 mom. da de an-
vands till annan handelssjofart, pa fartyg som anvands for tavlingsandamal, pa roddba-
tar, kanoter ... Av 5 § framgar att "Ett storre antal passagerare an 12 far inte faststallas
utan tillstdnd som utfardas av sjofartsstyrelsen i enskilda fall”.

Utom de ovannamnda kan foljande foreskrifter eller direktiv tillampas péa farkoster av
samma storlek och typ som ALBATROSSEN, men de &r inte obetingat obligatoriska.
Inte heller var samtliga i kraft vid tidpunkten for olyckan:

» Radets direktiv om passagerarfartyg 98/18/EG
» Sjofartsstyrelsens bestdmmelser om fartygs stabilitet 1972/1985
» Nordisk Batstandard (NBS), avsnittet yrkesbatar under 15 m

e samt vissa av klassningssallskapens regler.

| det foljande behandlas de ovan namnda féreskrifterna och direktiven. Till slut gors en
jamférelse mellan de olika féreskrifterna.

Tillampningsomradet fér det nya passagerarfartygsdirektivet

Radets direktiv 98/18/EG tradde i kraft i mars 1998. | Finland verkstalldes direktivet
genom forordning 1307/1999 "Sakerheten pa vissa passagerarfartyg som anvands pa
inrikes resor” (Sjofartsverkets informationsblad 2/25.1.2000). Férordningen tillampas, i
enlighet med 3 §, pa

1) nya passagerarfartyg;
2) existerande fartyg vars ldngd &r minst 24 meter, samt
3) hoghastighetsfartyg.

Enligt tolkning av Sjéfartsavdelningen i Sjofartsverket ar punkt 2) avgorande, nar det ar
fraga om ett existerande passagerarfartyg som ALBATROSSEN. Eftersom direktivets
formulering ocksa kan tolkas sa, att punterna 1), 2) och 3) ar likvardiga, behandlas ver-
kan av dessa alternativ till sékerhetskrav. Enligt 4 § tillampas férordningen inte pa:

3) fartyg som &r byggda av annat material &n stal eller likvérdigt material och som
inte omfattas av koden for héghastighetsfartyg eller DSC-koden,

6) fritidsfartyg om de inte har beséttning och inte medfér fler n tolv passagerare
fér kommersiellt syfte, eller

7) fartyg som avses i férordningen om hyresbatars sékerhet (438/1983).
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Enligt definitionerna i 2 § avses med:

7) héghastighetspassagerarfartyg ett héghastighetsfartyg som motsvarar definitio-
nen i 1 regeln i X kapitlet i SOLAS-konventionen av ar 1974 och som medfor fler
an tolv passagerare; som hoghastighetspassagerarfartyg betraktas inte passa-
gerarfartyg av klass B, C eller D som anvands pa inrikes resor, om deras depla-
cement som motsvarar konstruktionsvattenlinjen ar mindre an 500 m3 och deras
maximihastighet, enligt definitionen i punkt 1.4.30 i koden for hbghastighets-
fartyg, understiger 20 knop.

Enligt punkt 1.4.24 i regelverket for hoghastighetsfartyg (HSC Code, Resolution MSC.36
(63) &r ett hGghastighetsfartyg ett fartyg, vars storsta hastighet i meter per sekund (m/s)
ar storre eller lika stor som:

3.7V 0.1667
dar: V = det deplacement som motsvarar konstruktionsvattenlinjen
och enligt punkt 1.4.30

den stérsta hastigheten dr den hastighet som uppnds i full last och i stiltie med den
storsta kontinuerliga maskineffekt som fartyget &r certifierat eller godkéant for.

ALBATROSSENSs deplacement var under olycksresan ca 8,2 m3. Gransvarden blir da
10,2 knop. Ett fartyg sdsom ALBATROSSEN ar enligt 5 § i direktiven och definitionerna i
HSC-koden ett hoghastighets-passagerarfartyg, eftersom det har tillstand att fora 23
passagerare med en maximal hastighet pa 27 knop.

Sjofartsverket kan befria passagerarfartyg som hor till férordningens tillampningsomrade
och som gar i inrikes trafik fran vissa speciella krav i direktivet 98/18/EG. Motiveringarna
finns i 5 kap. 18 § i forordningen. Pa de fartyg som beviljas undantag tillampas vad som
annars bestams om sakerheten pa dessa fartyg. Sjofartsverket kan ocksa i enstaka fall
bevilja undantag fran kraven i forordningen, om det ar uppenbart oskaligt att tillampa
dem.

Andraregler och anvisningar

Sjofartsstyrelsens bestdammelser om fartygs stabilitet 1972/1985. Enligt
"Definitioner’ i 1 § avses med passagerarfartyg ett maskindrivet fartyg i inrikes trafik, vil-
ket anvéndes for befordring av passagerare i allmén trafik, samt maskindrivet fartyg,
som pa internationella resor tar flere 4n 12 passagerare.” | 2 § "Minimistabilitetskrav”
star det i 1 mom. att "/ passagerarfartyg vars ldngd &r under 24 meter far fartygets
krdngningsvinkel vara hdgst 12° och det krdngande fartygets fribord skall vara minst
0,20 meter, da det storsta tillitna antalet passagerare samlas pd dess ena sida.”

Sjofartsstyrelsens bestammelser om livraddningsanordningar pa fartyg 1997
(SFV:s informationsblad nr 18/10.7.1997). | 9 § star att: "Passagerarfartyg med en ldngd

15
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av hogst 15 m, som nyttjas i inrikes trafik inom trafikomrade Il skall ha féljande livradd-
ningsredskap:

1. ett sddant antal livflottar som tillsammans rymmer samtliga ombordvarande,
2. rdddningsvéstar fér samtliga ombordvarande,
3. tre livbojar, av vilka tva skall vara férsedda med flytbar liviina och en annan
med sjélvtdndande ljus och rok,
4. rdddningsdrékter i éverensstdmmelse med beséttningens storlek, dock hdgst
tre, samt
5. féljande nédsignaler:
tre fallskdrmsraketer,
tre handbloss, och
tva roksignaler.”

Forordning om besiktning av fartyg 1123/1999 (SFV:s informationsblad 1/3.1.2000)
tradde i kraft 1.1.2000 och genom den upphéavdes férordningen om besiktning av fartyg
(748/1983). Enligt 13 8§ "Betrédffande passagerarfartyg med en bruttodréktighet under
500 som anvénds i inrikes trafik skall utféras

1) grundbesiktning innan fartyget sétts i trafik som finskt fartyg och innan fartyget
pa nytt sétts | trafik efter det vasentliga férdndringar gjorts i fartygets maskineri
eller skrov,

2) fornyad besiktning inom fem ar fran grundbesiktningen eller féregaende férnya-
de besiktning; fartygets botten skall dock inspekteras tidigast tva och senast tre
ar efter grundbesiktningen eller féregdende férnyade besiktning, samt

3) Aarsbesiktning med ett ars intervaller.”

dessutom star det "Bottnen pa ett éver 20 ar gammalt passagerarfartyg som anvands i
vintertrafik skall, oavsett 1 mom., arligen besiktigas utvédndigt innan fartyget pa nytt an-
vénds i vintertrafik.”

Vidare enligt 19 § i samma foérordning "Grundbesiktning omfattar ingaende inspektion av
fartygets konstruktion, maskineri och utrustning, utvdndig inspektion av fartygets botten
och fullsténdig inspektion av dngpannor. Vid grundbesiktning skall sékerstéllas att farty-
get,

1) med avseende pa konstruktionssdkerheten, betréffande allmdnna arrangemang,
konstruktionsmaterial och konstruktionsdelarnas hallfasthet ... motsvarar géllan-
de lagstiftning och andra bestdmmelser om fartygssédkerhet samt uppfyller kra-
ven i de internationella éverenskommelser som &r bindande fér Finland med be-
aktande av den anvéndning fartyget ar avsett for.”

Enligt 47 § i forordningen "kan sjofartsverket i enskilda fall bevilja undantag fran be-
stdmmelserna i denna férordning eller bestdmmelser som utfdrdats med stéd av den,
om verket finner tilldmpningen av bestdmmelserna oskélig. ”

Nordisk Batstandard (NBS), yrkesbatar under 15 m  &r frivillig. Detta regelverk inne-
haller bland annat krav pa stabilitet och fribord, konstruktion och installationer. For pas-
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sagerarfartyg stalls ytterligare krav, bland annat i fraga om sakerhet mot att baten fylls
med vatten.

Dessutom kan har namnas att enligt Finlands miljécentrals anvisningar fér oljebe-
kampning , bor olijebekampningsbatar av F-klass, som insamlar olja (skrovlangd 13 — 15
m) vara osankbara.

Jamforelse mellan olika foreskrifter

Enligt de tillampningsomraden som refererats ovan kan ett nytt fartyg av samma typ
som ALBATROSSEN antingen besiktigas som hyresbat eller passagerarfartyg enligt
reglerna for hdoghastighetsfartyg. En aldre farkost (byggd fore 1.7.1998) kan antingen
besiktigas som hyresbat eller som passagerarfartyg (férordningen om besiktning av far-
tyg 1123/1999).

| tabellen pa foljande sidan jamfors sakerhetskraven (vattentat indelning och livradd-
ningsutrustning) och kraven pa besattningen ombord pa farkoster som besiktigas som
hyresbatar och farkoster som besiktigas som passagerarfartyg. Foremalet for jamforel-
sen ar en farkost av samma typ som ALBATROSSEN.

Sammandragsvis kan konstateras att foreskrifterna om konstruktion och livradd-
ningsutrustning  bildar ett regelverk som &ar som "ett lapptacke”. Besiktningsbestam-
melser pa olika nivaer kan tillampas p4& ALBATROSSEN och andra passagerarfarkoster
av samma typ. Det ar svart for en foretagare i branschen, i synnerhet for en smaforeta-
gare, att fa en uppfattning om vilka bestammelser som galler for vilka fartyg. Besikt-
ningskraven for gamla passagerarfarkoster under 24 meter ar huvudsakligen i fraga om
stabilitet, osankbarhet och konstruktion underkastade besiktningsmannens prévning,
eftersom nagot uppfyllande av bestamda regler, normer eller standarder inte kravs, inte
heller nagra dokument éver godkannandet.

De regler som ar avsedda for fartyg haller en kravnivd som tillampad pa batar ar bade
hard och komplicerad att anvanda. Sma fartyg med sina mindre dimensioner faller i
manga stycken utanfor regelverkets tillampningsomrade. | all synnerhet ar kraven i reg-
lerna for hoghastighetsfartyg orealistiska for farkoster i batklass. A andra sidan motsva-
rar inte kravnivan pa fritidsbatar den sékerhetsniva som behdvs i yrkesmassig trafik. For
denna "grazon” mellan de olika grupperna behdvs det ett enklare regelverk, samlat
mellan tva parmar,. Reglerna i Nordisk Batstandard for yrkesbatar kunde vara en ut-
gangspunkt.

Kraven pa ett handelsfartyg som besiktigas som hyresbat och pa ett som besiktigas som
passagerarfartyg, men ar av samma storlek, skiljer sig, i synnerhet i fraiga om besikt-
ningsperioden och den utrustning som krévs. En klar beskrivning av vad som &r passa-
gerartrafik och vad som hor till uthyrningsverksamhet saknas. En taxibat, som transpor-
terar passagerare till det mal de énskar, faller i grdzonen mellan fritidsbruk och handels-
sjofart. Gransen mellan hyresbatar och passagerarfartyg ar oklar.

17
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Krav Hoghastighets- Passagerarfartyg, Hyresbat, | klass (Il
passagerarfartyg, B- trafikomrade IlI klass)
klass
Arsbesiktning forsta Arsbesiktning forsta 2 (5) &r

Besiktningsintervall

aret, fornyad besikt-
ning inom 5 ar

aret, fornyad besikt-
ning inom 5 &r, utom
bottnen (inom 2- 3 ar)

Stabilitetsberakningar,

Sjofartsverkets be-

Tillrécklig stabilitet

Stabilitet krav bl.a. GM =0,15m, | stdmmelser om fartygs | med hansyn till typ
GZ=0,2m med en stabilitet 1972/1985; och farvatten
kréangningsvinkel, som | krdngning <12°och
ar >30°etc. Noggrann fribord= 0,20m, nar
tillampning kraver storsta tillatna mang-
ingadende sakkanne- den passagerare
dom. samlas pa fartygets

sida.
Lackstabilitets-

Osénkbarhet berakningar, vattentéat
indelning. Noggrann
tillampning kraver
ingdende sakkanne-
dom.

Minst 2 maskinella En maskinell eller 1 lanspump, 1 &mbar

Lanssystem lanspumpar, alla ut- manuell lanspump

Konstruktion

rymmen maste kunna
tommas pa vatten etc
Godkéand av klass-
ningsséallskap eller
motsvarande

enligt besiktnings-
mannens prévning
Enligt besiktnings-
mannens prévning

Godkand av sjofarts-
styrelsen

Livraddningsutrust-
ning: raddningsflot-
tar

Minst 2 raddningsflot-
tar som vardera rym-
mer samtliga ombord-
varande

Ré&ddningsflottar som
rymmer alla ombord-
varande

Raddningsflotte
(flytredskap)

Flytvéstar for alla om-

Flytvastar for alla om-

Flytvastar eller flyt-

Flytvastar bordvarande bordvarande plagg for storsta tillat-
na antalet personer
Flera, specificeras i 3 livbojar, varav tva 1 livboj + lina
Livbojar detalj med flytande livlina

Raddningsdrakter

For beséttningen,
enligt specifikation

och en med sjalvtan-
dande ljus- och
roksignal
Réaddningsdrakter
enligt storleken pa
besattningen; dock
hogst tre

Utrustning for
nodsignaler

12 fallskarmsraketer

3 fallskarmsraketer,
3 handbloss och
2 roksignaler

4 (2) fallskarmsrake-
ter,

4 (2) handbloss och
1 roksignal

Malet for forordningen om hyresbatar har uppenbarligen varit att 6ka sékerheten for ba-
tar som foretag i branschen hyr ut och for sddana batar som hyrs ut da och d&, med bi-
behéllande av en rimlig niva pa kraven. Hyresbatar ar oftast helt vanliga fritidsbatar, som
hyrs ut med eller utan beféalhavare och besattning. De krav som stélls pa livraddningsut-
rustningen i férordningen haller god niva for fritidsbatar.
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Sedd ur passagerarens synvinkel sammanfaller trafik som idkas med passagerarfartyg
och hyresbatar. Passageraren kan inte forutsattas kanna till att sakerhetsbestammel-
serna anda ar avsevart olika. Vidare kan konstateras att besiktningskraven i friga om
stabilitet, osdnkbarhet och konstruktion huvudsakligen &r underkastade besiktnings-
mannens provning. Det beror pa att det inte kravs att vissa regler, normer eller standar-
der skall vara uppfyllda eller dokument pa godkannandet. Sdledes kan sakerhetsnivan
pa olika typer av farkoster variera betydligt, ocksa inom farkostgrupperna, pa grund av
tillatna undantag och de vida tolkningsmajligheterna.

Foretagets attityder till sakerheten

Inom vart lands vattenomraden, dar vattnets temperatur atminstone hittills inte ger en
manniska som hamnat i sjon mdjlighet att undvika nedkylningsdéden langre an en
mycket begransad tid, bor foretagare som erbjuder transportservice forhalla sig sarskilt
pietetsfullt till kundernas sakerhet och mdgjlighet till réddning i haverisituationer.

Att leva i skargarden innebar mycket ofta ocksa personligt risktagande och ibland till och
med att man utsatter sig for fara. Anda bor inte de attityder som rader inom den nu mo-
derna upplevelseturismen vara radande bland féretagare som erbjuder vanlig transport-
service. Det hor inte och har inte hort till sed och bruk i skargarden att i onédan eller for
nojes skull utsatta gaster for skargardsnaturens faror. Avsikten med upplevelseresorna
ar knappast att utsatta kunderna for livsfara.

Det var pa sétt och vis en upplevelse for sallskapet ombord paA ALBATROSSEN att fa
vara med ombord pa ett litet fartyg som gick i is. A andra sidan véckte de starka ljuden
och farkostens skarpa rorelser i isarna en viss tveksamhet hos séllskapet, men den
skots undan nar befalhavaren gav uttryck for sitt fortroende for batens hallbarhet och
dess stora formaga att tala skador, som narmade sig osankbarhet.

Det ingar i uppbyggnaden av sakerhetsattityder att géra en riskanalys pa basis av lang
och mangsidig erfarenhet. Vidare behovs en sa god beredskap som mgijligt infor de ris-
ker som &r att vanta. Nagot sarskilt hogt vitsord for beredskapen kan inte ges i den héar
situationen eftersom:

. batens bemanning var inte forenlig med bemanningscertifikatet, eftersom dacks-
matros saknades (enligt befalhavaren rackte det till, att nagra passagerare hade
sjovana),

. kommunikationen med VHF-telefonen misslyckades,

. ingen raddningsflotte fanns ombord,

. flytvastarna, som passagerarna fann, var gamla, i daligt skick och férsedda med
namnet pa ett annat fartyg,

. redskapen for nédlansning (dvs. @mbarna) kom ombord med kunderna,

. befalhavaren ledde inte anhallan om hjalp,

. befalhavaren hade en felaktig uppfattning om sin farkosts egenskaper. Han inbil-
lade sig att baten utan att sjunka skulle halla for att forhytt och forsalong vatten-
fylldes.
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Vid ALBATROSSENS haveri koncentrerade sig befalhavaren pa att radda sitt fartyg och
pa att avvarja skador. Utdelningen av raddningsutrustning och larmandet av hjalp blev
passagerarnas bekymmer. De hjalpte dessutom befalhavaren vid bargningen av far-
kosten. | detta fall var en saddan arbetsférdelning helt andamalsenlig, men med tanke pa
ledarskapet bristféllig. Hade passagerarna varit av en mera hjalplés sort kunde slutre-
sultatet ha varit daligt.

Befalhavarens meddelande om antalet personer kan ocksa anses berdra sakerhetsatti-
tyderna. Nar han ringde fran Sodra Revet kl. 15:56 till sjobevakningsstationen i Marie-
hamn meddelade han att antalet personer var 1 + 9, &ven om passagerarna i verklig-
heten var 8 och endast befalhavaren utgjorde besattning. | forhallanden av annat slag
kunde detta ha lett till onodigt letande.

Kan orsaken vara konkurrensen mellan lokala foretagare eller tankléshet som baserar
sig pa felaktiga attityder till sakerhet, nar en icke-isforstarkt bat, konstruerad av glasfiber,
anvands som en menforesbat for att bryta is och for korning i drivande isfalt med ett
vantande lunchstalle bakom packisfaltet som mal? Om det i besiktningsbeviset for far-
kosten konstateras att farkosten inte ar lamplig for trafik i isforhallanden, bor man inte
transportera passagerare i isar, inte ens i varisar. Vid olyckan pa ALBATROSSEN o6ka-
des risken ytterligare av att rdddningsflotte saknades och kommunikationen med VHF-
telefonen misslyckades. Det innebar att man saknade kontakt med det omgivande s&-
kerhetssystemet. En farkost ar inte sjovardig om sékerhetsutrustningen ar bristfallig.

Det hade varit mojligt att utveckla férhandsberedskapen (gott sjomanskap) genom att
med hansyn till isforhdllandena ta med en lacktatare, alltsd en kollissionsmatta, eller
andra redskap avsedda for att avvérja skador.

Sammandragsvis kan konstateras att:

. man begav sig ut pa resan med en bat som var olamplig med tanke pa forhallan-
dena, aven om en svavare, battre lampad foér menféresforhallanden, fanns att till-
9a,

. man gav sig ut, aven om man visste att det fanns drivande isfalt, att férhallandena

hela tiden &ndrades och att till och med vindriktningen hade andrats ett par timmar
innan, med medféljande 6kad osékerhet i antaganden och utsikter.

Det finns skal att kritisera foretagets sédkerhetstdankande, nar man beaktar att beféalhava-
ren inte aktivt ledde tillkallandet av hjalp och i synnerhet inte larmandet av det officiella
sakerhetssystemet i omradet. Inte heller gav han passagerarna rad om hur de skulle sla
larm. En beteendemodell av detta slag kan vara instinktiv, omedveten eller bero pa om-
standigheterna, men ar i varje fall farlig sedd ur passagerarnas synvinkel och det visar
pa brist i professionell attityd.

Det ar valbekant att om en resa inleds med forvantningar pa "aventyr”, suggereras del-
tagarna latt till en "aventyrsmentalitet” och da kan de behdvliga férhandsforfragningarna
falla bort. Risken med att frdga pa forhand ar ju alltid den att det stora aventyret kan for-
bli oupplevt nar fornuftet far ta dverhanden pa basis av den information man far.
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Uppkomsten av isskadan

Korning i is fore olycksresan.  Dagen fore olycksresan maste ALBATROSSEN, for att
ta sig fram till bryggan vid Tistrondren, bryta fast is genom att upprepade ganger kora
mot och glida upp pa den (se bild 3a). Forstaven kan ha fatt betydande skador redan i
detta skede. | varje fall uppstod inte en sa betydande lacka i baten att den skulle ha ob-
serverats foére olycksresan.

Om man foretar sig direkt isbrytningsarbete vid ett kajomrdde med en farkost, som enligt
besiktningsdokumenten inte ar lampad for gang i is, bor fartygets konstruktioner och un-
dervattensdelarnas skick kontrolleras innan man foljande gang kor i is. Det ar sa man
bor ga till vaga, i synnerhet om det galler att transportera passagerare flera sjomil i va-
rierande och delvis okanda forhallanden.

Underréttelser om islaget . Nar man begav sig ut kande man till islaget endast for re-
sans forsta del, men saknade narmare kdnnedom om situationen langre ut langs rutten
och vid malet. Under resan férsokte man inte aktivt héra sig for om det standigt foran-
derliga islaget. Utbver rent optisk observation anvandes inte ens radarn for att klarlagga
islaget. | bild 3a visas det tata falt av drivis pa Delet, som ALBATROSSEN korde ige-
nom. Enligt den person som forde svévaren var isféltet i norra delen av Baro i den grad
packat redan da larmet om haveriet kom, att ALBATROSSEN inte hade haft nagra som
helst mdjligheter att komma anda fram.

Bild P Axelsson

Bild 8. ALBATROSSENSs kolvatten vid kérningen genom isféltet pa Delet.

Korning i is under olycksresan.  Ingenting som avvek fran det vanliga observerades i
batens gang innan korningen genom isflaken borjade pa Delet. Inte i nagot skede av
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intervjuerna har det heller framkommit att befalhavaren skulle ha kontrollerat bilgeut-
rymmen eller annars misstankt sin farkosts hallbarhet i dessa forhallanden som inte
motsvarade batens anvandningsyfte.

Enligt vad som sades vid intervjuerna var farkostens hastighet i drivisfaltet 4-6 knop.
Detta far stod ocksa av bild 8, ett fotografi av ALBATROSSENS kélvatten vid kérningen
genom isfaltet pa4 Delet. Man kan se p& bilden att farkostens hastighet har varit flera
knop. Batens trimlage i 6ppet vatten andras inte annu vid sadana hastigheter, se bilder-
na9aoch9hb.

Aven om farkostens forstav ar ratt rak (se bilderna 7 och 11) kan man anta att staven
glider upp pa isen, atminstone nar den kors mot storre isflak. Samtliga passagerare be-
rattade dock enhalligt att foren inte steg upp pa isblocken, utan stétte mot dem och
skuffade dem at sidan. Detta kan tyda pd att ett hal hade uppkommit i férstaven och att
den fastnade i isen och inte tillat foéren att glida upp (bild 7).

Uppkomsten av lackan. Eftersom batens gang och trimlage i oppet vatten fore kor-
ningen genom isflaken forefoll normal, kan man anta, att en betydande lacka uppkom
forst pa Delet vid kollisionerna med isflaken. De skador som mgjligen redan fanns i for-
staven och i omradet strax intill tilltog i omfang. En 6ppning pa ca 240cm?2 uppkom i
foren (se bilderna 12a, b och c). Oppningen ledde till tv& utrymmen med ursprungligen
vattentat konstruktion: forpiken och utrymmet under durken i forhytten. Deras samman-
lagda volym &r endast ca 140 I. Att de fylldes med vatten aventyrade inte farkostens sa-
kerhet (se osankbarhetskalkylerna, kapitel 2.5.3). Att de fylldes med vatten kunde knap-
past heller observeras under gang eftersom andringen i batens langskeppskrangning,
det vill séaga trimandringen, var sa liten (4 cm).

Men en Oppning hade tagits upp i forpiksdacket och lackaget kunde framskrida genom
den (bild 10). Halet var tackt med en fanerskiva, som stangde 6ppningen blott och bart
med sin egen tyngd. | en statisk situation aterstar annu ett fribord pa ca 25 cm till 6pp-
ningen, aven om forpiken och utrymmet under durken pa forhytten star 6ppna mot sjon.
| en hastighet pa 2,2 m/s (4,3 knop) ar dock det dynamiska trycket av vattnet tillrackligt
for att hoja vattenytan i nivad med Gppningen. Det ar sannolikt att det var forst fartékning-
en, efter det att isfaltet passerats, som hojde vattenytan i forpiken sa att lackaget fram-
skred till férhytten och, sedan dérrkarmarna brutits, vidare in i férsalongen.
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9b) 6 knops fart.

Bilderna 9 a och 9 b. ALBATROSSENS trimlédge och bogvag i 5 och 6 knops fart.
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Bild 10.  Oppningen som tagits upp i Bild 11.  ALBATROSSENSs fér. Stdvskenan
férpiksdéacket. som syns pa forstaven har
installerats efter haveriet.

Skadans uppkomstmekanism i sammandrag. Skadan, som visas pa bild 12 a, b och
c, ligger klart (15-20 cm) under vattenlinjen. Det finns inga spar av kraftigt slitage i vat-
tenlinjen. Eftersom farkostens trimlage annu i sex knops fart ar detsamma som dess
statiska flytlage, pekar placeringen av skadan pa att den har uppkommit redan dagen fo-
re olycksresan. Da brot man fast is med baten genom att ramma och bryta sonder isen
for att komma in till bryggan vid Tistrondren. Enligt intervjuerna gled farkostens forliga
del da upp pa isen. Den péfrestning som riktats mot konstruktionen av armerad plast har
sannolikt lett till sprickor och bristningar, bade i sjalva laminatet och i gelcoat-lagret pa
ytan, medan den egentliga lackan kanske inte uppkom annu da.

Drivisen som patraffades under olycksresan har vidgat brottstallena och kommit at att
slita pa laminatet samt l6sgora armeringsskikt fran varandra. Utvidgningen av skadan
kan ha skett snabbare pa grund av att laminatet hade svag brotthallfasthet (se kap. 2.4.)
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Bild 12 a. Isskadan pa ALBATROSSEN.
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Bild 12b.  Isskadan i stidven p4 ALBATROSSEN, styrbordssidan

Bild 12 c. Isskadan i stiven pd ALBATROSSEN, babordssidan
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Skrovets hallfasthet

Batens skrov och dack var byggda av armerad plast, dar armeringen bestod av glasfi-
bermatta och matrisen av polyesterharts. Skrovet var forstarkt med langsgaende for-
styvningar av armerad plast och tvarskepps med skott av faner, som laminerats fast i
bordlaggningen.

Panelstorlek och forstyvning . Tvarsnittet av skrovet pa den forliga sidan av maskinut-
rymmet baserar sig pad matningarna 5.5.1999 med bild 13. Den sttrsta panelbredden var
340 mm och matten pa de langsgaende forstyvningarna var 80 mm x 70 mm. Indelning-
en i skott dverensstammer huvudsakligen med bild 13; skotten i WC:n, som finns i for-
hytten pa styrbordssidan, hade ocksa laminerats fast i skrovet.

Bordlaggning. | samband med sitt bestk pa Kumlinge 5.5.1999 matte utredarna tjock-
leken pa bordlaggningslaminatet runtomkring det skadade stallet till 13-18 mm. Sjalva
skadan hade redan reparerats. Skadan kunde alltsa inte observeras direkt och darfér
baseras uppgifterna pa de fotografier som sjofartsinspektoren tog efter olyckan och péa
hans iakttagelser.

Utredarna fick tre bitar av laminatet av sjofartsinspektéren, som lésgjort dem fran det
skadade stéllet. Enligt honom hade tjockleken pa laminatet vid kanten av skadan upp-
matts till 13 mm. P& basis av bitarna var batens bordlaggning antingen byggd av mattor
med huggen glasfiber eller sprutlaminat, dar armeringen bestar av glasfiber och matri-
sen av polyesterharts. Armeringsvav kunde inte observeras i laminatbitarna.

P& en av bitarna fanns &nnu sadant laminat kvar som ocksa till utseendet var helt, och
det kunde anvandas till provbitar. Vid Statens tekniska forskningscentral VTT, enheten
for Kemisk teknik® faststilldes glashalten (ISO 1172-75) och hallfasthetsvardena vid
dragprov (ISO 3268):

Glashalt [vikt-%] 31+2
Elasticitetsmodul [MPa] 52381747
Brotthallfasthet [MPa] 44 14
Brottdjning [%)] 0,92 %0,37

Aven om provbitarna inte foretrader hela tjockleken pa det ursprungliga laminatet, kan
man av testresultaten se om laminatets hallfasthetsniva ar normal i jamférelse med and-
ra motsvarande laminat. Den uppmaétta glashalten ar typisk for mattlaminat, men i syn-
nerhet brotthallfastheten ligger klart under normala varden. Analysen av resultaten for-
svaras dock av att det i de mottagna laminatbitarna fanns ett ca 1 mm tjockt, fargat (vitt)
lager av harts, som inte innehdll fiber for armeringen. Enligt &garen-befélhavaren hade
batens stav reparerats redan tidigare (under den férre agarens tid). Det vita hartsskiktet
var sannolikt den gamla ytan av gelcoat, ovanpa vilken reparationen hade laminerats.
Sadant forsvagar laminatets hallfasthet och ar inte forenligt med god reparationssed.

! Statens tekniska forskningscentral, enheten for Kemisk teknik, undersékningsrapport: VTT Kemian-
tekniikka tutkimusselostus KET914/99/02.09.1999
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Om detta skikt av gelcoat inte raknas med i provbitarnas tjocklek, fas foljande hallfast-
hetsvarden for laminatet:

Elasticitetsmodul [MPa] 6492+939
Brotthallfasthet [MPa] 54 %17
Brottdjning [%] 0,92 +0,37

Trots detta underskrider brotthdllfastheten klart t.ex. minimikravet i Nordisk Batstandard
(NBS), dar den ar 80 MPa. Elasticitetskoefficienten ligger redan ndra NBS:s minimikrav
(7000 MPa). Dessa senare resultat kan antas ligga nara den ursprungliga konstruktio-
nens hallfasthetsvarden. En bidragande faktor till det laga brotthallfasthetsvardet kan
ocksa ha varit begynnande skador som férursakats av tidigare korning i is och till strand.

Skrovets dimensioneringsnivd.  For att bedéma nivan pa dimensioneringen av skrovet
i Oppet vatten beraknades bottnens tjocklek och férstyvningens bojmotstand enligt kra-
ven i Nordisk Batstandards avsnitt for yrkesbatar (NBSDIM v.3.1). Den hastighet som
anvandes vid berakningen var 29 knop. De varden pa laminatets hallfasthet som anvéan-
des motsvarar minimikraven i NBS och de ovan presenterade matningsresultaten. Re-
sultatet visas i nedanstaende tabell.

Laminatets brotthallfast- Minimikrav pa Krav pa tjocklek Forstyvningsprofi-
het (Mpa) tjockleken [mm] utgdende fran lens bojmotstand i
tryckbelastningen [cm~3]
[mm]
80 (NBS-krav) 9,3 8,5 246
44 14,2 11,9
54 12,8 10,8

Tjockleken p& bordlaggningen invid skadan, 13 mm, fyller med brotthdllfastheten 54
MPa knappt dimensioneringskravet i oppet vatten. Nagon hallfasthetsreserv fér gang i is
existerar inte. Med det tidigare reparerade stéllets brotthallfasthet 44 MPa fyller inte
bordlaggningens tjocklek dimensioneringskraven ens i 6ppet vatten.

For farkoster av ALBATROSSENS storlek finns inte detaljerade dimensioneringsregler
for gang i is. | Nordisk Batstandards normer for yrkesbatar finns ett kapitel Y33
"Isforstarkning”, som innehaller procentuella anvisningar av allman karaktar for isfor-
starkning samt bland annat krav pa en stavjarn. Detaljerade anvisningar for dimensione-
ring och trafik i olika slags isforhallanden saknas dock.

Tidigare tillboud av motsvarande slag. Staben for sjostridskrafterna och verkstader
som reparerar batar (Selboat Oy, Jouko Lindgren Oy) tillfrAgades om erfarenheter av
skador som farkoster av armerad plast fatt av gang i is. Dessa hade inga uppgifter om
motsvarande skador som skulle ha uppkommit av kérning i is. Aktiebolaget Turunmaan
Marinepalvelu Oy har sedan ar 1996 tagit emot tva batar av armerad plast, som skadats
vid kérning i isar, for att bygga skydd for framdrivningsmaskineriet och den elektriska ut-
rustningen. Batarna hade tagits upp for reparation pa uppdrag av sékerhetsbolag, men
forsakringen ersatte inte reparationen av sjalvférvallade skador pa skrovet.
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| det ena fallet hade en bat med planande skrov, som anvandes for fritidsfiske, pa vin-
tern 1996 sjunkit vid bryggan under natten. | samband med bryggmandvrar som utfor-
des i is hade baten fatt en lacka i forstaven, nagra centimeter under vattenlinjen. Vid
stallet for skadan, dar det inte fanns nagot synligt hal, hade bordlaggningen mjuknat sa
att fiber av glas var synliga och bland fibrerna syntes harts i sma smulor. | samband
med reparationen avldgsnades omkring en halv kvadratmeter vattendrankt laminat runt-
omkring det skadade stéllet.

| det andra fallet gallde det en halvplanande bat, som anvandes for yrkesfiske. Vintern
1997-1998 anvandes baten dagligen for resor till bragder och fiskbassanger. Halften av
de dagliga turerna kordes i ett sund som redan frusit till. Isen hade vuxit sig till 10 centi-
meters tjocklek vid kanten av farleden och utloppet ur sundet var fullt av packad, séndrig
is, som gjorde det svart att rora sig i farleden. | januari 1998 uppkom pa en av resorna
en sadan lacka, att pumparna inte rackte till for att beharska den. Fiskaren raddade sig
genom att ta sig ut pa isen innan baten sjonk pa ett djup av ca 4 meter. Baten var ska-
dad pa bagge sidor om forstaven vid slagen. Ytan av gelcoat hade skadats pa ett litet
omrade vid slagvinklarna. Fran de skadade stallena lopte ca 30 cm langa revor akterut.
Skadorna var nastan likadana pa bagge sidorna. Skadorna antogs ha uppkommit av att
slaget kolliderat med den fasta isen i farledskanten.

Stabilitet och osankbarhet

Man berdknade vilken effekt lackan i féren hade pa batens flytlage for att bedéma bety-
delsen av en snabb raddning. Det gick inte att fa en linjeritning av baten. Baten togs allt-
s& upp i Abo 25.10.1999 foér vagning och matning av skrovformen. | sammanhanget
gjordes krangningsprov och fribordsmétningar pa baten. De inre utrymmena och plat-
serna for skotten mattes upp 5.5.1999 i Kumlinge och 25.10.1999 i Abo.

Farkostens inre utrymmen presenteras pa bild 13. Med tanke pa olyckans férlopp ar det
skal att observera att en 6ppning hade tagits upp i kojen i féren. Oppningen stangdes
med en lucka av tra, som endast sl6t fast med sin egen vikt (bild 9). Detta utrymme ha-
de ursprungligen varit helt vattentatt, i likhet med utrymmet under durken i hytten i féren.
Forpikens akterskott kunde ha fungerat som kollissionsskott. Det fanns en lanspump
ombord som endast kunde lansa maskinutrymmet. Nagot alarm for bilgevatten fanns
atminstone inte i farkostens forliga del.

Lattvikt och lastsituation under olycksresan

Vid vagningen konstaterades baten vaga 7 780 kg (Astra Marine Oy:s vag). Nar hansyn
togs till vikter som kunde dras av (bransle, slagvatten och ett extra kylskap, se bilaga 1)
fas lattvikten 7 340 kg for farkosten. Under olycksresan fanns nio personer i styrhytten.
Tillsammans motsvarade de 675 kg, om deras vikt uppskattas till 75 kg per person. En-
ligt Agaren-befalhavaren fanns det ca 400 | (350 kg) bransle ombord. Annan last fanns
inte med.
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Stabilitet och fribord fér oskadat fartyg

Krangningsprovet och méatningarna av batens fribord utfordes i ett lastlage, som lag nara
situationen under olycksresan: bransle ca 350 kg, annan last 510 kg. Enligt den NAPA-
modell som gjordes 6ver batens skrovform (bild 13) och fribordsmatningarna var batens
bruttovikt 8 285 kg och lattvikt 7 406 kg. Detta bedémdes ligga tillréckligt néra resultatet
vid vagningen (7 340 kg). Aven tyngdpunktens langskeppslage 1&g nara (-0,1 m) den pa
basis av lyftlinornas geometri uppskattade platsen. Baten flét nara undre kanten pa den
roda rand som malats pa skrovet, vilken sannolikt &r batens konstruktionsvattenlinje. Ini-
tialstabiliteten som mattes vid krangningsprovet var stor, sasom den brukar vara for pla-
nande batar, GM= 1,10 m. Batens fribord, matt fram till skyddslisten runt dacket, var
1,06 m i féren och 0,88 m i aktern.

Osankbarhetsberakningar

P& basis av de i Kumlinge 5.5.1999 och Abo 25.10.1999 uppmétta platserna for skotten
indelades baten i sex olika sektioner (bild 13). De utrymmen som lag forut fran maskin-
rummet (R2) fylldes med vatten. Mangden vatten som trangde in i jamviktslage berak-
nades, liksom aven batens flytlage. Nar ytterligare utrymmena R3, R4, R4a och R5 till-
lats fyllas med vatten, sjonk baten.

Vid berakningarna fylldes de olika avdelningarna i berakningsmodellen pa féljande satt:

1. Utrymmet under forhyttsdurken R4a. Vi kanner inte till den verkliga ordningsféljden
av skadorna i utrymmena R5 och R4a. Men om det forst gar hal pa utrymmet R4a
blir trimandringen stérre och saledes blir ocksa sannolikheten for att vattnet kan
tranga in fran utrymme R5 till utrymme R4 storre.

2. Forpiken R5.

3.  Forhytten R4. Vattnet som lackte in kunde tranga fram till utrymmet R4 genom
luckan i taket pa utrymme R5.

4. Forsalongen R3. Nar forhyttens dorr gav efter kunde lackaget framskrida till utrym-
me R3.

5. Forsalongen R3. Vattnet steg i niva med genomféringen till maskinrummet (OPES3,
utbldsningsmunstycket till varmeaggregatet).

Flytlaget och vattenmangderna nar utrymmena vattenfyllts finns i tabellen nedan. Batens
flytlage i de olika skedena vid berékningen av sjunkférloppet visas ocksa i bilden 14.

31



B 1/1999 M

Passagerarfartyget ms ALBATROSSEN, isskada pa Delet 2.4.1999

Sjunkskede
ovkadattaryg | S LB/ e
! T M 0 g
A==
> S : ’I'—"ﬁé 5
: e
e e S B
kk'———i——:gz 2
:——i—_ﬂé :
et
ﬂ:_ix_ e o
: i e O
= A
—=—TEAY
: L SRy

Bild 14 ALBATROSSENSs flytldge i de olika skedena vid berékningen av sjunkférloppet
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Sjunkskede Djupgaende Trim Fribord i | Vattenmangd
[m] foren [m] som trangt in

[m3]

Oskadat fartyg 0,70 0,15 1,10 -

1) Lackage in i utrymme R4 0,71 0,19 1,07 0,12

a

2) Lackage ini R4a + R5 0,71 0,19 1,07 0,14

3) Lackage ini R4a+R5+R4 |0,73 0,31 0,98 0,52

5) Lackage in i | 0,92 1,00 0,39 4,28

R4a+R5+R4+R3 (mellanla-
ge, i nivd med Oppningen

OPE3)

6) Lackage in i | 1,01 1,38 0,07 6,69
R4a+R5+R4+R3 (mellanla-

ge)

7) Léckage in i R4a+R5+R3 Farkosten
(slutlage) sjunker

Pa basis av beréakningarna kan féljande observeras:

- | en statisk situation aterstar annu ca 25 cm fribord till 6ppning 1 (OPE1), luckan
som sagats ut i forkojen, aven om utrymmena R5 och R4a star 6ppna mot sjon. | en
hastighet pa 2,2 m/s (4,3 knop) skulle det dynamiska trycket vara tillrackligt for att
hoja vattenytan i niva med 6ppning 1. Trimandringen &r sa liten att den knappast
kan iakttas.

- Om hela forpiken, dvs. utrymmena R5, R4a och R4, star 6ppna mot sjon, motsvarar
belastningen mot dérren mellan férsalong och forpik i en statisk situation en ca 28
cm hdg vattenpelare. Det finns ca 520 | vatten i batens fér och trimandringen kan
redan iakttas.

- Om vatten dessutom, utéver de ovanstaende utrymmena, rinner in i forsalongen,
sjunker baten. Det exakta 6gonblicket nar baten sjunker beror p& hur tata 6verbygg-
naderna ar. | praktiken fylls maskinrummet dock redan nar genomfoéringen for var-
meaggregatet, som gar fran maskinrummet till forsalongen (OPE3) hamnar under
vatten. Detta sker i mellanlaget, da férsalongen redan ar till halften fylld med vatten
(mangden vatten som lackt in ar totalt ca 4,28 m3 och fribordet i féren ca 0,39 m).

Kritiska 6ppningar. En stor méngd vatten trdngde in i farkostens inre utrymmen genom
Oppningen i forpiken, eftersom den var tackt endast med en |6stagbar lucka. Mangden
intrangande vatten hade forblivit betydelsel6s, om ALBATROSSEN legat still. Fartok-
ningen ledde dock till att vattentrycket 6kade och vattenytan i férpiken steg 6ver skottets
nivd. Om Oppningen inte hade existerat eller om luckan hade slutits med en lasning,
som motstar tryckokningen, hade den mangd vatten som lackte in i baten uppgatt en-
dast till ca 140 |, vilket inte hade &ventyrat farkostens sékerhet.
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Bild 15  Genomféringen fér vdrmeaggregatet i skottet mellan férsalongen och maskin-
rummet..

Den andra kritiska 6ppningen i de inre utrymmena ar genomféringen for varmeaggre-
gatet (bild 15). Denna borjar lacka redan efter kortvarig nedsénkning i vatten, eftersom
luftréret som anslutits till genomfdéringen och sjalva anslutningen inte haller vatten. Lack-
stabilitetskalkylerna i sin helhet finns i bilaga 1.

Raddningsinsatserna

Larmeddelandet och igangsattningen av raddningsinsatserna

Né&r vattnet tréangt in i farkosten och medan féren sjonk allt djupare ned uppkom en nas-
tan panikartad uppstandelse ombord. Det ar inte mgjligt att skriva ned en beskrivning av
handelseforloppet i en exakt tidsfoljd pa basis av intervjuerna med dem som var med.
Men det gar att klart sla fast vilka handelser forekom och atgarder som vidtogs inom en
tidsrymd av 1-10 minuter. Foljande lista &r en sadan beskrivning:
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maskinerna kopplas pa fritt och den passagerare som statt till rors rusar ut pa akter-
dack,

befalhavaren forflyttar sig till foren for att tappa till [ackan,

passagerare 1 forsoker séanda ett May Day-meddelande med VHF (radion fungerar
inte),

passageraren som statt till rors kommer inte ihag nédnumret utan ringer till vardin-
nan pa restaurangen som var malet fér resan,

passagerare 1 borjar backa farkosten,
passagerare 2 organiserar lansningen av farkosten,

passagerare 2:s hustru ringer till larmcentralen omkring 5-10 minuter efter att have-
riet borjade,

vardinnan pa restaurangen ringer till svavarens forare, som sager till att hon skall
ringa larmcentralen; svavaren beger sig ut.

Enligt undersokningen gick larmen foljande vagar i foljande tidsfoljd fran olycksplatsen
(haveristen) till raddningssystemet (nedan fortecknas ocksa iakttagelser som underlat-
tade fastslagningen av tidpunkterna).

15.10 skadan uppkommer, enligt batens loggbok

15:10 en passagerare startar tidtagningen pa sin klocka

15:10-15.20 en passagerare ringer till vardinnan pa restaurangen (resans mal)
15.20-15:25 vardinnan ringer till svavarens foérare

15:25-15:28 vardinnan ringer till Mariehamns larmcentral (112)

15:30 Mariehamns sjobevakningsstation far uppgift om handelsen

15:35 MRCC Turku far informationen

15:50 Passageraren stoppar tidtagningen pa sin klocka nar de natt stran-
den

15:55 passageraren anmaler till Mariehamns larmcentral att baten lyckats
na land

15:56 befalhavaren meddelar platsen dér de tagit i land samt antalet perso-

ner till Mariehamns sjobevakningsstation
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Larmcentralen styrde alla samtal som kom till dem direkt till Mariehamns sjobevaknings-
station, som sénde dem vidare till MRCC Turku. P& s satt var raddningsorganisationen
igdngsatt. Dess agerande framgar av kommunikationsschemat pa bild 16.

Den ovan utskrivna tidtabellen éver larmen visar att larmet, som telefonledes gick runt
pa omvagar, nadde sjoraddningssystemet forst ca 15 minuter efter att haveriet &gt rum.
Det ar uppenbart att det ar svart att i panik éver huvud komma ihag nédnumret 112.
Detta har kommit fram i samband med flera andra olyckor. Om VHF:n pa
ALBATROSSEN hade fungerat, skulle MRCC och sjébevakningsstationen i Mariehamn
ha fatt larmet samtidigt och genast olyckan &gde rum. Vidare &r det skél att notera att
den passagerare som forsokte anvanda VHF:n sannolikt hade kunnat svara pa sjoradd-
ningens sannolikt omedelbart stallda frdga om fartygets position. Denna kunde den pas-
sagerare, som slog larm men var ovan vid batliv, inte uppge for raddningsorganisationen
nar han tillfrdgades.

Vart att notera med tanke pa raddningsinsatserna ar svavarforarens andel i raddnings-
verksamheten. Hans svéavare var den enda av de enheter som stod till raddningsorgani-
sationens forfogande som hade kunnat ge ndgot hopp om raddning av offren, om olyck-
ans forlopp foljt ett sdmre alternativ (se punkt 2.6.4). Enligt en granskning som sjtébe-
vakningsstationen i Mariehamn utférde fanns ingen anvandbar raddningsbéatsenhet eller
menforesduglig brandkars- eller polisbat i omradet. En timme efter haveriet kunde en
helikopter ha hunnit fram, men den hade inte kunnat lyfta upp nagon ur sjén. Efter tva
timmar anlande RV-241 fran Storklubb till platsen. Den — och svavaren — hade kunnat ta
upp manniskor ur sjon.

De nddsignalredskap som eventuellt fanns nagonstans pa baten anvandes inte for att
befalhavaren forbjod det.

Raddningen till skaret

Nyckeln till att de som var med ombord p& haveristen raddades kan pa goda grunder
anses vara deras egen aktivitet och deras riktiga, relativt valstrukturerade och systema-
tiska handlande. Befdlhavaren lyckades minska lackan genom att téappa till den med
sittmadrasserna. Att farkostens lanspump i maskinrummet skulle ha startat omnamns
ingenstans i de medverkandes berattelser. Att atgarderna for att begransa skadan och
lansa baten inleddes omedelbart (med passagerarnas egna ambar) kombinerat med
fartminskningen gjorde det maojligt for baten att fortsatta flyta.

Man borjade backa ALBATROSSEN mot ett skar som hade observerats vasterut i 6ppet
vatten. Det rasktgjorda beslutet att backa farkosten till skaret férsnabbade raddningen.
Uppenbarligen att backa farkosten var ocksa ett sakrare alternativ an att kora framat.
Vid korning framat skulle trycket mot slackhalet i foren ha 6kat, och baten skulle ocksa
ha haft en begransad manoverférmaga eftersom trimandringen forut, dvs. batens krang-
ning i langdriktningen mot foren, var sa stor. Farkosten lydde inte heller roder vid back-
ningen, eftersom rodren lag uppe nara vattenytan /bild 17. Genom att turvis reglera ma-
skinerna och effekten i dem lyckades den passagerare som fungerade som forare backa
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baten. P4 s& satt kunde haveristen koras fram till landfast is vid stranden pa Sodra Re-
vet s att kolens forliga del Iag pa bottnen.

Nar befalhavaren val svangt baten i det lage som namns ovan var det omkring en halv
meters avstand fran fordacket till ytan p& den landfasta isen, enligt passagerarnas upp-
fattning. Den passagerare som backat baten till stranden hjalpte de andra att klara den-
na troskel. Ingen ville stanna pa baten langre. De manliga passagerarna var i relativt
god kondition, eftersom arbetet for att barga farkosten hade starkt deras tro pa majlig-
heterna och dessutom hallit dem varma. De kvinnliga passagerarna paverkades djupare
av oron, till och med i den grad att en av de kvinnliga passagerarna senare pa Baro be-
hovde en ganska lang vilotid, innan hon kunde delta i det samtal som de andra i sall-
skapet forde for att bearbeta sina erfarenheter.

En episod under de forsta 6gonblicken av haveriet visade hur allvarligt laget var och hur
hogt angestnivan steg. Nar sjoraddningscentralen fatt kontakt med de nodstallda per
mobiltelefon ropade den av damerna som svarade i telefonen bara pa hjalp och stangde
sedan uppenbarligen av forbindelsen och telefonen i sin angslan.

Den radande goda sikten var vasentlig for raddningen till Sédra Revet. Sallskapet hade
knappast inlett forsoket att ta sig till skaret om det inte hade varit synligt. Den enda per-
son ombord med tillracklig lokalkdnnedom, det vill sdga befalhavaren, fanns i farkostens
for for att tappa till halet och kunde inte delta i navigeringen.

Raddningsinsatserna efter att sallskapet natt land

Nar sallskapet val stod pa klipporna pa skaret observerade de att en svavare narmade
sig den ursprungliga platsen for haveriet. Nar svavaren stannade for att halla utkik, fick
sdllskapet kontakt med foraren per mobiltelefon. Sallskapet klargjorde var de var for fo-
raren, som ocksa observerade dem pa skaret, men sdg inte annu baten vid stranden.
Kontaktforsoket lyckades, eftersom séllskapet gissade att det var en bekant farkost och
séllskapet hade numret till forarens mobiltelefon. Ocksa svavaren saknade VHF-radio.

Enligt passagerarnas uppskattning anlande helikoptern fran Mariehamn (OH-HMA) ca
15 minuter efter svavaren och inledde sedan transporten av passagerarna till Baro.
Transporterna skedde i tre omgangar, beroende pa att helikoptern, som ar utrustad for
sjuktransporter, har liten kapacitet for passagerare (en patient pa bar + 2).

Det tog omkring en timme att evakuera atta passagerare fran Sodra Revet till Baro. Vid
en bedomning av tiden ar det skal att minnas att huvudparten av sallskapet hade natt
skaret i gott skick, fastan nagot vata. Sdledes var en bradskande evakuering inte av no-
den.
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Susiluoto

RV -214

© Glada ® Svavaren
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11.

Maarianhamina
(® Alfagel

RV - 241

Storklubb

Den passagerare som statt till rors ringer med sin mobiltelefon till vardinnan for restaurangen
som ar malet for resan, eftersom han inte kommer ihdg det allmanna nédnumret i sin upp-
rérdhet, och ber henne larma hjalp.

Vardinnan ringer till svavarens forare, som sager till henne att ringa 112 och beger sig sjalv
ut med svavaren.

Vardinnan ringer larmcentralen, som styr dver samtalet till Mariehamns sjobevakningssta-
tion. Stationen registrerar samtalet mottaget 15.30.

Kl. 15.32 kommer meddelande genom larmcentralen att de mottagit ett GSM-samtal av en
upprord dam, som anmaler samma larmuppgifter som i de tidigare meddelandena, men att
inte heller hon kan precisera olycksplatsen.

Kl. 15.35 formedlas larmet till MRCC Turku.

Helikoptern OH-HMA i Mariehamn larmas 15.40.

Samtidigt far jarnbaten RV-241 pa Storklubb larmet, ger forsta ankomsttid ca 17.45.
Landskapsstyrelsens forbindelsefartyg ALFAGEL far larmet per VHF kl. 15.45.

Svavarens forare meddelar att han ar ca en sjomil sydvast om Bard, men att han inte ser ha-
veristerna. Far i uppgift att fortsétta séderut for att leta.

Larmcentralen meddelar att de fatt ett samtal av haveristerna, att sallskapet tagit sig i land
och att ingen egentligen ar skadad, men foérstas aningen chockade.

Befalhavaren meddelar per mobiltelefon kl. 15.56 att baten &ar strandsatt vid Sddra Revet, tva
sjomil nordost om Mellanklobben.

MRCC Turku (Abo):

a)
b)
c)
d)
e)

15.31 Super Puman larmas

15.43 RV-214 pa Susiluoto larmas

15.44 1A-202 i Nagu larmas

15.56 begédran om att larma manskapet till helikopterféltet i Berga i Sverige
16.02 bevakningsfartyget TURSAS larmas

Bild 16. Kommunikationsschema o6ver nddtrafiken.
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Bild 17. ALBATROSSENS propellrar och roder.

Majligheterna till raddning ur sjon

| det foljande behandlas tva alternativa handelseforlopp, dar deltagarnas mojligheter att
klara sig avviker fran olyckans forlopp.

Om vattnet hade rivit upp ventilationsroret fran maskinrummet genast i bérjan av han-
delsen och om det hade trangt in vatten i maskinrummet samt om begrénsningen av
lackaget hade haft samre resultat, skulle sallskapet ha varit tvungen att lamna farkosten.
Om den pabdrjade backningen mot isfaltet hade lyckats hade sallskapet kunnat ta sig till
och med med delvis torra klader Over till isflaken, av vilka de stérsta kunde ha burit en
eller tva personer som ligger ned. Det ar &nda uppenbart att en del av sallskapet skulle
ha tvingats ta sig simmande till nagot isflak. Om de hade hunnit larma raddningsorgani-
sationen och om en del av kommunikationsmedlen hade fortsatt att fungera, ar det up-
penbart att huvudparten av haveristerna hade patraffats hypotermiska, men vid liv. For-
hallandena skulle ha motsvarat en temperatur pa omkring —2 grader | vindstilla vader.

Men om man antar att sallskapet hade hamnat i sjon pa ett stéalle med 6ver 300 meter till
stranden och 6ver 200 m till ett isflak, ar prognosen avsevart samre. En frisk person pa
ca 75 kg som flyter i vattnet med hjalp av flytvast hade drabbats av medvetsléshet inom
ca 15 minuter och nedkylningen hade lett till doden inom ca 45 minuter. Saledes kan
man konstatera att av raddningsenheterna var svavaren den enda, som med god tur
hade kunnat radda en del av sallskapet, sa att det med snabb och effektiv sjukvard hade
varit mojligt att ateruppliva offren. En del av séllskapet hade hur som helst omkommit.

Antagandena ovan paverkas vasentligen av de enskilda personernas allmankondition,
goda nerver, kladsel, agerande efter att ha hamnat i sjén och kunskaper om hur man
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kan fordroja hypotermi. A andra sidan maste det konstateras att svavaren i s fall ge-
nast efter att ha fatt upp de forsta offren borde ha kunnat transportera dem sa snabbt
som magjligt till &ndamalsenlig vard. Letandet efter flera offer kunde ha omintetgjort de
redan upplyfta offrens mojligheter att klara sig.

Den har bedomningen av raddningsmdjligheterna kunde helt och hallet ha undvikits, om
resan i fraga hade gjorts med vederborlig menforesbat eller en svavare.
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3.1

3.2

SLUTSATSER

Kedjan av héandelser som ledde till oly ckan
Den handelsekedja som ledde till ms ALBATROSSENS isskada pa Delet var foljande:

e En farkost, som inte var isforstarkt kordes i is bade foregdende dag och under
olycksresan redan innan lackan upptacktes. Ingen kontroll av konstruktionerna gjor-
des efter kdrningen i isen.

» Under olycksresan koérdes farkosten med 5-6 knops hastighet genom ett drivande ca
1 sjomil brett isfalt som delvis bestod av packis.

« Islasterna mot konstruktionen brét sonder och slet pa armerad plastlaminat i sddan
grad att det uppkom ett hal i batens lilla forpiksavdelning.

« Nar farten 6kades forsade vattnet fran forpiken in i farkostens 6vriga inre utrymmen
genom en 6ppning som hade gjorts i forpiken.

« Befalhavaren lyckades begransa lackaget sa mycket att passagerarna orkade 6sa ut
tillrackligt mycket vatten ur farkosten med sina medhavda spannar. Lackaget kunde
sa hallas under kontroll.

« Det var mojligt att backa farkosten till ett skar pa ca 1 —2 sjomils avstand. Passage-
rarna raddadesfran skaret med en helikopter.

Faktorer som medverkade till olyckan

Olycksfarkosten var inte godkand for gang i is och farkostens skrovkonstruktion

var inte dimensionerad for gangiis . Trots detta kordes baten i isar, bade genom fast
is och drivande is. Den belastning som av isen riktades mot konstruktionen brot sonder
och slet pa laminatet av armerad plast pa bagge sidor om forstaven sa att det uppkom
ett hal av omkring 240cm? storlek i baten. En bidragande faktor till att laminatet bréts
sonder kan vara dess svaga brotthallfasthetsvarden, vilket berodde pa en reparation av
dalig kvalitet i batens for och eventuella begynnande skador som fororsakats av tidigare
korning i is.

Lackan som uppkom pd ALBATROSSEN fick stor betydelse for att en Gppning
hade tagits upp i den annars vattentata férpiken . En stor méngd vatten flddade in i
farkostens inre utrymmen genom denna 6ppning, som var tackt endast med en l6stag-
bar lucka. Mangden intrangande vatten hade saknat betydelse, om ALBATROSSEN le-
gat stilla eller man hade kort sardeles sakta (under 4 knops fart). Okningen av farten
ledde dock till ett 6kat dynamiskt vattentryck och en hojning av vattennivan éver skottets
niva i forpiken. Hade dppningen inte funnits eller hade luckan stangts med en lasanord-
ning som hallit for tryckstegringen, hade den vattenmangd som lackte in i farkosten en-
dast uppgatt till ca 140 |, vilket inte hade aventyrat farkostens sakerhet.
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Om attityderna till sdkerhet kan konstateras att

. séllskapet begav sig ut pa resan med en bat som inte var lamplig for forhallande-
na, dven om det hade funnits en farkost av svavartyp, som battre hade passat
menforet, att tillga,

. sallskapet gav sig ut utan, att klarlagga islaget forut, &ven om det var antagligt att
forhallandena skulle forandra hela tiden darfor att isfalten drev, och att aven vin-
den andrat riktning ett par timmar innan,

. resan fortsattes aven nar en stor isfalt traffades,

. det fanns brister i farkostens raddningsutrustning och lansningsredskap och
eventuellt ocksd i radioutrustning.

Faktorer som medverkade till raddningen . Farkosten skulle ha sjunkit om inte stallet
for lackan hade patraffats, om inte lackaget minskats genom att halet tapptes till med
madrasser och om inte sallskapet oavbrutet lansat baten med medhavda karl.

Betydelse for raddningen hade ocksa det faktum att vagorna var sma, sikten god och att
det fanns ett skar pa rimligt avstdnd som gjorde en strandsattning majlig. Det rasktgjor-
da beslutet att backa farkosten till skaret férsnabbade raddningen. Uppenbarligen att
backa farkosten var ocksa ett sakrare alternativ an att kora framat. Deltagarna orkade
lansa baten den tid som behévdes. | ett senare skede kunde krafterna ha tagit slut.

Det var endast passagerarnas riktiga agerande i kombination med befalhavarens atgar-
der att begransa skadan som raddade manniskorna fran att hamna i sjon och i uppenbar
livsfara. Raddningsledningen éverférdes pa en av passagerarna, eftersom befalhavaren
arbetade med att begransa skadan.

Larm. Kommunikationen med ALBATROSSENs VHF misslyckades. Larmet, som var
gett med mobiltelefon and gick omvéagar, naddde sjoraddningssystemet forst ca 15 mi-
nuter efter att haveriet gt rum. Det ar uppenbarligen svart att éver huvud minnas nod-
numret 112 i panik. En manniska som hamnar i vatten med den temperatur som radde
vid tidpunkten for olyckan forlorar medvetandet inom 15 minuter.

lakttagelser under undersokningens gang

Sakerhetstankandet bor poangteras ytterligare vid yrkesmassig passagerartrafik och
sakerhetstankandet bor alltid inriktas pa passagerarnas sakerhet. | bestimmelserna om
bemanningen bor, i dverensstammelse med gott sjomanskap, tas hansyn utover till far-
kostens sakra framforande, aven till att personalen ar tillracklig med tanke pa nodsitua-
tioner, passagerarnas antal och sammansattningen av passagerargrupperna.

A andra sidan borde den fataliga personalen kunna koncentrera sig pa att sl& larm och
radda manniskor. Tekniska lésningar, sasom indelning i sektioner och till exempel au-
tomatiska lanssystem, som har till syfte att férebygga skador och begransa lackage, boér
planeras sa att de stoder en utveckling i denna riktning.
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De lokala laster som isarna ger upphov till &r sa stora att batar som dimensione-

rats for gang i Oppet vatten inte tdl dem . Bland icke-isforstarkta konstruktioner ar det
endast skrov av stdl som kan ha en sadan hallfasthetsreserv, beroende pa materialets
seghet, att korning i is under latta isférhallanden inte ger upphov till lackor.

Det beh6vs dimensioneringsregler som passar farkoster i klass med batar for tillfallig
gang i latta isforhallanden och for egentlig menforestrafik.

Regelverket om fartygs sakerhet ar komplicerat och liknar ett "lapptacke”, i varje fall
vad galler sma farkoster och smaféretagare som trafikerar med sadana. Det ar inte latt
att klargora vilka bestammelser som galler for vilka farkoster. Sarskilt oklar ar gransen
mellan passagerartrafik och uthyrning ifrdga om taxibatar.

For passagerarnas vidkommande ar situationen dock den, nar de stiger ombord pa en
farkost som idkar regelbunden hyrestrafik, att de inte kan kanna till hur sjovardig far-
kosten &r, utan maste lita pa trafikanten och lagstiftningen. Sakerhetsnivan kan variera
stort pa olika typers farkoster, ocksa inom grupperna, pa grund av tillatna undantag och
de omfattande mojligheterna till olika tolkningar.

Vidare kan konstateras att anvisningarna om besiktning av sma farkoster i yrkesmassig
inrikestrafik ger verkligen stort utrymme for tolkningar, vilket kan leda till varierande regi-
onal praxis beroende pa personer. Inspektorernas ansvar ar avsevart, om inte oskaligt.
Klara besked om vilka dokument fér godk&nnande som krévs for konstruktioner och/eller
hanvisningar till de standarder och normer som skall tillAmpas kunde bifogas till besikt-
ningsanvisningarna.

Regler som ar avsedda for fartyg ar kravmassigt ratt harda och komplicerade att anvan-
da nar de tillampas pa batar. Sma farkoster med sma dimensioner faller i manga styck-
en utanfor tillampningsomradet. | synnerhet kraven i regelverket for hoghastighetsfartyg
ar orealistiska for farkoster i klass med batar. Kraven som stélls pa fritidsbatar motsvarar
a andra sidan inte den niva pa sakerheten som stélls i yrkesmassig trafik. Denna
"grazon” skulle krava ett enklare regelverk, som samlas mellan tva parmar, till exempel

med utgangspunkt i Nordisk Batstandards regler for yrkesbatar.

Forebyggande av skador och farkostens osankbarhet . Beredskapen pa forhand
(gott sjomanskap) kunde ha varit battre; en lacktatare, dvs. en kollissionsmatta, eller
annan utrustning for begransning av skador kunde ha tagits med. ALBATROSSENS
egna lanspumpar férmadde endast lansa farkostens maskinutrymme och aktersalong.
Uppenbarligen anvandes inte lanspumpen i detta fall.Alla utrymmen i en farkost i bat-
klass bor kunna ttmmas pa vatten med ett fast lanssystem. En larmanordning for slag-
vatten skulle 6ka sannolikheten for att lackor upptécks redan i begynnelseskedet.

De géallande bestammelserna krdvde inte vattentéat indelning eller osénkbarhet av far-
koster av denna storlek. Sakerheten skulle 6ka om det vore ett krav pa stora batar att en
avdelning, t.ex. maskinrummet, skall kunna vattenfyllas utan att baten sjunker. F6r mind-
re batars vidkommande kunde kravet ga ut pa begransad formaga att motsta skadan.
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De vattentata utrymmena bor markas ut, for att ndgon atminstone inte av misstag tar
upp ett hal i dem.
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4.1

REKOMMENDATIONER

Utveckling av foretagares attityder till sékerhet

Foretag och foretagare som erbjuder transporttjanster bor forhalla sig med sarskild pie-
tet till kundernas sakerhet och mgjligheter till raddning i haverisituationer i vart land.
Vattnets temperatur i hav och insjévatten ger inte aret om mgjlighet for en méanniska
som fallit i sjon att undga nedkylningsdéden mer an en begransad tid.

Riskanalys, som baseras pa lang och mangsidig erfarenhet och sa god beredskap som
mojligt med tanke pa de forvantade riskerna, ar en del av processen att skapa séakerhet-
sattityder. Livet i skargarden forutsatter ofta personligt risktagande och ibland till och
med att man utsatter sig for fara. Sadana attityder som har samband med den idag sa
populara upplevelseturismen far dock inte vara rddande hos féretagare som erbjuder
sedvanliga transporttjanster. Det hor inte till skargardstraditionerna att i onédan eller for
nojes skull utsatta gaster for skargardsnaturens faror.

Undersokningskommissionen som understkt ALBATROSSENs skada anser att saker-
hetsattityderna inom passagerartrafiken i skargarden kan nalkas fran tva hall. For det
forsta bor sjofartsmyndigheterna och foretagarorganisationerna i samrad utarbeta en
modell for en frivillig sdkerhetshandbok for den enskilda farkosten. Ett kapitel om attity-
der till sakerhet bor inga i handboken (skapa medvetenhet om sékerhetsfragor t.ex. ge-
nom att forteckna risker och alternativ vid skadeforebyggande), minneslistor for larm (i
vilken ordning man tar kontakt och telefonnumren) samt en teknisk del (beskrivning av
batars indelning i sektioner och av redskap for lansning, raddning och forebyggande av
skador). Malet vore att forbattra forhandsberedskapen infor majliga nodsituationer. Vid
utarbetandet av handboken kunde sjofartsverkets erfarenhet om ibruktagande av saker-
hetsledningssystem inom fartygstrafiken utnyttjas. Det vore inte heller omgjligt att an-
sluta en kontroll av sékerhetshandboken (auditering) till sjalva besiktningen. Pa sa satt
kunde den s&kerhetspraxis som ISM-koden skapat fas att gélla &ven mindre farkoster
an fartyg for 100 passagerare.

For det andra behovs ett sa brett samarbete som mgjligt for att ta séakerhetssystemet i
bruk. Eftersom ett stort fortroende for sakerheten | yrkesmassig battrafik ligger i skar-
gardsnaringarnas intresse, kunde féretagarorganisationerna (foretag som idkar passa-
gerartrafik pa deltid, Centralen for turistframjande, Skargardsdelegationen ...) medverka
till utvecklingen och ibruktagandet av ett frivilligt sakerhetssystem. Foretagarorganisa-
tionernas medverkan vore nddvandig, bland annat for att myndigheternas resurser ar
begransade. Sakerhetshandboken kunde ocksa anvandas vid utbildningen av inhemska
skeppare och forare.

Undersb6kningskommissionen rekommenderar att

1 sjofartsverket tillsammans med féretagarorganisationerna och ldroanstalterna som
ger sjofartsutbildning bérjar utveckla sékerhetsutbildning for sma passagerarfar-
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koster i inhemsk trafik samt utveckla en modell fér en frivillig sékerhetshandbok
for sddana farkoster.

Utveckling av reglerna for batkonstruktion och besiktningen

Regler som ar avsedda for fartyg ar kravmassigt ratt harda och komplicerade att anvan-
da nar de tillampas pa batar. Kraven som stélls pa fritidsbatar motsvarar & andra sidan
inte den niva pa sakerheten som stalls i yrkesmassig trafik. Det behovs ett enklare re-
gelverk, som samlas mellan tva parmar.

Storre uppmarksamhet an vad som nu ar fallet bor fastas vid osankbarhet eller atmins-
tone vid mojligheterna att begransa lackor i yrkesbatar. Stora batar borde tala att en av-
delning, t.ex. maskinrummet, fylls med vatten. Kravet p& mindre batar (t.ex. passagera-
rantal htgst 12 personer, skrovlangd under 15 m) kunde vara en begransad formaga att
motsta skadan i form av vattentata utrymmen i de kritiska omradena. Det behovs di-
mensioneringsregler som ar lampliga for farkoster i klass med batar for tillfallig gang i
isforhallanden och for egentligt menféresbruk.

Det behovs dimensioneringsregler som passar farkoster i klass med batar for tillfallig
gang i latta isforhallanden och for egentlig menforestrafik.

| besiktningsbeviset tas klart och tydligt stéllning till farkostens kapacitet for vintertrafik.
Besiktningsmannen bor dock i samband med besiktningarna sarskilt betona att sma
fartyg som inte ar isforstarkta inte lampar sig for gang i is. Detta galler sarskilt farkoster
med skrov av armerad plast, men ocksa farkoster med skrov av aluminium, dar hallfast-
hetsegenskaperna hos konstruktionsmaterialet inte har en lika stor plastisk reserv som
segt stal.

Undersékningskommissionen rekommenderar att

2 sjofartsverket utarbetar enhetliga regler géllande fér sma (< 24 m) passagerarfar-
tyg, i vilka konstruktionskrav baserar sig till exempel med utgangspunkt i Nordisk
Batstandards regler for yrkesbatar bifogad med granskning fér osédnkbarhet (> 15
m en vattentét avdelning kan fyllas, < 15 m begrdnsad férmaga att motsta skadan)
och med dimensioneringsregler fér menféresbruk. Bemannings- och sékerhetsre-
gler skulle efterfélja i tilldmpliga delar EU:s direktiv om passagerarfartyg.

3 sjofartsverket ger anvisningar om att besiktningsménnen vid besiktningarna séar-
skilt betonar att sma fartyg som inte &r isforstarkta inte lampar sig for gang i is
samt att de inspekterar konstruktionerna i fartygens for.

Bestammelser om trafiken med sma passagerarfartyg

Tillampningsomradet for forordningarna om fartygs sakerhet ar i detta nu komplicerat,
atminstone for sma farkoster vidkommande. Gransen mellan passagerartrafik och bat-
uthyrning ar oklar vad galler taxibatar. Passagerarna kan inte kanna till farkostens sjo-
vardighet och kraven pa sjovardighet, utan de litar till trafikanten och lagstiftningen.
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Unders6kningskommissionen rekommenderar att

4 sjofartsverket klarldgger bestimmelserna om yrkesbatar i inrikestrafik sa att pas-
sagerarfartyg som idkar regelbunden passagerar/chartertrafik inte kan besiktigas
som hyresbatar. Dessutom boér foreskrifterna férenklas sa att smaforetagare som
anvénder farkosterna létt kan skapa sig en uppfattning om vilka bestdmmelser
som géller for vilka farkoster.

Helsingfors den 31.05.2001

Martti Heikkila Markku Hentinen

Pertti Siivonen
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Tilagja

Tilaus

Kasittelija

Onnettomuustutkintakeskus
Yrjonkatu 36
00100 HELSINKI

Martti Heikkila

Tutkimusinsind6ri Karl-Johan Furustam
VTT Valmistustekniikka, Laiva- ja konetekniikka, PL 1705 (Tekniikantiel2,
Espoo), FIN-02044 VTT, puh. +358 9 456 5393, fax +358 9 455 0619.

MATKUSTAJAVENE "ALBATROSSEN":IN
VUOTOLASKELMA

Tehtava

Saadut asiatiedot

Tehdyt ty6t

Tulokset

Matkustajavene "Albatrossen:n kevytpainon maarittaminen lahtien
toimeksiannon ulkopuolella suoritetusta kallistuskokeesta ja veneen rungon
geometriatiedoista.

Kellumisasennon ja vakavuuden maarittaminen jaavaurion seurauksena
tapahtuneen vuodon aikana seka tasapainotilanteessa vuodon jalkeen.

Kallistuskoepdytékirja kellumisasennoineen, mitatut momentit ja
kallistuskulmat. Rungon geometria luonnoksen muodossa.

Rungon geometria on mallinnettu NAPA-jarjestelmaan.
Kallistuskoe on analysoitu ja veneen kevytpaino ja painopiste maaritetty.

Todennékdisessa vuototilanteessa on maaritetty kellumisasento ja vakavuus
vuodon eri vaiheissa huomioiden progressiivisen vuodon mahdollisuutta.

Jaavaurion seurauksena syntynyt vuoto on oletettu etenevan seuraavassa
jarjestyksessa. Ensimmaisena on tayttynyt keulahytin turkin alla oleva tila.
Sen jalkeen vuoto on edennyt keulapiikkiin, joka sijaitsee edellisen tilan
ylapuolella. Seuraavaksi vesi on tayttanyt keulahytin poikittaislaipiolle
saakka. Koska siina oleva ovi ei ole vesitiivis vuoto on paassyt etenemaan
keulasalonkiin.

Jos ei huomioida progressiivista vuoto peraanpain konehuoneeseen sen
etulaipiossa olevan aukon kautta"Albatrossen" kestaisi uppoamatta tilanteen,
jossa keulasalongissa olisi noin 5.7 m3 vuotovetta. Kellumisasento olisi
talloin sellainen, ettd keulan nokka on veden alla .

Koska konetilaan johtava aukko sijaitsee vain 0,77 m kélin ylapuolella, vene
uppoaa kaytannossa jos veden pinta nousee yli aukon korkeuden, ellei vetta

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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saada tyhjennettyd konehuoneesta samanaikaisesti. Vesipinnan noustua
aukon korkeudelle keulasalongissa on n. 3.7 m3 vuotovetta.

Veneen vakavuus on melko hyva kunnes keulasalonki on n. 55% tayttynyt.
Sen jalkeen vakavuus huononee nopeasti johtuen voimakkaasta
keulaviippauksesta.

Espoo, 18.5.2000

Tutkimuspaallikkd Matti K. Hakala
Tutkimusinsin®ori Karl-Johan Furustam
LIITTEET 1 kpl
JAKELU Tilaaja 3 kpl

VTT Valmistustekniikka /1 kpl

Tarkastanut:

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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LIITE 1. VUOTOLASKELMA

1. Laskentamenetelma

Laskelmat on tehty NAPA-ohjelmalla versio 99.2 Windows NT 4.0 kayttojarjestelmalla.

2. Referenssijarjestelma

Alus on laskentaa varten maaritelty oikeakatisessa karteesisessa koordinaattijarjestelmassa, jonka
origo sijainti on kuvan 1 mukainen.

| \
0 10

Kuva 1. Origon sijainti.

Kaikki sijainnit kuten painopisteen sijainti on ilmoitettu tadssé koordinaattijarjestelméassa.

Syvays ilmoitetaan pera- ja keulasyvayksien osalta peré- ja keulaluotiviivojen kohdalla mitattuna

perusviivaan. Peraluotiviiva sijaitsee origon kohdalla, keulaluotiviiva sijaitsee 9,28 m tasta keulaan

pain. Keskisyvays mitataan vastaavasti naiden puolessavalissa.

Viippaus ilmoitetaan keula- ja perasyvayksien erotuksena, negatiivinen arvo tarkoittaa peraviippausta.

Laskelmissa on kaytetty veden tiheytta 1010 I%’gﬂrmtaten kayttoa rannikkoalueella.

3. Geometria

Laskelmissa kaytetty veneen geometria perustuu VTT/Valmistekniikan tekemiin mittauksiin. Malli on
kuvan 2 mukainen. Osastointi on mallinnettu kuvan 3 mukaisesti.

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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4. Paino ja painopiste

Laskelmissa kaytetty kevytpaino ja painopisteen sijainti on maaritetty kallistuskokeen avulla.
Kallistuskoelaskelma I6ytyy kohdassa 8.1.

Onnettomuusmatkalla oli veneessa 520 kg diesel6ljya ja 9 henkil6a (miehistd + matkustajat).
Lastitilanteen tiedot ovat kohdassa 8.2.

5. Vuotoaukot.

Veneen ulkopuolella olevat vuotoaukot ovat niin korkealla ja perassa etta ne eivét ole relevantteja
kyseessa olevassa tarkastelussa. Sen sijaan sisapuoliset aukot jotka aiheuttavat progressiivisen
vuodon osastosta toiseen on huomioitu laskelmissa.

6. Vuodon eteneminen

Jaavaurion seurauksena syntynyt vuoto on oletettu etenevan seuraavassa jarjestyksessa. Ensimmaiser
tayttyy keulahytin turkin alla oleva tila (tila R4A). Sen jalkeen keulapiikki (R5), joka sijaitsee edellisen
ylapuolella tayttyy. Seuraavaksi vesi tayttaa keulahytin (R4) poikittaislaipiolle saakka. Koska siiné

oleva ovi ei ole vesitiivis vuoto etenee keulasalonkiin (R3).

Laskelma on jaettuaiheisiin niin, etta jokaisen tilan tayttyminen on oma vaiheensa. Vaiheet on nimetty
tayttyvan tilan mukaan. Vaihe R3 (salonki) on tasapainotilanteen lisdksi laskettu kymmenessa
valivaiheiseessaika tarkoittaa, ettd vuotoveden maara kasvaa askelittain n. 0.3 m?3 jokaista vélivaihetta
kohti.

Aukkojen koordinaatit on esitetty kohdassa 8.3, ja vuotoveden maarat kohdassa 8.5

7. Tulokset

7.1 Kevyt painoja painopiste

Kallistukoelaskelman mukaan veneen kevytpaino ja painopiste on:

» Kevytpaino: 7400 kg
« LCG: 4,24 m
« VCG: 0,95 m

Kallistuskoelaskelma on esitetty kohdassa 8.1
7.2 Kellumisasento

Kellumisasento on maaritetty jokaisen vaiheen jokaisessa vélivaiheessa. Alkutilanteessa syvays on 0,7(
m ja viippaus 0,15 m (keulaviippaus). Vuotoveden lisdantyessa syvays ja keulaviippaus kasvaa. Vene e
lasketuissa tilanteissa kallistu. Vuotoveden maaran ollessa noin 7,5 m3 salongissa (tila R3) keula painut
veden alle. Kellumisasento kay ilmi taulukosta 8.4.

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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7.3 Vakavuus

Ennen vuotoa on veneen vakavuus on varsin hyva, vaihtokeskuskorkeus GM on 0.99,m GZ
0.42 m.

Vasta salongin tayttyessa vakavuus huononee ratkaisevasti (valivaihe 10 jalkeen). Silloin
konehuoneeseen johtava aukko on jo painunut veden alle ja vene on kaytdnndssa menetetty.

GZ-kayrat salongin tayttymisen alussa ja lopussa on esitettty kuvassa 3.

Gz

0.5

m

0.4-

righting lever

03- - - - - - . S Nl -
3 4 N

o | \ | \ \ \ S

J!o""do'"'éo""z{o""éo'"'éo""f‘o""é‘o""eo

heeling angle degree

Kuva 3. GZ-kayrat salongin tayttymisen alku- ja loppuvaiheessa.

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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8. Tulosteet

8.1 Kallistuskoelaskelma

KALLISTUSKOELASKELMA
Vene: Albatrossen
Tekijd/ paikkakunta / pvm. |MLX, Turku 25.10.1999/ KJF 10.1.2000
Hydrostaattiset arvot:
Uppouma 8266 T=0.69 Tr=+0.19
LCB 4,330 |Punnittu paino=7780 kg + 420 kg = 8200 kg Napa 8285 kg
KMT 2,06
Mittausarvot ja GM: | Mittarin pituus| 2520 mm |
Mittaus Paino Siirtomatka Siirto Kulma GM
[ka]l [m] [mm] [aste] [m]
0 81 2,69 0,0 0,000 0,00
1 81 2,69 59,0 1,341 1,13
2 81 2,69 61,0 1,387 1,09
3 81 2,69 60,0 1,364 1,11
4 81 2,69 60,0 1,364 1,11
5 81 2,69 61,0 1,387 1,09
6 81 2,69 61,0 1,387 1,09
7 81 2,69 61,0 1,387 1,09
8 81 2,69 60,0 1,364 1,11
Keski arvo: 1,10
+0.01
VCG kokeen aikana:
Varalaidat
KM 2,06 mlkuormitus: 8200 kg
GM 1,10 m keula: Hankauslistan alareuna 1.06 m
Vapaan nestep. korj. 0,00 m pera: palteesta ylos, 0,17 m
laita: x=5m, palteesta ylds, 0,165 m
VCG 0,96 m
Kevyt vene:
Painokomponentti Paino LCG VCG
Vene kokeen aikana 8266 4,33 0,96
Poistettavat painot:
Dieseldljy -350 4,70 0,50
Pilssivesi -50 5,00 0,15
Kallistuskoepainot -324 5,70 1,70
Lyijya -81 5,70 1,70
Kallistusmittari -15 2,00 2,10
Jaakaappi -40 3.00 0,60
Lisattavat painot:
[ 0,00] \
Kevyt paino 7406 kg 424 m 095m
+0.01]

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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8.2 Lastitilanne

LOADI NG CONDI TI ON LC2

LOAD | TEMS MASS LLCGT.CGV.CG

kg m m m
Di esel Ol 520 4.70 0.00 0.50
Passengers 700 4,00 0.00 2.00
TOTAL 1220 4.30 0.00 1.36
Li ght wei ght 7400 4.24 0.00 0.95
Deadwei ght 1220 4.30 0.00 1.36
Total wei ght 8620 4.25 0.00 1.01

FLOATI NG PGSI TI ON

Draught at AP (bel ow keel) 0.63 m
Draught at FP (bel ow keel) 0.78 m
Trim (by head) 0.15 m
KM above t he noul ded base 2.00 m
KG above t he noul ded base 1.01 m
GWD (solid) 0.99 m
Free surface correction 0.00 m
GM (fluid) 0.99 m

HEEL VS HPHI EPHI FSMOM DGZ

degree m m rad*m tm m

0 0. 000 0. 00 0. 000 0.0 0. 000

10 -0. 005 0.17 0. 015 0.0 0. 000

20 -0. 066 0. 27 0. 054 0.0 0. 000

30 -0. 154 0.34 0.108 0.0 0. 000

40 -0. 235 0. 40 0.173 0.0 0. 000

50 -0. 344 0.42 0. 246 0.0 0. 000

60 -0.474 0. 38 0. 316 0.0 0. 000

70 -0. 626 0.31 0. 377 0.0 0. 000

80 -0.782 0. 20 0.421 0.0 0. 000

90 -0.924 0. 07 0. 444 0.0 0. 000

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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8.3 Aukkojen maarittelyt

RELEVANT OPENI NGS

NANME OTYPE CONNECT X Y Z

m m m
OPES3 UNPROTEC. R3 -> R2 5.25 0. 000 0.770
OPE2 UNPROTEC. R4 -> R3 8.00 0. 000 0. 600
OPE1 UNPROTEC. R5 -> R4 9.10 0. 000 1.120

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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8.4 Kellumisasennot

CASE STACGE PHASE SI DE T TR  HEEL FLOOD Freeb. frwd

m m degr ee t m
| 2/ DAA543 | NTACTEQ PS 0.704 0.150 0.0 0. 000 1.10
| 2/ DAA543 RAA  EQ PS 0.710 0.186 0.0 0.116 1.07
| 2/ D4A543 R5 EQ PS 0.712 0.194 0.0 0.138 1. 07
| 2/ D4A543 R4 EQ PS 0.734 0.309 0.0 0.514 0.98
| 2/ DAA543 R3 1 PS 0.751 0.376 0.0 0. 844 0.92
| 2/ DAA543 R3 2 PS 0.770 0.447 0.0 1.214 0. 86
| 2/ DAA543 R3 3 PS 0.792 0.528 0.0 1.642 0.79
| 2/ D4A543 R3 4 PS 0.817 0.620 0.0 2.139 0.71
| 2/ DAA543 R3 5 PS 0.845 0.728 0.0 2.724 0. 62
| 2/ DAA543 R3 6 PS 0.879 0.852 0.0 3.425 0.51
| 2/ DAA543 R3 7 PS 0.917 1.001 0.0 4. 280 0. 39
| 2/ DAA543 R3 8 PS 0.962 1.175 0.0 5. 342 0.24
| 2/ D4A543 R3 9 PS 1.014 1.381 0.0 6. 688 0. 07
| 2/ D4A543 R3 10 PS 1.077 1.629 0.0 8. 366 -0.13
| 2/ DAA543 R3 EQ PS 1.654  4.645 0.0 12.666 -2.20

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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VTT:n nimen kayttdminen mainoksissa tai tAman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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8.5 Vuotoveden maarat

CASE STAGE PHASE NAME PERM VOL XCG YCG ZCG
| 2/ D4A543 I NTACTEQ 0.0

| 2/ D4A543 RAA  EQ R4A 0.95 0.1 8. 36 0. 00 0.32
| 2/ D4AA543 R5 EQ R4AA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R5 EQ R5 0.95 0.0 9.13 0. 00 0. 67
| 2/ D4A543 R4 EQ RAA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R4 EQ R5 0.95 0.0 9.14 0. 00 0.73
| 2/ D4A543 R4 EQ R4 0.95 0.4 8.41 -0.00 0.68
| 2/ D4AA543 R3 1 R4AA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R3 R5 0.95 0.0 9.15 0.00 0.77
| 2/ D4A543 R3 1 R4 0.95 0.4 8.41 -0.00 0.70
| 2/ D4A543 R3 1 R3 0.95 0.3 6. 76 0. 00 0.19
| 2/ D4A543 R3 2 R4A 0.95 0.1 8. 36 0. 00 0.32
| 2/ D4AA543 R3 2 R5 0.95 0.0 9.16 0.00 0.81
| 2/ D4AA543 R3 2 R4 0.95 0.5 8.42 -0.00 0.73
| 2/ D4A543 R3 2 R3 0.95 0.6 6.70 0. 00 0. 26
| 2/ D4A543 R3 3 RAA 0. 95 0.1 8. 36 0. 00 0. 32
| 2/ D4A543 R3 3 R5 0.95 0.1 9.17 0. 00 0.85
| 2/ D4AA543 R3 3 R4 0.95 0.5 8.42 -0.00 0.76
| 2/ DAA543 R3 3 R3 0.95 0.9 6. 68 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R3 4 R4AA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R3 4 R5 0.95 0.1 9.17 0.00 0.90
| 2/ D4A543 R3 4 R4 0.95 0.6 8.43 -0.00 0. 80
| 2/ DAA543 R3 4 R3 0.95 1.3 6. 67 0.00 0. 37
| 2/ DAA543 R3 5 R4AA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R3 5 RS 0.95 0.1 9.17 0.00 0.90
| 2/ D4A543 R3 5 R4 0. 95 0.7 8.46 -0.00 0. 85
| 2/ D4A543 R3 5 R3 0.95 1.8 6. 66 0. 00 0. 43
| 2/ DAA543 R3 6 R4AA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ DAA543 R3 6 R5 0.95 0.1 9.17 0. 00 0.90
| 2/ D4A543 R3 6 R4 0.95 0.9 8.49 -0.00 0.92
| 2/ D4A543 R3 6 R3 0.95 2.3 6. 66 0.00 0. 48
| 2/ D4A543 R3 7 R4AA 0.95 0.1 8. 36 0. 00 0.32
| 2/ DAA543 R3 7 R5 0.95 0.1 9. 17 0. 00 0.90
| 2/ DAA543 R3 7 R4 0.95 1.1 8.53 -0.00 0.99
| 2/ D4A543 R3 7 R3 0.95 2.9 6. 66 0.00 0. 54
| 2/ D4A543 R3 8 RAA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0. 32
| 2/ D4A543 R3 8 R5 0.95 0.1 9.17 0. 00 0.90
| 2/ DAA543 R3 8 R4 0.95 1.4 8.57 -0.00 1.08
| 2/ DAA543 R3 8 R3 0.95 3.7 6. 65 0. 00 0.61
| 2/ D4A543 R3 9 RAA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R3 9 R5 0.95 0.1 9.17 0.00 0.90
| 2/ D4A543 R3 9 R4 0.95 1.8 8.61 -0.00 1.19
| 2/ DAA543 R3 9 R3 0.95 4.6 6. 65 0. 00 0. 69
| 2/ DAA543 R3 10 R4AA 0.95 0.1 8. 36 0. 00 0.32
| 2/ D4A543 R3 10 R5 0.95 0.1 9.17 0.00 0.90
| 2/ D4A543 R3 10 R4 0.95 2.4 8.64 -0.00 1.30
| 2/ D4A543 R3 10 R3 0.95 57 6. 65 0. 00 0.78
| 2/ DAA543 R3 EQ R4AA 0.95 0.1 8. 36 0. 00 0.32
| 2/ DAA543 R3 EQ R5 0.95 0.1 9.17 0.00 0.90
| 2/ D4A543 R3 EQ R4 0.95 2.5 8.62 -0.00 1.33
| 2/ D4A543 R3 EQ R3 0.95 9.8 6. 55 0. 00 1.06

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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Synpunkter pa utkast (16.3.2001) angdende m/s Albatrossens isskada pa Delet 2.4.1999
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Med pé resan fanns tv8 miin med god sjvana som dugliga dicksman.
VHF-telefonen fungerade bide fire och efter olyckan.

Tre stycken sophinkar fanns ombord, dugliga till att 8sa med.

25 godkiinda flytviistar, mirkta med texten "Albatrossen” fanns ombord.
Tva riddningsdriikter fanns ommbaord,

Godklinda n8draketer fanns ombord, men 1adan under binken dir de lag p4 Bb-sidan blev efier olyckan
vattenfylld,

Larmet gick till ndrmast m&jliga hjslp — svﬁvarﬂﬁrur—al- som var tillfrigad om att skjutsa
stillskapet till Biré och dirf¥t var i beredskap. ville dock ej k8ra hela viigen eftersom det mest var
Gppet vatten.

Minsta mdjliga fart dr 4-5 knop pé en motor. Ingen motor gick varm.

7-8 tons bat "klittrar” inte i sprid drivis,

Flytutrymmet i fSren hade genomgétt besikining minst tre gdnger trots al( déir fanns en uppsigad lucka.
Pumparna i maskinrummet och aktersslong, vilka startas automatiskt, var dven godkinda,

Vattennivén i firsalongen var hela tiden 8ver varmlufiintaget,

Rodren var hela tiden under vattnet, se bild nr. 7 och 8..

Dubbfa propeller #ir det bista styrmedlet vid backning.

Ingen, utom befiilhavaren blev vBt, firutom mdjligen fran stinkvatten. Befilhavaren stod hela tiden under
backningen pa de dynorna som téckte hélet.

Befilhavaren ocHi |4nsade till 90% genom fuckan till frpiken.

"Upprepade ganger mot iskant vid Tistrontiren” var en kort ansatts,

Béten kontrollerades normalt samma kvill efter kémingen och morgonen dérpé fre k&ming 111l B4rd, Den
l&g inte synbart p8 firen och ingen skada syntes.

Isflaken pé Delet var klart mindre 4n p bifogad karta. Inget av isflaken hade burit en person.

Inget 18s0re kom négonsin in i mandverhytt vars durk 13g 70 cm ovanf8r vatiennivan,

Att backa mol nfirmaste land besléts genast,

Kommunikation mellan skepparen i fiSren och s#liskapet i aktern var svir,

Vattennivan steg aldrig eftersom linsrytmen bibeh&lls hela tiden,

Fel personantal méste vara ett missfSrstind, eftersom befilhavaren redan tidigare kinde alla fyra par i
séliskapet.

Jag anser att i situationen blista mdjliga agerande anvindes. Bevis p deta méste vara det att ingen kom til
skada. Jag anser fortfarande att m/s Albatrossen flyter med vatten i firliga utrymmen, stirskilt med 8 personer pé
aklerdlick. Normalvattenlinjen ligger ¢. 10 cm under nedre kanten av den réda linjen pd utsidan. Natutligivis bor
besikining av passagerarebdt kriva att samtliga utrymmen kan linsas.
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Cinnattormuustutkintakeskus on vilekinesl&3an pyytanyt Matkailun
edistAmiskeshuksan lausunoa suosituksista, jotka lithywvat mat-
kustaja-alus me Albatrossenin jaivaurioon. Lausuntonaan MEK
2siltdd seuraavas.

Suosiuksizsa estetddn muun chella, ettd “koska saarnisioliken-
tean 2w on, ettd ammattimaisen venalikenteen turvallisuutesn voi
luotiaa, vaisival yritidjdjagestit (mm. MEK) olla mukana adista-
méssi vapaasohtoisen turvallisuusifrigstelman kehittimistd ja
kaytlodnottoa”,

Suoamen matkailun yksi keskeinen tekijd on turvallisuus, joka mm
ulkomaisiin matkailijoihin kohdistuvissa haastattelututkimuksissa
on koetty Suamean arityiseks vahvuedeksi, Taman vuoksi on tér-
kadd, ottd matkustajien wrvalisuuden takaamiseksi tehddan kaikki
valtava, MEK katsoo kuitenkin, eitd & matkailun markkinointiin
koskittyvind valtion viranomaisena ai ole luontava yhteistyakump-
pani turvallisuuden teknisia kysymyksia valmisteltaessa ja kehitat-
tAessd, MEK on kuitenkin valmis yhleistydhdn sihd osin, ettd MEK
ei markkinoi sellaisia uotleita tai ole yhieistyOssd sellasten ynlys-
tan kanssa, jolka eivat ole hotanset turvalli suusasiollaan asian-
mukaisella tavalla.
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LAUSUNTO MS ALBATROSSENin JAAVAURION PERUSTEELLA LAADITUISTA
ONNETTOMUUSTUTKINNAN SUOSITUKSISTA

Viitekohdassa esitetyn lausuntopyynnon johdosta totean, ettd ensinnékin
aluksen pallikén muodollinen pétevyys ylitti selvésti ms Albatrossenin
kuljettamiseen vaadittavan pétevyyden. Toiseksi paallikolld oli erittéin pitké
tyokokemus Ahvenanmaan maakunnan yhdysliikenteen lautoilta ja
oletettavasti riittédvi paikallistuntemus.

Tutkintalautakunnan ensimméisen suosituksen mukaan merenkulkulaitos
vhdessé alan oppilaitosten seké yrittdjdjarjestdjen kanssa ryhtyy kehittdmaéin
pienten matkustaja-alusten turvallisuuskoulutusta ja mallia vapaachtoisesta
turvallisuuskisikirjasta. Suosituksesta totean, ettd merenkulkualan
perustutkinnon opetussuunnitelman ja niyttétutkinnon perusteisiin (OPH
merenkulkualan perustutkinto 2000, maérdys 29/011/2000) siséltyy osa,
kotimaan liikenteen koulutus, jossa on mééritelty kansimiehen, kuljettajan,
koneenhoitajan ja kotimaanliikenteen laivurin opintojaksojen tavoitteet ja
keskeiset sisillot. Kaikkiin niihin sisiltyy turvallisuus- ja
hitéitilannetoimintakoulutusta. Tavoitteissa turvallisuuskoulutus on merkittdva
osa koneenhoitajan ja kotimaanliikenteen laivurin opintojaksoja ja vahdisempi
kuljettajan opintojaksossa. Turvallisuusasennetta tai -ajattelua ei kuitenkaan
erityisesti korosteta, koska asenne- ja ydinosaaminen kisitellddn muualla
samassa asiakirjassa.

Kotimaan litkenteen patevyyksiin johtavaa koulutusta jarjestévét
koneenhoitajien ja kotimaanliikenteen laivurien osalta merenkulkualan
koulutusyksikot. Pddosa kuljettajakoulutuksesta toteutetaan ammatillisissa
aikuiskoulutuskeskuksissa ja kansalaisopistoissa tai muualla paikoissa, joihin
opetusviranomaisten valvonta ei ulotu. Kuitenkin opetushallitus on yhdessi
merenkulkulaitoksen kanssa pyrkinyt akkreditoimaan kouluttajia, mutta
kiinnostus akkreditointiin on ollut vah&ist4.

Merenkulkualan koulutustoimikunta voi ottaa asian esille
koulutustoimikunnassa tavoitteena aktivoida ammattikorkeakouluja ja
oppilaitoksia tarjoamaan pienten matkustaja-alusten turvallisuuskoulutusta.
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