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Undersdkningsrapport
B 1/2003 M

MS CAMILLA, nodsituationen och evakuering av fartyget

pa Nord-Atlanten den 23.1.2003

Denna undersékningsrapport har gjorts for att forbattra sékerheten och for att férhindra nya olyckor. | den-

na rapport behandlas inte eventuellt ansvar for olyckan eller ersattningsskyldigheter. Anvandning av under-
sokningsrapporten for andra andamal an for forbattring av sakerheten bor undvikas.
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SAMMANDRAG

Onsdagen den 23 januari 2003 séande finska ro-ro lastfartyget CAMILLA férhandsmeddelande om
nddsituationen, ett ECAREG- meddelande, i vilket rapporterades att fartyget drev mandverodug-
ligt p& grund av maskinskada i position 46 54,7 N och 46 50,9 W pa Nord-Atlanten, 240 sjomil
osterut fran Newfoundland. | meddelandet sades det att fartyget forsokte fa bogserhjalp. Befalha-
varen beslot dock, pa grund av tidtabellen for bogserassistans och vaderleksprognoser, att eva-
kuera fartygets besattning for att fa den i sakerhet. Beséattningen evakuerades. Personalen eva-
kuerades av en kanadensisk raddningshelikopter, som arbetade pa gransen till sin operativa
verksamhetsradie, och transporterades till St. John’s, Newfoundland.

Det drivande fartyget bogserades senare till Conception Bay i Newfoundland och senare till ham-
nen i St. John’s. Fartyget saldes till ny &gare sommaren 2003.

Understkningskommissionen anser huvudmaskinens bristfalliga smorjning vara den mest sanno-
lika orsaken till maskinskadan. Smarjningsproblem uppstod som foljd av manga olika handelser.

Utredarna rekommenderar, att man i samband med fartygets sattande i trafik efter upplaggningen
noggrant foljer klassificeringssallskapets direktiv och rekommendationer. Utredarna ifragasatter
konventionella livbatars och uppblasbara raddningsflottars anvandning i oceanforhallanden.

SUMMARY

MS.CAMILLA, SERIOUS INCIDENT IN NORTH ATLANTIC, JANUARY 23, 2003

On Wednesday January 23, 2003 the Finnish ro-ro cargo vessel CAMILLA sent a preliminary
ECAREG message of possible distress situation. She was drifting without propulsion after an en-
gine break down in the North Atlantic Ocean some 240 miles off Newfoundland in position
46°54,7' North and 46°50,9' West. In the message it was said that CAMILLA is trying to get as-
sistance to tow her. As there was no help available and the weather conditions were rapidly
changing worse the master decided to ask for evacuation to secure the crew. The crew was
evacuated by Canadian Rescue helicopter to St. John’s, Newfoundland. The operation was in
ultimate limits of the helicopters operational range.

Later the vessel was towed to Conception Bay, Newfoundland by salvage company. From there
she was towed to St. John’s. The vessel was sold to new owners in summer 2003.

The investigation commission concluded that the most probable cause for the engine break down
was imperfect lubrication of the main engine. The imperfect lubrication was a result of several
occurrences.

The investigators do recommend that Re-activation after lay up should be done following all the
guidance and recommendation given by the Class. The investigators do question the usability of
the conventional open lifeboats and inflatable life rafts in Ocean areas.
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Bild 1. Bild av fartyget.

FORORD

Onsdagen den 23 januari 2003 sénde det finska ro-ro lastfartyget CAMILLA férhands-
meddelande om ndédsituationen, ECAREG-meddelande (Eastern Canad Traffic Regula-
ting System), i vilket rapporterades att fartyget driver manéverodugligt pa grund av ma-
skinskada i position 46° 54,7’ N och 46° 50,9 W pa Nord-Atlanten, 240 sjomil 6ster om
Newfoundland. Det finska fartyget meddelade att de forsoker f& bogserassistens. Pa
grund av tidtabellen for erhallande av assistens och rddande vaderleksprognoser beslét
befalhavaren evakuera fartyget. Evakueringen gjordes med personalens sékerhet i
atanke. Personalen evakuerades med en helikopter, som arbetade pa gransen till sin
operativa verksamhetsradie, och transporterades till St. John’s.

Det drivande fartyget bogserades senare till Conception Bay pa New Foundland och se-
nare till hamnen i St. John's, varifrdn det senare fordes for dockning. Fartyget har ater-
insatts i trafik under ny agare.

Efter att ha erhallit kunskap om handelsen tillsatte Centralen for undersokning av olyck-
or enligt sitt beslut B 1/2003 M en undersdkningskommission fér utredande av arendet.

Till ordférande for undersokningskommissionen utndmndes specialforskaren Risto Repo
frAn Centralen for undersokning av olyckor och som medlemmar utnamndes ledande
forskare Martti Heikkila fran Centralen for undersokning av olyckor samt enligt deras
samtyckande Centralens experter, évermaskinmastare Veikko Haapanen, évermaskin-
mastare Ari Nieminen, dversteldjtnant Antti Pesari och majoren bot. Pertti Siivonen. DI
Kari Laukia fran MacGREGOR (FIN) Oy har verkat som kommissionens expert med
fartygsmaskiner och skrovvibrationer som sitt specialomrade.
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Utkast av undersokningsrapport skickades for utlatande enligt paragraf 24 i forordning
om undersokning av olyckor (79/1996) samt fér kommentarer till CAMILLAS rederiet,
klassificeringssallskap, Sjofartsverkets sjosakerhetsenhet och till Kommunikationsmi-
nisteriet. Rapporten andrades till foljd av Sjofartsverkets utlatandet s, att rekommenda-
tion pa livbatar andrades till en sakerhets observation. Nagon text andringar baserad pa
rederiets och klassens utlatandet gjordes. De inkomna utlatande ar bifogat i detta rap-
port.

| rederiets utldtandet framfors opinionen att det exceptionella vevstakens design, vev-
staksbultarnas egenskaper och mikrorérelser under motorns gang var orsakerna som
ledde till olyckan®. Undersokningskommissionens opinion &r att det mest trovardig orsak
var funktionsstorning i smorjeoljesystemet.

! Konstruktion av vevstakens nedre del behandlas i rapportens punkter 1.4. och 3.2.

\
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1 HANDELSERNA OCH UTREDNINGEN

1.1 Fartyget

111 Allmanna uppgifter

Fartygets namn M/S CAMILLA

Agare Lundqvist Rederierna

Hemort Mariehamn

Registerort Mariehamn

IMO igenkanningsnummer 8100595

Typ Ro-ro lastfartyg
Klassificeringssallskap Lloyd’'s Register of Shipping
Klass +100A1

Isklass 1 A Super

Byggnadsar 1982

Byggnadsplats Krogerwerft Gmbh, Rendsburg, Tyskland
Langd 133,41 m

Bredd 20,93 m

Djup 6,86 m

Brutto 10085 t

Dodvikt 7000 t

Maskineffekt 5735 kw

Huvudmaskin Stork-Werkspoor, 12 TM 410 R
Fart 14,5 knop

1.1.2 Bemanning

CAMILLAs bemanning bestod av befalhavare, tre styrman, maskinchef och tva maskin-
mastare, fyra dackspersoner, maskinreparator, elektriker, kockstuert och ekonomibitra-
de. Dessutom befann sig ombord sdsom extra person, fartygets langvariga maskinchef.
| utredningsrapporten ndmns han som hamnmaskinmastare. Alla ombord var erfarna
sjoman och manga av dem hade aven tidigare arbetat ombord p4 CAMILLA.

Bemanningen fyllde de krav som fartygets bemanningscertifikat féreskrev.

1.1.3 Kommandobryggan och dess instrument

Utrustningen pa CAMILLA var typisk for 1980-talets ro-ro fartyg. Den fyllde myndighe-
ternas krav pa saker navigation och kommunikation. Kommunikationssystemen funge-
rade vid olyckan i enlighet med planeringen
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Bild 2. CAMILLAs kommandobrygga.

1.14 Maskineri och maskinrum
Fartygets maskineri ar i huvudsak féljande:

* huvudmaskin, STORK-WERKSPOOR Diesel typ,12 TM 410 R,5735 Kw-530 rpm
» hjalpmaskiner, 2st MWM typ, TBD 603 V12, 1200 rpm 640 KVA/440 V/60 Hz

» axelgenerator, 1IFC5456-6 Siemens, 1800 rpm 750 kVA/440 V/60 Hz

» reduktionsvéxel, Lohmann&Stolterfoht, (L.u.S), typ, GCH 950-, 3.05:1

« hjalpangpanna, Aalborg AR-3 C,2,0 to-8 bar

« anggenerator, Clayton EO-60, 900 kg-8 bar

« avgasangpanna, Aalborg AV-6, 1,8 to-8 bar
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Bild 3. Maskinrumsritning.

Overvakningssystem

Maskineriets 6vervaknings-, alarm-, effektsanknings- och stoppfunktioner var normala.
Till systemet hor alarmen for maskineriets varmeniva, tryck och smorjningsoljans flode-
salarm, kylvatten och avgaser. Alarm finns aven for tankarnas hogsta och lagsta vats-
kenivaer. For maskineriet finns stand by -funktioner (om trycket sjunker igangsattes re-
servpumpen) och alarm.

Forutom alarmen, har huvudmaskineriet och reduktionsvaxeln effektnedsattnings- och
stoppfunktioner for dverhettning, for hdga varv eller undertryck.

Forutom alarmen finns for hjalpmotorer, huvudmaskinen och reduktionsvaxeln effekt-
nedsattnings- och stoppfunktioner for éverhettning, for hdga varv eller undertryck.

Stoppfunktionen for huvud- och hjalpmaskinerna igangsattes av Gverhettat kylvatten,
smdrjoljans undertryck, 6verhettade ramlager i huvudmaskinen och for héga varv i hjalp-
eller huvudmaskinerna samt smorjoljans undertryck i huvudmaskinens reduktionsvaxel.
Nodstopp kan aven manuellt dstadkommas pa kommandobryggan eller i maskinens
kontrollrum genom att trycka pa en knapp.

Effektreduktionsfunktionen i huvudmaskinen aktiveras av Graviner oljedimsensoren i
vevhuset, kontrollen av kylvattenflodet och ramlagrens éverhettning.
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1.1.6 Ovriga arrangemang
Réaddningsutrustningen ombord pd CAMILLA bestod av:

« Tvadavertforsedda firbara 6ppna livbatar

» tva 25 personers raddningsflottar, en pa vardera sida av fartyget
» raddningsdrakter for var och en av besattningen

*  SART-n6dsandare

» EPIRB-séndare

» béarbara GMDSS-radioapparater

* livbojar

Ombord fanns &ven tva Inmarsat-C -satellittelefoner.

Bild 4. Livbaten och den andra raddningsflotten ombord pa CAMILLA.
1.2 Héndelserna

121 Fartygets upplaggning och franvaro fran trafiken
Arrangemang under upplaggningen

Forsta maj 2002 lades CAMILLA upp i Mariehamn. Beséttningen lamnade fartyget och
lamnade uppgifter om situationen angaende de tekniska arrangemangen till kommande
besattning. | forteckningen som lamnades pa bordet i maskinens kontrollrum har man
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berattat om systemens nedkérning och ventilernas stallning samt om de viktigaste
kommande serviceatgarderna. Under upplaggningen hade man troligen tankt géra en
forteckning 6ver namnda service- och reparationsarbeten. Utredningen har inte erhallit
dokumenterade uppgifter om vilka i forteckningen befintliga uppgifter atgardats under
upplaggningstiden eller fore fartyget sattes i trafik. Overvakningen under CAMILLASs
upplaggningstid, den s.k. gardskarlssysslan, skottes i Mariehamn av en person, som ut-
setts av rederiet. Nar uppvarmningen inleddes besokte gardskarlen dagligen fartyget.
Inledningen av uppvarmningen betydde, att varmen var pa i angpannan och nagon av
bransletankarna redan uppvarmdes.

Enligt dokumenten granskade klassificeringssallskapets representant den 20.12.2002
nagra punkter i den s.k. fortldpande klassningen (continuous survey). Vid detta tillfalle
hade den egentliga besattningen inte kallats till arbete. Enligt bevisdokumenteringen
hade da endast granskats i den fortiopande klassningens Maskineri-del branslepumpar-
na, vaxeln, pumpsystemen i sin helhet, spilltankens luftrér och sakringsinstrumenten,
kompressorns mellankylare och testande av tekniska detaljer direkt sammanhangande
med starten.”

Fartygets sattande i trafik anyo

Omkring den 10 januari férhandlades om ett befraktningsavtal for transport av en pap-
perslast fran Kanada till England.

Enligt klassificeringsséllskapets handbok for inspektionsproceduren (Survey procedures
manual) gjordes inte alla de atgarder och inspektioner som kravs i proceduren for ateri-
bruktagande (Re-activation after lay-up)°.

Atgarder fér bemannande av fartyget inleddes cirka en vecka fére julhelgen, pd s satt
att de forsta besattningsmedlemmarna skulle anlanda till Mariehamn den 27 december,
pa torsdagen genast efter Julannandag. Nar besattningen anlande ombord, hade dar
redan utférts n&gra férberedelser. Angpannans uppvarmning hade inletts och bostader-
nas el-varme hade delvis kopplats.

Pa fredagen befann sig CAMILLA redan till storsta delen i beboeligt skick efter det att
man kunnat leda varmeanga till luftkonditioneringssystemet. | detta skede upptacktes
lackor i vattenledningarna och angroren, féranledda av frysning. Dessa reparerades ef-
terhand som de uppdagades. Rorsystemet hade blasts tomt fran vatten med tryckluft,
“renegerat”. Trots dessa atgarder blev det vatten kvar i rorsystemet. Detta vatten samla-
des i rorkrokarna och fros till is.

Enligt maskinpersonalen upptacktes tecken pd, att meningen hade varit att serva ma-
skineriet under uppliggetiden, men arbetet hade blivit ogjort. Maskineriet hade satts pa
dieseloljeforbrukning och under den &tta manader langa liggetiden hade det samlats

2 Enligt klassificeringssallskapets "Interim Certificate ” ABO 200132 var inspektionsdagen den 20/12/02 och dérav
erhallen print undertecknat 24.1.2003.

Survey procedures manua SPM 4/87, Main and aux machinery, Part D, Chapter 2, section 2 page 1 para 1.7
Re-activation on after lay-up.
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slam i tankbotten, vilket forsvarade forsta igdngsattandet. Liknande slambildning hade
aven intraffat pa tungoljesidan i dagtanken dar det kvarblivit tung brannolja.

| borjan forsvarades startandet ocksa av lackande ledningsror for startluften. Detta blev
dock utbytt fore avgangen.

Den femte dagen efter fartygets bemanning, den 31.12.2002, avgick fartyget till Kanada,
Dalhousie. Foére avgangen togs provianten ombord vid farjhamnens kaj. | Mariehamn
fylides friskvattentankarna, eftersom man inte var saker pa, hur fartygets friskvattenbe-
redare fungerade. Vid I6sg6rande fran kajen vid avgangen marktes, att forpropellern inte
fungerade. Nar man forsokte kora huvudmaskinen med tung brannolja, hade det for-
slammade branslet i dagtankarna tappt till filtren. Pa grund av tilltappningen i branslefilt-
ren kordes till en bérjan ett och ett halvt dygn med dieselolja. Till tung brénnolja évergick
man forst efter bunkring i Sverige.

Resan i barlast till Kanada

Elektrikern méarkte dagen efter avgangen fran Mariehamn att belysningens nédackumu-
latorer (emergency batteries) var tomma. Maskinchefen hade lovat elektrikern att han
bestaller nya ackumulatorer till England. Vid avgangen var man tvungen att kéra ma-
skinvakt 2 dygn pa grund av problemen med branslefiltren. Bransleseparatorn fungera-
de problemffritt.

| Goteborg erhdlls tung bréannolja och behdvligt surrningsmaterial och stuvningsdynor for
lasten. Resan till Atlanten gick via Engelska kanalen. Under resan dver Atlanten fick det
barlastade fartyget ibland bottenslag och farten maste anpassas till den radande
sjogangen. Enligt besattningens berattelser gar erhallna bottenslag i barlastsituationer
en gang genom fartygets langdriktning, men da fartyget ar lastat racker vibrationerna i
langdriktning flere sekunder och skakar fartygets konstruktioner pa ett mycket obehag-
ligt satt.

P& utresan kordes avgaspannan upp och dess sakerhetsventil justerades. Pa Atlanten
upptacktes en rorlacka och pa grund harav avbréts pannans anvandande. Man beslot
reparera lackan i hamn.

Fore avgangen fran Mariehamn rengjordes huvudmaskinens smorjoljeseparator, men
man var tvungen att rengéra den tva ganger anyo under utresan, antingen pa grund av
oljans orenhet eller funktionsstorningar i separatorn. Pa utresan var man likasa tvungen
att stoppa fartyget fem ganger for justering av glappen i avgasventilerna. Stoppen rackte
i allménhet en halv timme i medeltal.

Alarm utléstes aven i huvudmaskinen pa grund av avvikelser frdn medelvarden i avga-
sen. Alarmen kunde atgardas genom att justera matarstangerna for enskilda cylindrars
insprutningspumpar dock utan att indikera cylindrarnas tryck. Av indikeringen hade man
kunnat avlasa belastningen i de olika cylindrarna.
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Det belastningsvarde som propelleraxelns torsionsmatare visade ansags vara felaktig
och darfor anvandes inte stora effekter eller hdga stigvinklar pa propellern. Da avgas-
pannan inte kunde anvandas pa grund av ventillackan, stangdes varmebatteriet, som
fungerade med anga, i nodgeneratorrummet for att minimera energiférbrukningen. |
detta skede var utetemperaturen sadan, att ifragavarande utrymme blev till och med for
varmt vid uppvarmning. P& utresan kontrollerades &ven barlasttankarnas ventiler. Upp-
tackta fel och brister atgardades.

Fartyget anlande till Dalhousie pa morgonnatten till Iordagen den 18.1.2003. Isen forsva-
rade ankomsten till hamnen och vid fortdjningen behovdes en bogserbat for assistens.

Reparationer och lastning i Dalhousie

| Dalhousie b6t man ut vardera avgasventilerna i huvudmaskinens cylinder 1SB och alla
glapp i ventilerna justerades. Vidare kérde man ner hjalpdngpannan och férnyade pack-
ningen i forbindelseroret mellan hjalpdngpannan och avgaspannan. Nar huvudmaskinen
provkordes i hamn efter serviceatgarderna, intraffade en tubskada vilket ledde till att
hundratals liter vatten rann ur avgaspannan in i huvudmaskinens kompressorer och fran
dem en del in i huvudmaskinen. Orsaken till detta var att avgaspannan frusit. Vid pejling
av systemtanken for huvudmaskinens smorjolja kunde vatten inte konstateras pa
pejlstickan. Olja separerades standigt. Trots detta hade efterfiltren av papper i smorjol-
jesystemet troligen stockats pa grund av att vatten kommit i oljan. Darfor fornyades filt-
ren.

Vid ankomsten till Dalhousie mérkte man inte i tid att dppna det tidigare stédngda batteri-
et i n6dgeneratorrummet utan det hann frysa redan fére ankomsten till hamn. For att tina
upp batteriet fordes en elvarmare till nddgeneratorrummet. Upptinandet var genomfort
efter avgang fran hamn.

Bild 5. Lasten pa huvuddack

CAMILLA lastade 5866 ton papper, av vilket 1784 ton placerades i nedre lastrummet
och pa huvuddack 4082 ton. Lasten stottades med lastningsdynor, fanerskivor och
hornskydd. Vid surrande av lasten anvéandes i huvudsak kéttingar, men en del av lasten



B 1/2003 M

MS CAMILLA, nédsituationen och evakuering av fartyget pa Nord-Atlanten den 23.1.2003

surrades aven med lastlinor. Framfor sidoporten placerades en pappersrullendg i tre-
kant. Detta gjordes for att forsakra sig om sidoportens 6ppnande i senare lossnings-
hamnar. Nagon gang tidigare hade last som stuvats fast i den stangda sidoporten for-
skjutit sig en aning och pressat porten sa att den inte kunde 6ppnas.

Fartygets lastning lopte klanderfritt och avgangen med destination England skedde pa
kvallen den 19 januari.

1.2.4 CAMILLAS stabilitet

Enligt avgangsmeddelandet, som gjordes efter avslutad lastning den 20.1.2003, fanns
ombord 297 ton barlast i forpiken och 80 ton i styrbords barlasttank nr 1. | antirullnings-
systemet (intering system) fanns sammanlagt 267 ton vatten. Det fanns friskvatten 95
ton. Bunker och smorjolja sammanlagt 373 ton. Forraden, utrustningen och évriga for-
andrbara vikter var sammanlagt 280 ton.

CAMILLAs medeldjup var 6,74 meter. Vattnets tathet i Dalhousie var 1,020. Fartygets
GM var 0,68 meter. Overstyrman utforde efter slutférd lastning stabilitetsberakningar for
resan (Stabilitetsberdkningen finns i bilaga 1). Vid avgangen fran lastningshamnen fyllde
CAMILLA de krav pa stabilitet som faststallts av saval Finlands sjofartsverk som inter-
nationellt®.

1.2.5 vaderleksforhallanden

P& omradet 6ster om Hibernia oljefalt pa Nord-Atlanten vid Newfoundland vid den tid-
punkt pa aret da olyckan intraffade forekommer i allmanhet forhallandevis ofta lagtryck-
saktivitet. Da maskinhaveriet intraffade var dock forhallandena relativt goda med beak-
tande av omradets egenskaper. Vindens styrka vaxlade mellan 15-20 m/s fran sydvast,
medelvaghojden var 4—-6 m. En viss bild av férhallandena visar det faktum att befalhava-
ren meddelade efter det intréffade maskinhaveriet att rullningen var 10 grader mot styr-
bord och 30 mot babord.

| sjorapporterna meddelades att ett starkt Iagtryck var paA kommande mot olycksplatsen
frdn norr. Man forutspadde att vinden skulle 6ka till stormstyrka 27-32 m/s. Stormvin-
darna skulle enligt prognosen blasa fran norr. Orkanprognosen forverkligades néar
CAMILLA drev obemannad efter att fartyget 6vergivits. Hurdana forhallanden var under
orkanen har inte utredarna noggranna uppgifter pa, men nar stormen passerat omradet
drev CAMILLA med en svar babords slagsida och vagorna slog fortfarande anda upp till
gallret for maskinrummets luftintag pa babordssidan. Under stormen uppskattades att
den signifikanta vaghojden steg till och med till 14 meters hojd. Vaderleksforhallandena
bromsade och forsvarade annu under bogseringen.

4 IMO, International Convention on Load Lines, 1966
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Olycksresan och maskinhaveriet

Foljande klockslag ar UTC-tid (lokal tid ar UTC -3,5 h) och de presenteras i formen tim-
mar, minuter och bokstaven z. De handelser som antecknats i skeppsdagboken utgor
kallan, ifall inte annat sags.

CAMILLA avgick fran Dalhousie pa kvallen, sondagen den 19.1.2003. Tack vare de
justeringar och reparationer som utforts i hamn fick man ut betydligt mer effekt an under
utresan.

Vid smaltningen av det angror som frusit i nédgeneratorrummet skadades roret pa tis-
dagen och anga fyllde ifrdgavarande utrymme. En del av ndd-eltavlan blev vattenska-
dad, varav nodgeneratorns automatik stérdes pa sa satt, att den igdngsatte nédgenera-
torn av sig sjalv. Nar man stoppade nodgeneratorn satte den igdng anyo efter en stund
av sig sjalv. Detta fel kunde inte, trots flere forsok, avskaffas och nédgeneratorns auto-
matik avkopplades. Nodgeneratorn reglerades darefter manuellt. Elektrikern bdrjade
omedelbart torka upp nod-eltavian med en varmeblasare.

Under tisdagen servades huvudmaskinens smorjoljefilter. Det automatiskt sjalvrengo-
rande filtrets del atskilides genom att vrida den ett varv sa att den manuellt rengérbara
filterdelen kunde tas i anvandning (manual-position). Efter servicen forblev denna del i
bruk. Pa onsdagen uppkom inga storre problem. Vid inspektionsronden kl. 22.00 upp-
tackte maskinmastaren ingenting avvikande i maskinrummet.

Maskinrummet hdlls inte bemannat nattetid. Resan hade pagatt litet ver tre dygn nar
problemen med maskinen borjade. Torsdagen den 23.1.2003 p& morgonnatten Kkl.
05.40z stannade maskinerna (black-out). Saval pa kommandobryggan som i I-
maskinmastarens hytt gick larmet just innan black-outen. Maskinmastaren lag och sov
och vaknade enligt egen utsago vid att fartyget skakade, varefter larmen utldéstes och
ljusen slocknade. Han gick omedelbart till maskinrummet.

Elektrikern som varit vaken i sin hytt markte detta stopp pa satt och vis redan tidigare, ty
han markte att ljusen blev svagare just fére maskinstoppet. Omedelbart efter black-
outen gick elektrikern for att starta nddgeneratorn pa eget initiativ for han var medveten
om att kopplingen stod i manual-stallning. Déarefter gick elektrikern till maskinrummet.
Maskinmastaren hade startat hjalpmotorn, men hade inte @&nnu kopplat den till natet.
Alarmtavlan var rod av alarmen. Alarmskrivaren fungerade inte, s& man kunde inte veta
varfor huvudmaskinen stannat. Hamnmaskinméstaren kom till maskinrummet och snart
aven maskinchefen. Hamnmaskinmastaren kopplade hjalpmotorn till fartygets elnat. Ef-
ter tjugo minuter fick man igang huvudmaskinen och resan kunde fortsatta.

Efter maskinstoppet inleddes &ven en effektivering av lastbvervakningen. Nar ljusen
fungerade séndes vaktmannen omedelbart ned i rummet for att kontrollera lastens kon-
dition. Lasten holls bra pa plats och ingenting visade att den skulle ha forskjutits. For
lastens del kan konstateras att den var intakt annu nar fartyget evakuerades.

Kl 06.28z ringde man fran maskinrummet till kommandobryggan och meddelade, att hu-
vudmaskinen maste stoppas igen for det kom vatten fran turbokompressorn. Orsaken
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var en lackande balg for babords laddluftkylare. Mer hjalp kallades till maskinrummet.
Den brustna balgen ersattes med en ny och samtidigt rengjordes smdarjoljefiltren. For
Ogat synliga metallpartiklar fanns i filtren. Reparationen réackte ca 2 timmar.

Sadar kl. 09.00z kunde huvudmaskinen startas anyo och resan fortsatte under ca fem
minuter. Annu en gang var man tvungen att stanna huvudmaskinen p& grund av tryck-
skillnadsalarm i smorjoljefiltret och ett klirrande ljud i ventilerna néra styrbordssidans
sjatte cylinder (R6).

Maskinchefen och hamnmaskinmastaren justerade ifrdgavarande ventilglapp och samti-
digt putsade I-maskinmastaren och reparatéren smorjoljefiltren pa grund av tryckskill-
nadsalarmen.

Efter dessa atgarder startades huvudmaskin igen. Huvudmaskinen hade gétt omkring
15 minuter ndr hamnmaskinmastaren upptickte att varmen steg onormalt snabbt i
stamlager nr 3 i forhallande till de 6vriga lagren. Samtidigt, medan huvudmaskinen gick,
fastes uppmarksamhet vid ett ovanligt ljud fran lagren nara 3. cylindern. Ljuden hordes
anda till kontrollrummet och fran maskinrummet bad man bryggan minska pa propeller-
stigningen till 20 och genast darefter till nollage. Huvudmaskinen stoppades och inspek-
tionen av lagren inleddes.

Atgarderna efter maskinhaveriet

Huvudmaskinen stoppades kl. 09.36z. Vevhusets luckor 6ppnades for inspektion av lag-
ren. Vid inspektionen upptacktes att vevstakarnas lager pa cylindrarna 2BB och SB
samt cylinder 3SB hade skadats. Maskinhaveriets allvar blev klart kl. 10.45z och bryg-
gan informerades om behovet av bogserassistans. Befalhavaren ringde till rederiet.
Omkring kl. 11.00z intogs frukost. Efter frukosten inleddes férberedelserna for repara-
tionsarbetet. P& bryggan ville man veta hur lang tid det behdvdes for reparationsarbetet.
Maskinchefen och hamnmaskinmastaren uppskattade sig behtva 24-36 effektiva ar-
betstimmar under goda férhallanden.

Emedan vaderleksprognoserna forutspadde kommande orkan och da radande vagfor-
hallanden skulle riskera sakerheten for de som deltog i reparationsarbetet, beslét befal-
havaren kl. 11.25z sénda ett telefax till ECAREG. | meddelandet gavs varning om den
under utveckling varande krissituationen. CAMILLA drev d& i position 46 59,6 N och 046
46,5 W.

Locket pa cylinder 3 hade nastan skruvats loss nar éverstyrman kom till kontrollrummet
omkring kl. 14.30z och meddelade att fartyget evakueras. Efter meddelandet avbrots re-
parationsarbetet.

Beslut om evakuering

Befalhavaren beslot foresla evakuering av fartyget efter att ha férhandlat om majlighe-
terna for reparation med CAMILLAs maskinchef och hamnmaskinmastaren. Evakuering
rekommenderades aven av sjoraddningsmyndigheterna, som onskade att den skedde
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under dagsljus. Eftersom det inte fanns nagra betydande skal eller fordelar med att for-
droja evakueringen rekommenderade aven rederiet evakuering. Reparationstiden upp-
skattades racka minst 24-36 timmar och under goda vaderleksforhallanden. Handha-
vande av tunga maskindelar i maskinrummet under radande forhallanden hade betytt en
klar sakerhetsrisk. Efter reparationen hade man dessutom varit tvungen att kdra med en
maskin som hade nedsatt effekt. Enligt beféalhavarens uppskattning skulle den nedsatta
effekten inte varit tillréacklig for att mandvrera fartyget i stormen.

Befalhavaren begarde JRCC fran Halifax att evakuera hela besattningen kl. 13.48z. Det
var annu moajligt att uppfylla raddningsenheternas énskan om att vinschningen kunde
ske i dagsljus, emedan flygtiden till CAMILLA hade uppskattats till tre timmar utan mel-
lantankning. Solen gick ned den 23.1.2003 i omradet ca 19.53z.

Raddningsverksamheten

Sjoraddningsoperationens genomférande med helikopter
Uppgifterna och givandet av uppdraget

Den sjoraddningscentral eller -sektionscentral som ansvarar for omradet ger sjoradd-
ningsuppgiften till raddningsenheten i enlighet med erhallna nédmeddelanden. Utgaen-
de frAn nodmeddelandet besluter sjoraddningscentralen om de enheter som tas i bruk
(fartyg, helikoptrar, flygplan) samt alarmerar dem och ger noggranna uppgifter till varje
enhet. Centralen leder och koordinerar raddningsarbetet under dess framskridande. Sjo-
raddningscentralen star vid behov i kontakt med grannlanderna for att fa tillaggsresurser
till olycksplatsen.

Allmanna uppgifter till sjoss ar spaning efter forsvunna fartyg, batar eller personer,
transporter av sjuka eller skadade personer fran fartyg eller 6ar samt olika raddnings-
uppgifter, som beror evakuering av besattningar fran sjunkande fartyg eller fran sadana
som hotas av undergang, antingen fran fartyget, ur havet, fran raddningsflottar eller liv-
batar. | vissa fall transporterar sjéraddningshelikoptrar raddningsmanskap eller redskap
till fartyget, exempelvis lanspumpar eller annat material.

Sjoraddningshelikoptrarna ligger i allméanhet i 15 minuters eller 1 timmes beredskap. Vid
15 minuters beredskap befinner sig besattningen hela tiden pa stationen och ar fardiga
att bege sig av omedelbart. Vid 1 timmes beredskap ar beséttningen vanligtvis hemma,
varifrdn de alarmeras till uppdraget. Fordrojning av flygstarten beror pa forflyttning till
stationen, planering av uppdraget, uttagandet av helikoptern och den tid som gar till
startférberedelser samt granskning av systemet fére flygturen.

Uppdragets genomfoérande

Till en sjoraddningshelikopters besattning hér normalt, luftfarkostens beféalhavare (heli-
kopterpiloten), styrman, vinschman och ytraddare (en eller flere).

11
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Helikopterpiloten planerar och leder flygturen i sin helhet, gor besluten och ger uppgifter
till besattningsmedlemmarna. | allmanhet flyger han sjalv helikoptern under hela uppgif-
tens genomfdrande.

Styrmannen assisterar helikopterpiloten vid planeringen av uppdraget. Under flygningen
anvander han pejlapparaten, radion och haller bok.

En flygmekaniker skoéter i allménhet vinschen och inspekterar luftfarkosten fore och efter
flygning. Under flygningen anvander han vinschen, beréttar om helikopterns plats till f6-
raren (féraren ser inte alltid malet under helikoptern) och deltar i givandet av forsta hjalp
under aterresan. Vid landning ombord eller iland forsakrar han sig om att landningsom-
radet ar fritt frdn hinder, som kunde skada helikopterns bakre del.

Ytraddaren (na) granskar raddningsutrustningen for utflygningen. Under flygningen ar
deras uppgift att fira sig ner med vinsch till de nddstéllda och assistera dem under upp-
vinschningen eller bara dem med bar till helikoptern. Ytraddarna ger aven forsta hjalp till
de evakuerade eller raddade i helikoptern under returflygningen.

Luftfarkostens befalhavare analyserar erhallet uppdrag och planerar dess utforande. F6-
re flygningen bor tas i beaktande:

»  Flygrutten, mal- och reservfalten, operationstiden pa olycksplatsen, t.ex. under spa-
ningsuppgift och eventuella nédvandiga tankningar beroende péa olycksplatsen, de
evakuerades avlamningsplats, vaderleksforhallanden och hela uppdraget i sig.

« Vinschningen i medeltal tar 5 minuter per person under daliga vaderleksforhallan-
den.

» Ifall uppdraget maste utféras som instrumentflygning under daliga vaderleksforhal-
landen, bor man forutom malflygfaltet ha ett bestamt utpekat reservfalt, till vilket man
kan flyga via malfaltet utan mellantankning om vaderleksforhallanden skulle forhind-
ra landning pa malfaltet.

« Berakna att helikopterns maximibelastning inte 6verskrids under nagot skede av
flygningen. De mest kritiska faserna ar starten och inledandet av returflygningen fran
olycksplatsen med de evakuerade i helikoptern. Aven de mest moderna sjoradd-
ningshelikoptrarna formar inte samtidigt ta full branslelast och storsta antal passage-
rare.

« Berakningarna gors skriftligt pa sk. OFP-blankett.

Faktorer som speciellt inverkar pa ett fartygs evakuering ar malets avstand fran
tankningsplatsen och de evakuerades antal.

Vid ankomsten till olycksplatsen uppskattas ordningsfoljden fér genomférandet av upp-
giftens olika skeden. Forst raddar man dem som hamnat i vattnet, darefter i bradskande
ordning personer ombord pa raddningsflottar, i batar och pa sjalva fartyget, beroende pa
situationen och radande forhallanden.
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Utforandet av uppgiften besluts enligt raddande forhallanden. Man 6évervager huruvida
man kan landa pa objektet eller maste alla vinschas upp, hurudan helikopterns situation
ar under vinschningen, hurudan ytrdddarnas verksamhet, skall vinschningen utféras
med ledningslina med en eller tva hjalpbehévande och ytraddaren nere i vattnet, anvan-
der man sig av lyftbarar eller sakrar ytraddaren lyftet i raddningslanken tillsammans med
den nodstallde. Helikopterns funktionstid pa olycksplatsen kan vara begransad, vilket in-
verkar pa uppgiftens genomférande.

Efter evakueringen svarar ytraddarna for givandet av forstahjélp under returflygningen.
Forstahjalpmaterialet kan vara mangsidigt. Normalt forbindnings- och spjalmaterial, sy-
remaskar, hypotermifiltar, medicin, dropp, defibrillator for hjartrytmen samt pulsoximeter
for uppfoljning av den transporterades situation. Utrustningen varierar for olika flygen-
heter.

Den enskilda faktor som mest inverkar p& raddningsuppgiften i sin helhet ar morker.
Under morker forsvaras upptackandet av objektet och helikopterns flygning blir svarare.
Det ar likasa svart att uppskatta avstand i morker nar man flyger till ett objekt som ror sig
eller nar man sanker ner en ytraddare pa dack, varvid genomférandet av uppgiften for-
drojs.

Alarmen och igadngsattandet av raddningsverksamheten

De klockslag som namns nedan grundar sig p4 JRCC:s dokumentering. De avviker till
vissa delar fran klockslagen i skeppdagboken. Avvikelserna har dock mindre betydelse.

CAMILLA tog kontakt med rederiet kl. 10.45z och meddelade att man pa grund av ma-
skinhaveriet inte kunde fortsétta resan tillsvidare.

Kanadas sjéraddningsmyndigheter fick forsta uppgiften om CAMILLASs problem genom
ECAREG-centralen (Eastern Canada Traffic Regulating System) torsdagen den 23 ja-
nuari kl. 11.23z (UTC-tid). Detta meddelande ingangsatte raddningsverksamheten, som
JRCC Halifax (Joint Rescue Coordination Center of Halifax) bérjade leda. Situationen
faststalldes till klass M-1 (forsta prioritetsklassen).

Efter detta skoétte fartyget sina forbindelser med sektionscentret for Halifax sjéraddning
med satellittelefon medan lagesrapporterna och nartrafiken i omradet skottes per VHF-
radiotelefonen.

CAMILLA hade meddelat Kanadas sjoraddningsmyndigheter att fartyget var manovero-
dugligt pa grund av maskinhaveriet, som intraffat kl. 09.36z. CAMILLA befann sig da i
position 46° 54,7° N och 46° 50,9 W, omkring 240 sjomil (445 kilometer) fran kusten.
Vinden blaste fran sydvast 15-20 m/s och de hogsta vagorna uppskattades till en hojd
pa 6-7 meter. Fartyget rullade 20-30 grader och befalhavaren dnskade att sjéraddning-
en forberedde sig pa fartygets evakuering. Reparationerna uppskattades ta minst 24
timmar i ansprak.

13
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JRCC Halifax kontaktade Kanadas luftstridskrafters 103 SAR Squadron -flygenhet och
frdgade om de hade beredskap och mgjligheter till evakueringsuppdraget.

JRCC Halifax sénde Pan Pan -meddelandet den 23.1.2003 kl. 12.56z och begarde an-
malningar av fartyg i omradet. Sju fartyg anmalde sig inom en radie pa 200 sjomil fran
CAMILLASs position.
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/ 7 \
/ /" Camilla 23,1, "\ \
[ 11.562 \

| ."' N46.55 W046.51 | '
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| \ / f

\ \ ,/f H."
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\ 4. P3AMB
g ___1-SZGS
MNumber | Call sign | Vessel name Position Course

1 CBMI3 ATLANTIC CONVEYOR | N46 45 WO045 04 | 181
2 VCZJ VINLAND N46 24 WO048 12 | Stopped
3 ELUWY | LION N44 32 WO047 45 | 113
- P3RM8 | KARADOKIA N44 00 WO44 44 | 117
3 MWBK? | ISARSTEN N49 31 WO047 45 | 057
6 SWEB CAP LAURENT MN4G 28 WO50 57 | 179
7 S2G5 CAP GEORGES N44 00 WO044 51 | 133

Bild 6. De fartyg som besvarade JRCC Halifax begaran den 23.1.2003 kl. 11.56z.

CAMILLA sande Pan Pan -meddelande kl. 13.29z pa kanal 16. | meddelandet gavs en
situationsbild och fartygets position (46° 59,6’ N och 046° 46,5 W) Meningen med med-
delandet var att fartyg i narheten kunde sakra en eventuell evakuering.

14
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| samtalen mellan JRCC Halifax, rederiet och fartygets befélhavare beslots om fortsatta
atgarder fore kl. 13.45z. Da analyserades aterstallandet av fartygets funktionsduglighet
och faktorer rérande raddningsuppgiften:

» Reparationerna av maskinskadan skulle ta minst 24-36 timmar, da forst kunde man
ha provat funktionsdugligheten. Ifall reparationen hade lyckats skulle tva cylindrar i
varje fall ha lamnats ur funktion. Enligt de ombordvarandes uppskattning skulle en-
dast 40-50 % av effekten varit i bruk. Med denna effekt skulle fartyget endast ha
uppnatt 4-5 knops hastighet, vilket inte hade varit tillrackligt for mandvrering under
stormforhallanden.

« En storm narmade sig fartyget, uppskattningsvis med en vindhastighet pa 35—
40 m/s. Man forutspadde att stormen skulle na fartyget inom 24 timmar.

« Det konstaterades att evakueringen skulle ta manga timmar efter beslutet. Morkret
skulle falla omkring kl. 20—21z. Helikopterns befélhavare hade meddelat, att starten
for operationen borde ske fore kl. 16.30z. Da kunde evakueringen utforas under
dagsljus. Det var en randanmaérkning for att operationen skulle lyckas med beaktan-
de av vaderleksforhallanden och fartygets arbetande i sjdgangen.

» Fartyget drev bort fran kusten och det befann sig pa gransen till helikopterns ak-
tionsradie.

Befalhavaren gjorde sitt beslut om fartygets evakuering och sande en begaran om detta
till JRCC Halifax kl. 13.48z.

JRCC Halifax alarmerade Kanadas luftstridskrafters 103 SAR Squadron CH-149 Cormo-
rant -helikopter (kallelsekod R911). Fyrmotoriga spaningsflygplan CC-130 Herkules fran
Kanadas luftstridskrafters 413 Squadron -flygenhet (kallelsekod R328) alarmerades for
att faststélla fartygets position och kartlagga férhallandena i omradet samt att assistera
helikoptern.

Kl. 14.00z uppmanade sjoraddningscentralen CAMILLA att for egen del sanda ett n6d-
meddelande.

CAMILLAs befalhavare sande efter evakueringsbeslutet ett Mayday-meddelande KI.
14.30z pa kanal 16. Fartygets position var d& 46° 57,5 N och 046° 44,0’ W. P4 kallelsen
svarade ett norskt tankfartyg, som genast borjade ndrma sig CAMILLA.

JRCC Halifax sande ett Mayday Relay -meddelande kl. 15.00z.

De fartyg som fatt i uppgift att forbli stand-by befriades kl. 20.30z genom av JRCC Hali-
fax séanda meddelande i vilket informerades att man lyckats evakuera beséattningen med
helikopter kl. 19.45z.

Forberedelserna for debarkering av fartyget

Efter evakueringsbeslutet gjorde man sig beredd att lamna CAMILLA i god ordning. Be-
falhavaren gav dverstyrmannen order om att informera beséattningen om debarkerings-

15
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beslutet. Overstyrmannen gav var och en deras pass och arbetsavtal och uppmanade
dem att gora sig klara. | massen & man en normal torsdagslunch, artsoppa. Darefter
gjorde man sig klar for CAMILLAS evakuering. P& dack och i lastutrymmen stangde
batsman och en matros alla spjall, ventiler och dorrar. Alla jarndorrar stangdes fran yttre
sidan av fartyget.

I maskinrummet fortsatte hamnmaskinmastaren och maskinchefen granskandet av ska-
dorna och gjorde sig beredda att lAmna maskinrummet. Nedkérningen av pannan inled-
des. Alla botten- och utsidesventiler sténgdes, de vattentata dorrarna stangdes, bilgarna
tomdes och avloppsvattnet pumpades 6verbord. Pannan och generatorerna stoppades.
Huvudmaskinens startluftoehdllare fylldes och stangdes. | maskinrummet lamnade man
en lapp med ett meddelande pa engelska dar man berattade om maskinernas och in-
strumentens tillstand vid tidpunkten for lamnandet av fartyget. Maskinchefen och
hamnmaskinmé&staren var de sista som lAmnade maskinrummet.

Besattningen samlades i massen for att invanta sjoraddarna. Besattningsmedlemmarna
uppmanades att kla sig varmt och att satta pa raddningsdrakterna.

Evakueringen

Sjoraddningshelikoptern R911 fick uppdraget av JRCC Halifax kl. 13.50z. Fore starten
minskade man helikopterns utrustning genom att ta ut barar och onédigt material fran
passagerarutrymmet. Istallet installerades behovliga bankar for de 16 personer som
skulle evakueras. CAMILLA befann sig nara den yttersta gransen for helikopterns ope-
rationsradie och evakueringen av de 16 personerna kravde sannolikt anvandning av
hogsta godkanda flygvikt vid vinschningssituationen. Fartyget befann sig da 250 sjomil
oster om St. John’s. P& grund av den langa flygstrackan var man tvungen att genomféra
en mellantankning under uppdraget.

R911 flog frdn Ganders station kl. 15.15z mot oljeproduktionsriggen HENRY
GOODRICH, som hade som uppgift att genomféra mellantankningen. HENRY
GOODRICH befann sig 292 sjomil i sydost frdn Gander och det tog 2 timmar 10 minuter
i flygtid att ta sig dit. Mellantankningen gjordes 17.30z—18.15z och den utférdes monter-
gillt utan problem.

Kl. 16.40z anlande R328 (CC-130 Hercules-flygplanet) till CAMILLA och gav per radio
direktiv angaende evakueringen. Evakueringen skulle ske med en person i gangen med
raddningsdrakterna pa, likasa flytvastarna. Besattningen ikladde sig inte livvastar efter-
som det fanns uppblasbara flytfickor i drakterna. Flygplanet gav dven den uppskattade
ankomsten for helikoptern. Helikoptern torde anlénda till fartyget kl. 19.00z.
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Efter mellantankningen satte R911 kurs mot fartyget, som befann sig 80 sjomil fran
HENRY GOODRICH mot nordost. Fran tankningsplatsen till objektet foljde aven CC-130
Hercules med. Flygplanet hade besokt omradet for att klarlagga situationen. Forflytt-
ningen tog ca 40 minuter och man var framme kl. 18.45z.

Helikoptern meddelade fartyget att inga saker fas tas med. Fore helikopterns ankomst
till fartyget samlades besattningen pd CAMILLAs dack pa styrbordssidan. Vid detta till-
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falle raknades besattningsmedlemmarna och alla hélls i en grupp intill uppvinschningen.
Kl. 18.40z ringde man for sista gangen frdn CAMILLA till rederiet varefter hjalpmaskinen
stoppades. Helikoptern anléande till platsen kl. 18.45z och evakueringen ca kl. 19.00z.

Vid ankomsten till CAMILLA uppskattade R911 situationen. Vinden var da 35 knop och
sjdgdngen 6—7 °. Fartyget rullade ca 40 grader. Befalhavaren valde som vinschningspo-
sition helikopterns fér mot vinden och som vinschningsplats valdes fartygets midskepp,
dar befalhavaren hade de basta forutsattningarna att dirigera helikoptern. Vinschningen
utfordes som enskilda lyft genom att halla en raddare nere vid styrvajern och den andra
sakrande lyftet tillsammans med den raddade i rdddningsselen. Till helikoptern lyftes
som sista man befalhavaren.

Raddningsmanovern tog pa fartyget omkring 1 timme 10 minuter och inga storre pro-
blem uppstod i samband med lyften. Vid vinschningen var det fortfarande
ljust/skymning. Sjogangen och fartygets rullning forsvarade raddningsmanskapets verk-
samhet och kvarhalla helikoptern ovanfor vinschningsplatsen. Under vinschningen an-
vandes inte helikopterns styrningsautomatik. Trots radande forhallanden forlopte
vinschningen enligt planerna. Helikoptern satte kurs mot St. John’s, dit avstandet var
258 sjomil. Flygtiden var tva och en halv timme och i St. John’s landade man kl. 22.25z.
Det blev morkt under flygningen och returflyget gjordes i huvudsak med NVG-instrument
(Night Vision Goggles, instrument for morkersyn). Det fanns inget behov for forstahjalp
till de raddade under returflygningen.

Bild 7. Vinschningsplatsen p4 CAMILLAs dack.

Efter landningen genomfdrdes immigrationskontroll av beséattningen och de transporte-
rades till ett hotell. Ingen forstahjalp behodvdes. Vid landningen i St. John’s fanns det an-
nu 400-500 kg reservbransle, vilket skulle ha réackt till ytterligare 45-50 minuters flyg-
ning.

° Graderingen 6-7 i en skala pa 9 beskriver den radande sjogangen, vilket betyder svar och hog sjégang. (very
rough, high sea)
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Bild 8. Foto taget fran Hercules flygplanet under dess uppféljande av raddningsar-
betet.

Efter att helikoptern lamnat de raddade i St. John’s tankade den och atervande tillbaka
till sin bas, dar landningen skedde den 24.1. kl. 01.40z. Sammanlagd flygtid under ope-
rationen var 8 timmar 30 minuter.

Inga fysiska personskador uppstod. Hela besattningen var tvungna att méta en krissitu-
ation vars fororsakade psykiska belastning inverkar olika pa enskilda personer. De nar-
maste fick meddelande om krissituationen och raddningsarbetet av rederiet pa s.g.s re-
altid. Utredningen har inga uppgifter om vilka eventuella foljder eller halsopaverkan kris-
situationen fororsakat de narmaste.

Nagon uppfattning om rddande omstandigheter far man genom bild 9. Pa bilden avbil-
das ett oljefat efter att fartyget anlant till St. John’s. Vid tidpunkten for evakueringen stod
tunnan annu oskadad pé& dack.
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Bild 9. En ihoppressad tunna, som blivit kvar pa vaderdack nar fartyget drev.

1.34 Fartygets bargande och foljdatgarder

Atgarderna for fartygets bargande inleddes egentligen nar JRCC gav bogserbaten
RYAN LEET i uppdrag att folja CAMILLAs situation efter det att den anlant till platsen.
Genom flygspaningen fick man aven information om CAMILLAs tillstand.

Foretaget Titan Maritime tog kontakt med ledningen for sjéraddningen pa kvallen for ha-
veriet ca kl. 23z och meddelade att det undertecknat ett avtal om CAMILLAs béargning.
Samtidigt meddelade bolaget att dess bogserbat KIGORIA hade avgatt fran Bermuda-
omradet mot haveriplatsen.

Foljande dag, den 24.1.2003 upptacktes CAMILLA fran flygspaningsplanet pa det stor-
mande havet i position 47° 11,4" N och 045° 51,5' W, dar man fortfarande vantade sig
att vindarna ytterligare skulle 6ka i styrka till 27—35 m/s. Denna positionsuppgift gavs
som ett “notship“-meddelande® aven till KIGORIA, som uppgav sitt ETA” till den 25.1. kl.
19.00. P& kvallen meddelade bargningsbolaget till ledningen for sjéraddningen, att den
kommande bargningsbesattningen som kommer till bargningsbogserbaten flygs till St.
John’s och vidare till KIGORIA.

6 Notice to Shipping meddelande, underréttelse for sjéfarande
7 Estimated Time of Arrival, beraknad ankomstid
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Nar KIGORIA anlant till narheten av CAMILLA enligt sitt anmalda ETA, beréattade man
till raddningsledningen om situationen. | meddelandet sades att CAMILLA lag med en ca
5 graders babords slagsida och bargarna bedomde att stabiliteten var i ordning. De
meddelade att de forsoker gora nagot forst under foljande dagsljus (26.1.) Bargarbe-
sattningen rapporterade efter middagstid, att den kraftiga sjdgangen fortfarande hindra-
de dem fran inledandet av forberedelserna for bogseringen av CAMILLA. De uppgav att
de invantade sjogangens lugnande.

Foljande dag (27.1.) inledde bargarna forsoken att fa CAMILLA i bogsering. Vid forso-
ken att borda CAMILLA f6ll en man i sjon, men man kunde fa upp honom inom 3 minu-
ter. Till slut lyckades bargarna f& en man ombord pd CAMILLA och bogservajern kunde
fastas. CAMILLA forblev obemannad nér bogseringen inleddes kl. 15.20z. Bogserings-
farten var till en bérjan 4 knop nar CAMILLA var obemannad och obelyst enligt rappor-
ten. Bogserbaten RYAN LEET foljde med bogseringen och hade inforts i bargningsav-
talet som underentreprendr.

Foljande eftermiddag kravde ledningen for sjoraddningen lagesrapporter var sjatte tim-
me. Den forsta rapporten gavs den 28.1. kl. 14.58z. | den meddelades férutom positio-
nen vid ifrdgavarande tidpunkt, att bogseringen framskred med 5 knops fart mot St.
John’s. Visserligen 6vervagde bargarna forst att ga antingen till Conception Bay eller till
Trinity Bay. RYAN LEET var pa vag direkt till St. John’s for att hamta tillaggspersoner for
bargningsarbetet. En timme efter den forsta lagesrapporten gav KIGORIA en ny rapport,
i vilken meddelades att destinationen antingen var St. John’s eller Conception Bay och
att dess ETA var 31.1.2003. | meddelandet rapporterade KIGORIA att CAMILLA foljde
bogserbaten ca 40 grader till babord sett fran bogserbatens akter, dock sa att det holl
samma kurs som bogserbaten. CAMILLA hade da en slagsida pa ca 25 grader till ba-
bord. Fartyget rullade mot babord ungefar fran 10 grader till 45 grader. Med andra ord
kom fartyget inte pa rat kol ens under rullningen.

Pa kvallen foljande dag meddelade KIGORIA i sin lagesrapport att bogseringsfarten gatt
ned till 3 knop pa grund av den svara sjogangen. Vagorna var enligt rapporten tio meter
hdga, kursen 170 grader och bogseringsfarten vid givandet av rapporten 2,3 knop. Un-
der natten var man tvungen att minska farten till 1,5 knop. Nasta morgon kunde man
igen hoja bogseringsfarten till nara fem knop, men morgonrapporten beréttade att det
bogserade fartyget rullade riskabelt valdsamt. Pa eftermiddagen meddelade KIGORIA i
sin rapport att det bogserade fartyget hade en svar slagsida.

P& onsdagen den 29.1 beslot bargarnas till slut att forst soka uppna Conception Bay for
att rata upp haveristen fére fortdjning i hamn. Sjéraddningsmyndigheterna begérde
tillaggsuppgifter om CAMILLAs situation innan de gav tilldtelse att anldpa omradet.
KIGORIA meddelade att CAMILLA hade en babordsslagsida om ca 30 grader. Man an-
tog att slagsidan berodde pa att barlasttankarna blivit fyllda av vatten. Det var mgjligt att
inspektera fartyget endast ytligt vid fastgérandet av bogservajern, ty i det svart lutande
och valdsamt rullande fartyget ansags det inte vara tryggt att i morkret forsoka inspekte-
ra fartygets inre delar. Inga lackage upptacktes pA CAMILLA och man trodde inte heller
att fartyget tog in vatten i nagra stérre mangder. Det meddelades att sidoporten pa ba-
bordssida av dacksbyggnaden och dorren pa akterdack endast tidvis befann sig ovan
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vattenytan. Bargarna meddelade att de forsokte utfora en inspektion av fartygets inre
forst under forbattrade forhallanden.

P& torsdagen flyttade bargningschefen till RYAN LEET och omhéandertog sandandet av
lagesrapporterna till myndigheterna. Pa formiddagen planerades forflyttningen av den till
platsen anlanda bargningsbeséttningen till CAMILLA. Klockan 10.30z lyckades den till
RYAN FLEET anlénda bargningsbesattningen borda CAMILLA och utféra en begréansad
Oversyn av fartygets inre utrymmen. Darvid konstaterades, att maskinrummet delvis var
vattenfyllt och att det likasa fanns vatten i lastrummet. Lasten hade dock nagot sanar
hallits pa plats. Det forsamrade vadret tvingade bargningsbesattningen tillbaka till bog-
serbaten efter inspektionen. Utgaende fran inspektionen uppskattade bargningschefen
att det fanns 830 ton vatten i maskinrummet och att vattennivan var lagre an havsytan
utanfor fartyget. | lastutrymmen och bilgarna uppskattades vattenméangden till 645 ton.
Man kunde inte se att vattnet 6kade i lastrummet. Inga lackor upptéacktes och man antog
att vattnet kommit in i maskinrummet via luftintaget som befann sig fran borjan pa 14
meters hojd. CAMILLA, som hade svér slagsida, hade endast 1 meters fribord pa ba-
bordssidan till vaderdack.

| samband med ovannamnda uppgifter presenterades &ven béargningsplanen, enligt vil-
ken CAMILLA forst skulle ankras i Conception Bay, KIGORIA skulle halla bogservajern
kopplad, medan 6verloppsvattnet pumpades 6verbord och CAMILLA ratades upp. Déar-
efter planerades CAMILLAs bogsering till St. John’s dar lasten skulle inspekteras och
eventuellt lossas.

Pa fredagen den 31.1.2003 framlades dven en annan teori om maskinrummets vatten-
fylining. Luftventilen till smorjoljetanken befinner sig liksom barlasttankarnas luftventiler
vid fartygets reling omkring en halv meter ovanom huvuddéck. Genom denna ventil ar
det aven maijligt att vatten trangt in i maskinrummet.

Bogseringen framskred med 3-5 knops fart mot Conception Bay, som godkants som
plats for inledande av bargningsarbetet. Bogserslapet befann sig pa 12 sjomils avstand
fran St Francis kust pa fredagen kl. 15.35z nar bargningsbesattningen avlagsnade sig
fran CAMILLA och gick ombord pa RYAN LEET.

KIGORIA kom 6verens om att ta lots den 1.2. kl. 06.00z i position 47° 36,1 N och
053° 04,00 W. Lotsen antrade ocksa KIGORIA kl. 06.10z. Bogserslapet ankrade vid
Conception Bay l6rdagen den 1.2.2003 kl. 11.25z. KIGORIA satte ut stora fendrar mel-
lan fartygen och fortéjde vid utsidan av CAMILLA. Béargningsmanskapet inspekterade
fartyget tillsammans med kustbevakningen och 6vriga myndigheter och gav gransvillko-
ren for bargningsplanen, genom vilkas uppféljande CAMILLA kunde ratas upp. Till och
med i denna skyddade hamn forsokte stormen driva CAMILLA iland, men béargarna
lyckades halla bogseringsslapet pa tryggt vatten, &ven om ankaren draggade pa grund
av stormens styrka.

Bargningsbolaget fortsatte arbetet med uppréttande av fartyget efter det att vadret for-
battrats och CAMILLA bogserades till St.John’s hamn i slutet av februari.
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Skadorna

Fartyget tog in vatten medan det drev och under bogseringen bade i lastrummet, ma-
skinrummet och barlasttankarna.

Storsta delen av lasten blev vat och forstordes till obruklighet. Maskinrummets maskiner
och instrument led av vattenskador. Senare uppstod koldskador i maskineriet nar saval
maskinerna som pannorna frés.

Inga konstruktionsskador uppstod pa CAMILLA.

Innan fartyget lamnades hade allt 6verloppsvatten pumpats bort. Endast vid evakuering-
tillféllet hade en svag babords slagsida réattats till genom forflyttning av barlast.

| foljande diagram har utvecklingen av CAMILLAs slagsida rekonstruerats efter besatt-
ningens evakuering enligt olika kallor.

Tidpunkt Slagsida Anmarkningar

23.1.2003 Nagra graders slagsida till Hela besattningen evakue-

kl 20:00z babord (hamnmaskinmasta- rades med helikopter

ren)

24.1.2003 Ingen uppgift om slagsida CAMILLA observerades
frdn spaningsplanet pa
stormigt hav

25.1. kl. 19.00 CAMILLA hade en 5 graders KIGORIAs meddelande ef-

slagsida till babord ter dess ankomst till nér-
heten av CAMILLA

27.1. Kkl. 15.20z Ingen uppgift om slagsidan Bogseringen inleddes med
4 knops fart

28.1. kl. 16.00z. CAMILLA hade ca 25 gra- KIGORIA meddelade att de

ders babors slagsida och
rullade mellan 10 och 45
grader mot babord

foljde bogserbaten ca 40
grader akterut om babord

Onsdagen den
29.1.

Slagsidan ca 30 grader till
babord

KIGORIA meddelade att
man misstankte barlasttan-
karnas fyllning var orsaken
till slagsidan

Lérdagen den
1.2.2003
kl. 11.25z

Slagsidan ca 23 grader

Bogserslapet till ankars i
Conception Bay

| slutet av februari

CAMILLA pa réat kol

CAMILLA bogserades till
St. John’s hamn
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Fribordet pad babords sida till vaderdack var vid ankomsten till Conception Bay mid-
skepps 2,04 m, akterom forpiken 2,15 m och vid dacksbyggnadens framre del 2,5 m och
pa akterdack 2,55 m.

Lackagets omfattning

Enligt utredarna kom vattnet in i fartyget genom luftintaget och/eller ventilationskanaler
och barlasttankarnas luftror, litet i taget och senare under bogseringen nar slagsidan
okade allt snabbare sa lange som stormen fortsatte.

Alltsom allt hade det kommit in 1916 kubikmeter vatten i barlasttankar (dubbelbotten-
(DB) och vingtankar (WT) enligt berakning av kapaciteten for elva fyllda tankar.

Torsdagen den 30.1 konstaterades, att maskinrummet delvis var vattenfyllt och att det
aven fanns vatten i lastutrymmet, men att lasten i huvudsak hade hallits pa plats.

Efter gjord inspektion uppskattade bargningschefen att det i maskinrummet fanns 830
ton vatten och att vattenytan var lagre an havsytan utanfor fartyget.

| lastutrymmen och bilgarna uppskattades vattenmangden till 645 ton, som inte tkade
markbart.

Enligt rederiets inspektor fanns det 680 kubikmeter vatten i maskinrummet och 50 kubik
i lastutrymmet.

Lackagedppningarna

Nar CAMILLA var nybyggd i bérjan av 1980-talet hade man i ¢stersjotrafik observerat att
det samlades vatten via luftréren i barlasttankarna. Beroende pé sjogangen kunde det
komma in upptill 60-80 t/dygn. Snart nog gjordes pa 80-talet konstruktionskorrigeringar
pa luftrérens Gvre del genom att svetsa skyddshattar pa réroppningarna (Bild 10.). Trots
detta var man tvungen att tomma barlasttankarna dagligen pa inkommet vatten och till
de ombord fdljda dagliga rutinerna hérde kollandet av vattenméngden i barlasttankarna
och deras lansande en gang i dygnet.

Fyllandet av barlasttankarna hade skett via luftréren. Till en bérjan kom vatten in i lang-
sam takt, men efter ett par dygn forcerades instrémningen till dess barlasttankarna var
fulla.



B 1/2003 M

MS CAMILLA, nédsituationen och evakuering av fartyget pa Nord-Atlanten den 23.1.2003

k
Bild 10. Skyddshattarna pa luftréren till barlasttankar.

Till en borjan antogs att vattnet som trangt in i maskinrummet kommit genom det pa 14
meters hojd befintliga luftintaget till maskinrummet. Nar CAMILLA |ag med slagsida var
fribordet pa babords sida 1 meter till vaderdack. Fredagen den 31.1.2003 framlades
aven en annan teori om maskinrummets vattenfyllning. Smorjoljetankens luftventil var
liksom barlasttankarnas luftventiler placerad invid fartygets reling pa ca en halv meters
hojd ovan huvuddéacket. Det var &ven mdjligt att vatten kommit in i maskinrummet ge-
nom denna ventil.

Fran de bilder som tagits av CAMILLA under bogseringen kan observeras, att maskin-
rummets luftintag under rullningen kunnat komma under vattenytan. Vid utredarnas be-
sok ombord den 3.3.2003 tacktes dacksutrymmet for luftintagen under ett ca halv meter
tjockt islager och samtidigt observerades ett hal i 6ppningens tillslutningsspjall.

Enligt rederiets inspektor hade vattnet trangt in i lastutrymmet via lansréren fran hu-
vuddack vilka var placerade invid akterporten. Dessa lansror leder till akterpiktankarna
nr 2, vars luftrér befanns ovan huvuddack pa samma hojd som 6Gvriga barlasttankars
luftror. Vattnet har forst runnit fran sjon ner i akterpiktankarna och darifran till huvud-
dackets bakre del och sedan vidare till undre lastrummet. Enligt inspektdren rann genom
ett sadant fingertjockt ror till huvuddack ca 5 liter vatten i minuten nar han besokt farty-
get i boérjan av februari 2003.
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Slagsidan
Camillas totala deplacement var vid avgangen fran Dalhousie 12 167 ton.

P& huvuddack hade en del av SB-sidans last forskjutits omkring en halv meter ned mot
den lagre sidan till babord. Denna lastférskjutning har varit av mindre betydelse for slag-
sidan.

De ensidigt fyllda barlasttankarnas inverkan pa slagsidan kan i stort uppskattas enligt
nedan utférda berékningar.

Barlasttank Volym i ku- Avstand till centrum Krangande mo-
bikmeter meter ment tonmeter

WINGTANK 1 P 220 7,0 1540

D.B. TANK 1 P. 130 2,5 325

WINGTANK 2 P 256 9,0 2304

D.B. TANK 2 P. 155 7,0 1085

WINGTANK 4 P 245 9,0 2205

WINGTANK 5 P 164 9,0 1476

AFTERPEAK 1 P 92 4,0 368

AFTERPEAK 2 P 45 55 2475
Tot. 1307 m® Tot. 9550,5t m

Den krangande momentarmen var da 9550,5 / 12167 = 0,78 m. Detta krangande mo-
ment motsvarar en slagsida pa 30 grader enligt den vid avgangen fran Dalhousie berak-
nade stabilitetskurvan. Bilaga 1. (De fyllda barlasttankarna midskepps forbattrar ytterli-
gare stabiliteten medan det vatten som fanns i maskinrummet och lastrummet & andra
sidan forsvagar den.) Resultatet motsvarar val bade den i Conception Bay befunna
slagsidan pa 25 grader liksom de under bogseringen gjorda observationerna.

Gjorda specialutredningar

Undersodkningarna ombord pé olycksfartyget och pa platsen for det intraffade

Undersokningskommissionens representanter besokte St. John’s tva ganger. Vid det
forsta besoket var fartyget i Conception Bay, men man kunde inte g& ombord pa fartyget
pa grund av daliga vaderleksforhallanden. | St. John’s intervjuades de besattningsmed-
lemmar som invantade fartygets bogsering till hamnen och rederiets maskininspektor.
Utredarna besokte aven St. John's sjoraddningscentral.

Nar utredarna andra gangen besokte St. John’s hade CAMILLA bogserats till hamnen.
Utredarna bekantade sig med fartyget och lastskadorna, likasd besokte de maskinrum-
met, kommandobryggan och inspekterade lastrummets utrustning. Rederiets represen-
tant som befann sig ombord intervjuades.
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Understkningskommissionens sjoraddningsexpert har brevvéaxlat och diskuterat per te-
lefon med de ansvariga for bargningsbolaget. Undersdkningskommissionen fick ta del
av spaningsflygplanets videon 6ver lyftandet av CAMILLAs beséttning till raddningsheli-
koptern och de dokument som anvants av raddningshelikopterns beséattning. JRCC Ha-
lifax gav aven sitt material angaende raddningsoperationen till utredarnas férfogande.

Kanadas olycksutredningsmyndigheter (TSB Canada) har pd manga satt assisterat vid
utredningarna i Kanada och vid anskaffandet av dar erhallet undersokningsmaterial.

Organisation och ledning

Rederiets krisgrupp stod i forbindelse med saval CAMILLA som Kanadas sjoraddning-
smyndigheter. Rederi-organisationen fungerade som stdd fér befélhavaren vid fattandet
av det slutgiltiga evakueringsbeslutet. S& snart krissituationen uppstatt meddelades |a-
get till besattningens narmaste. Preciserande meddelanden till de egna gjordes under
raddningsarbetets framskridande och till slut nér dess lyckande hade blivit klart.

Efter landningen i St. John’s férdes besattningen till hotell och togs val omhand.

Ovriga undersokningar

For att klarlagga mekanismen for uppkomsten av maskinhaveriet granskades CAMIL-
LAs riktgivande vibrationsbeteende.

Vid propulsionsmaskineriets tekniska undersokning stravade man forst och framst att
klarlagga maskineriets vibrationsbeteende. Vid granskningen koncentrerade man sig pa
foljande faktorer: de vibrationsnivaer som uppstod ombord (t.ex. de som gjorts genom
matningar, ifall sddana finns), eventuella ombord gjorda konstruktionsandringar, som
kunde ha andrat vibrationsbeteendet sedan tidpunkten for fartygets leverans, axelled-
ningens och maskineriets beteendehistoria (fel -reparationsrapporter), yttre skador pa
maskinernas baddar och fartygsbottnens konstruktion samt fartygets beteende i olika
forhallanden beroende pa sjogangen och lastsituationen.

Matningsresultat, som skulle beskriva CAMILLAs vibrationsbeteende, finns inte till férfo-
gande. Ifall ombord férekommer markbara vibrationer under provkdrningarna till sjoss,
finns darom anteckningar i protokollen dver provkérningarna till sjoss. Inte heller for-
bjudna eller begransade varvmataromraden kanner man till. Det finns ingen dokumenta-
tion eller kunskap om skadliga vibrationer for dieselmotorn, reduktionsvéxeln eller kopp-
lingen. Namnda vibrationer, atminstone vridvibrationer, kontrolleras alltid meddels be-
rakningar och/eller genom provkérningar till sjéss med fartyget. Allmant taget ar farty-
gets maskineri och propulsion typiska for denna fartygstyp och motsvarar vibrationstek-
niskt traditionella planeringskriterier.

Inga konstruktionséndringar har gjorts under fartygets livstid varfor vibrationsbeteendet
inte andrat under fartygets anvandningstid.

27
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Det fanns likasd endast knapphandiga uppgifter om maskineriets beteendehistoria.
Riktningsprotokoll finns fran tiden fran dockningen i oktober -98. Enligt dessa har hu-
vudmaskinen riktats anyo i samband med andringsarbeten och riktningen var i skick nar
fartyget lamnade docken. Om axelledningens, reduktionsvaxelns, kopplingens och vev-
axelns riktande finns inga tillgangliga dokument.

Det finns inga rapporter om yttre skador pa CAMILLAs botten, propeller, axelledningen
och huvudmaskinens badd. Via axelledningen och propellern éverférda yttre éverbelast-
ningar skulle forst via trycklagrets tryckflans foranleda bestdende formférandringar i
baddens kopplingsbultar, sedan till belastning av reduktionsvaxeln och huvudmaskinens
koppling och till sist via vevaxeln till ramlagrets belastning. Vevaxelns riktning kan for-
andras aven ifall det intraffade formforandringar i huvudmaskinens badd pa grund av
overbelastning. Detta skulle igen t.ex. ha kunnat bero pa slag mot fartygsbottnen, som
riktade sig mot platsen for huvudmaskinen eller dess narhet. Inga bestdende formfor-
andringar i fartygsbottnen ar kénda.

Det finns inga matningsresultat éver CAMILLAs vibrationsbeteende vid olika lastlagen
eller vid sjogdng. For denna typ av fartyg forekommer ofta typisk axialvibration i
dackshusen och dess inverkan inom maskinrumsomradet &r i allmanhet minimal.

CAMILLASs huvudmaskin
Bakgrund

Maskintyp. CAMILLAs huvudmaskin STORK-WERKSPOOR 12TM 410R &r en ma-
skintyp, som fabricerats omkring 600 stycken under aren 1968-1995. Maskintypen ar
kdnd som arbetsdryg bland yrkesfolk. Maskinen kraver speciellt mycket noggrann och
precis service. Man kan inte ge minsta avkall pa kvalitén for smorj- och brannoljan utan
problem. Aven om man relativt nyligen bytt olja, smutsas maskinen ner invandigt , spe-
ciellt vevhuset och ventilmaskineriets kapslar. Till féljd av detta bdrjar avgasventilernas
bussningar slitas och lacka, cylindrarna jamte locken nedsotas och systemoljan ned-
smutsas. Detta ar en av delorsakerna till de i maskintypen forekommande otaliga la-
gerskadorna och lackagen i avgasventilerna. Genom effektiv separering av smoérjoljan
kan man betydligt minimera problemen.

Konstruktionen av vevstakens nedre del ar sa pass exceptionell i denna maskin, att ing-
en annan maskintillverkare anvant sig av motsvarande. Vevstakens nedre del bestar av
tre delar istallet for de allmant anvanda tva.



B 1/2003 M

MS CAMILLA, nédsituationen och evakuering av fartyget pa Nord-Atlanten den 23.1.2003

-

Bild 11. Huvudmaskinens tvarsnitt, pilen visar, hur vevstakens nedre del bestar av
tre delar.

Antagligen ar detta aven en av orsakerna till den ovala formen i lagerborrningarna hos
vevstakens nedre del och kuggytornas férslitning samt som en foljd av detta, vevstakens
lagerskador.

Detta ar ett valkant typfel hos maskinen vilket man senare forsokt eliminera genom en
ny typ av vevstakar.

Reparationshistorien fér CAMILLAs huvudmaskin. Ar 2001 éverhalades CAMILLAs
maskin i samband med en dockning i Danmark varvid man b6t ut vevstakarna just med
dessa vevstakar av ny typ i cylindrarna 1L, 3L, 4L och 4R. Samtidigt sattes nya lager i
alla vevstakar. Efter denna dockning hade maskinen korts endast ett ar vid tidpunkten
for haveriet.

CAMILLAs vevaxel fornyades ar 1992 pa grund av en ramlagerskada. Redan ar 1988
intraffade i CAMILLAs huvudmaskin en lagerskada i vevstaken. D& var maskinen endast

29
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sex ar gammal. Endast fem ar efter utbytet av vevaxeln har den riktats pa nytt pa dock-
en i Rotterdam 1998.

Regler och beslut som styr verksamheten

Nationell lagstiftning

Inom den lagstiftning som géller for fartygets drift har man inte sarskilt behandlat fartyg
som tagits ur trafik och deras underhall under uppliggningstiden. Vid atersattande i trafik
kravs inga speciella besiktningar, ifall fartygets dokument ar i ordning.

For fartygets handhavande bor det finnas ett godkant och auditerat sdkerhetslednings-
system (Safety Management System) i enlighet med ISM -koden. CAMILLAs séaker-
hetsledningssystem var godkéant den 30.3.1998 och ikraft vid tidpunkten for olyckan.

Myndighetsbeslut och direktiv

Sjofartsverket har inte gett nagra speciella bestammelser eller direktiv angdende avslu-
tande av en upplaggning och sattande av fartyget anyo i trafik.

Klassificeringssallskapets bestammelser om re-activating

| klassificeringssallskapets handbok angaende besiktningsforfarande for CAMILLA sags
att varje aterinsattande i trafik &r ett fall for sig®. Atgardsanvisning géller for alla fartyg i
det fall att upplaggningen rackt minst 3 manader. Sadana rad ar bl.a.:

» Alla besiktningar som I6pt ut skall uppdateras

» Klassens giltighet klargoras

e Alla huvudmaskiner och fér verksamheten nddvéandiga hjalpmaskiner, medréaknat
rodermaskinen, skall inspekteras i drift.

» Pumpsystemet skall testas. Speciellt bor bilgpumparnas funktioner granskas.

» Specialsakringarna for elinstallationerna bér méatas.

Dessutom sags i handboken: “Erfarenheten har visat, att ifall pannornas konditions-
granskning nonchaleras fore deras uppkoérning eller konditionsgranskningen av smor-
joliesystemet fore cirkulationspumparnas igangsattande, kan man raka ut for allvarliga
svarigheter.”

Dessutom hanvisas till det dokument som pa begéaran kan fas fran klassificeringssall-
skapets huvudkontor: “Rekommendationer till fartyg som sétts i trafik efter upplaggning.”

Till utredningens kdnnedom har inte kommit bevis, som skulle visa att klassificerings-
sdllskapets rekommendationer skulle ha varit i anvandning i samband med CAMILLAs

8 LR Survey procedures manual SPM 4/87, Main and aux machinery, Part D, Chapter 2, section 2 page 1 para
1.7 Re-activation after lay-up.
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sattande i trafik i december 2002. Klassificeringssallskapets representant besokte farty-
get den 20.12.2002.

154 Operatdrens bestammelser

Rederiet hade en arbetslista daterad 21.2.2002 om otgarder vid upplaggning. Samma
lista var att anvanda vid fartygets aterintrade i trafik. Utredningen hade inte det namda
check listan med kvitering av de gjorda atgarder ombord. Utredning har inte detaljerad
fakta om vilka atgarder genomfordes.
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ANALYS

Fartygets allméanna kondition och konditionsdvervakning

Understkningskommissionen forsoker uppskatta i hurudant skick CAMILLA var. Med
hansyn till fartygets alder om 20 ar, avvek det inte sarskilt fran andra fartyg. Ombord ha-
de regelbundet utforts service- och reparationsarbeten. Till utredarnas kédnnedom har
inte kommit uppgifter, som skulle visa pa sadana brister i sjodugligheten, vilka besatt-
ningsmedlemmarna under normala férhallanden skulle ha upptackt.

CAMILLA hade legat upplagd 6ver ett halvt ar. Vid insattande i trafik efter upplaggning-
en hade man inte gjort alla de atgarder, som skulle ha varit viktiga ur sakerhetssynpunkt
vid ibruktagandet. Klassificeringssallskapets inspekttr bestkte fartyget den 20 decem-
ber. Han klassificerade fartygets skrov och maskineriet sdsom en fortsattning pa den i
augusti 2002 slutférda klassningen samt avslutande av upplaggningen. Fartygets insat-
tande i trafik efter uppléaggningen (re-activating) gjordes inte i enlighet med av klassifice-
ringssallskapet givna normer och rekommendationer (LIoyd’s: re-activation procedures)

Undersokningskommissionen har inte erhallit uppgifter om kontroller av vevaxels riktan-
de pa CAMILLA. Enligt experterna borde detta goras arligen. For CAMILLAs del finns
inga uppgifter om riktningskontroll vid féregdende dockning ar 2001 eller darefter. Utre-
darna vet att CAMILLASs vevaxel riktades vid dockningen 1998 i Holland®.

CAMILLAs sattande i trafik ur besattningens synvinkel

CAMILLA hade legat upplagd i rederiets hemhamn Mariehamn. Ombord hade bl.a. r6-
ren i uppvarmningssystemet frusit pa grund av kylan. | allmanhet &r vintrarna blida i Ma-
riehamn. Trots detta kan man inte anse att rérledningarnas frysande skulle ha varit ofor-
utsett.

Befraktningsavtalet hade gjorts ca tva veckor fore jul &r 2002. Storsta delen av den be-
sattning som kom ombord efter jul hade tidigare arbetat pa CAMILLA. Avgangen skedde
med en forcerad tidtabell, och beséttningen hade inga majligheter att ga igenom alla
servicepunkter och reparationer som forutsatts. Ingen tvivlade dock pa att man kunde
atgarda det som behdvdes under resan till lastningshamnen. Vid vardering av enskilda
besattningsmans verksamhet kan man konstatera att var och en gjorde vad han kunde
fore avgangen och under barlastresan till Kanada. Problemen omhandertogs efterhand
som de uppdagades.

° | rederiets utlatandet det framkom att vevaxelns rakhet kontrollerades nio ganger efter dockningen 1998.
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Maskinhaveriet och de faktorer som ledde darhan

| det foljande har de handelser som intraffade under resan granskats och analyserats.
Vid slutet av varje stycke har utredarna med kursiverad stil framfort slutresultatet av
analysen i varje enskilt fall.

Problemen under resan

Problem uppstod ombord redan fére avgangen fran Mariehamn. Explosionsluckorna for
vevhuset pa huvudmaskinen hade fastnat, sa de servades fore avgangen. Vid startan-
det av huvudmaskinen uppstod svarigheter pa grund av ett lackande start-luftror. Roret
bots ut fore avgangen fran Mariehamn. Vid avgangen fran farjehamnens kaj konstatera-
des att forpropellern inte fungerade. Vattenledningarna i bruksvatten- och varmvattens-
lingorna borjade lacka nar fartyget uppvarmdes. Efter fartygets avgang reparerades
rorlackor annu pa resan till Kanada, aven om en stor del av lackorna redan fore avresan
atgardats av landanstallda rérmokare. Vid resans borjan var man tvungen att g& ma-
skinvakt i tvd dygn pa grund av problem med branslefiltren.

Personalen hamnade att utféra exceptionellt mycket reparation- och servicearbete och i
man av majlighet fortsattningsvis atgarda nya framkomna problem.

Ovanstaende ledde till tillaggsbelastning p& besattningen, men har inte nagot direkt
samband med den egentliga maskinskadan.

Smorjoljeseparatorn putsades fore avgangen fran Mariehamn, men maste rengoras pa
nytt tv& ganger under utresan antingen pa grund av oren olja eller funktionsstorningar i
separatorn. Rederiet hade som kutym att gora en smorjoljeanalys en gang i manaden
ombord pa CAMILLA. Den senaste smarjoljeanalysen var gjord den 9 maj 2002 nar far-
tyget lades upp.

Foregaende visar klart p& problem angdende oljans kvalitet. Normalt kraver ifragava-
rande separator service med flere veckors mellanrum. Detta visar, att ifrdgavarande
maskinproblem hade uppmaéarksammats.

Under utresan var man tvungen att stoppa fartyget fem ganger for serviceatgarder.
Detta gjordes for justering av avgasventilernas glapp. Stoppen réackte i medeltal en halv
timme. Aven avvikelser frdn medeltalet for avgasvarden alarmerades fran huvudmaski-
nen . Alarmen kunde férhindras genom att justera insprutningspumparnas matarstakar i
enskilda cylindrar. Detta gjordes dock utan att indikera cylindertrycket av vilket man
kunnat observera belastningen i varje enskild cylinder.

Huvudmaskinens kondition, speciellt justeringen av insprutningspumparna for bréanslet
granskades inte. Enbart en justering av insprutningspumparna enligt avgastemperatu-
rerna garanterar inte en tillrackligt jamn belastning. Cylindrarnas jamna belastning sak-
ras genom att mata deras maximi tryck. Motorns ojamna belastning inverkar direkt pa
yttrycket i lagren.



B 1/2003 M

MS CAMILLA, nédsituationen och evakuering av fartyget pa Nord-Atlanten den 23.1.2003

Nar huvudmaskinen provkordes efter servicearbeten i Dalhousie sprang ett ror lack i av-
gaspannan dvs. en tubskada. Som foljd av detta rann hundratals liter vatten in i huvud-
maskinens kompressorer och vidare in i huvudmaskinen. Orsaken till pannhaveriet var
att avgaspannan fros i Dalhousie.

Vattnet som rann in i huvudmaskinen férsvagade maskinens smorjning under olycksre-
san. Ifall man hade faststéllt huru mycket vatten som fanns i smérjoljan i hamn, skulle
man kunnat inleda behovliga atgarder, vilket skulle ha betytt byte av smarjolja eller utfo-
rande av en tillrackligt 1ang separation fére avgangen.

Under aterresan servades huvudmaskinens smorjoljefilter under tisdagen. Automatsi-
dans filterelement stockades snabbare an systemet kunde rengoéra. P& grund av detta
skiljdes den automatiskt sjalvrengdrande filterdelen genom att vrida ett varv for att ta
den filterdel som rengjordes manuellt i anvéandning. Efter servicen forblev denna enhet
av filtret i anvandning &nda fram till maskinhaveriet.

Dessa problem berodde pa vattnet som kommit in i smorjoljan. Da den manuellt rengor-
bara filterdelen forblev i anvandning ledde det till att filterelementen s& smaningom
stockades, vilket igen fororsakade sankt smoérjoljetryck i huvudmaskinen.

Den andra resdagen gick ett angbatteri sonder i noddieselrummet och noddieselns au-
tomatik borjade krangla pa grund av nod-eltavlans vattenskada. Som foljd av detta var
man tvungen att sld av noddieselns startautomatik.

Under sin inspektionsrond kl. 22.00 pa resans tredje dag upptackte maskinmastaren
inget avvikande i maskinrummet. Fyra timmar senare kl. 02.10 intraffade black-out vilket
foregicks av alarm pa kommandobryggan och i I-maskinmastarens hytt. Fartygets be-
lysning forsvagades fore dess slutliga slocknande.

Fartygspersonalen och rederiet har for undersékningskommissionen presenterat en
uppskattning att black-outen férorsakades av att axelgeneratorns koppling 6ppnades vil-
ket i den hoga sjogangen ledde till alltfor stora frekvensvariationer. Det harda bottensla-
get har aven ansetts ha betydelse for det intraffade.

Utredarnas slutsats om black-outen &r att axelgeneratorn maste ha varit kopplad, eme-
dan belysningen forsvagades fore slocknandet. Det som ledde till black-outen bérjade
fran stoppet i huvudmaskinen och ingalunda frdn 6ppnandet av kopplingen pa axelgene-
ratorn. Antagligen har stegringen av ramlagrets temperatur eller ett tryckfall i smarjoljan
lett till stoppet i huvudmaskinen.

Efter omkring 20 minuter efter black-outen kunde resan fortsattas. Huvudmaskinen
maste dock stoppas igen efter en halvtimme kl. 02.58 eftersom det lackte in vatten i tur-
bokompressorn. Vattenlackaget berodde pa att balgen i kylvattenroret till BB-sidans ky-
lare for avgaskompressorns kompressionsluft gick sénder. | filtren fanns for dgat synliga
metallpartiklar. Reparationsarbetet tog ca 2 timmar.

De metallpartiklar som skonjdes i filtren bevisar, att lagerskador uppstatt i huvudmaski-
nen.

35



B 1/2003 M

MS CAMILLA, nédsituationen och evakuering av fartyget pa Nord-Atlanten den 23.1.2003

36

Ca kl. 05.30 besléts att &nyo starta huvudmaskinen och resan fortsatte i omkring fem
minuter, d& man igen var tvungen att stanna huvudmaskinen. Orsaken till stoppet var
alarmen for tryckvariationer i smorjoljefiltert och det klirrande ljudet i ventilerna som hor-
des fran styrbordscylinderns (R6) hall.

Maskinchefen och hamnmaskinmastaren justerade ifrdgavarande ventilglapp medan I-
maskinmastaren och reparatéren samtidigt rengjorde smorjoljefiltren pad grund av att
tryckvariationerna utlost alarmen.

Efter detta igdngsattes huvudmaskinen for sista gangen. Snart efter starten markte
hamnmaskinmastaren att temperaturen steg i ramlager nr 3 och bad bryggan minska pa
propellervinkeln till 20 och omedelbart darefter (kl. 06.00) nollstélla den. Huvudmaskinen
stoppades och granskning av lagren inleddes. Vid granskningen upptacktes skadorna i
vevstakarnas lager i cylindrarna L2, R2 och R3.

Troligtvis var alarmen fore black-outen ett tryckvariationsalarm fran smorjoljefiltren.

Skadorna forvarrades anyo som en foljd av igangsattandet av maskinen emedan ram-
lagrens temperaturstegring skedde genast efter starten. Det ar sannolikt att &ven ram-
lagret hade skadats.

De faktorer som ledde till maskinhaveriet

Av de bilder som tagits av losgjorda lagerremsor (Mariehamn 24.2.03) kan konstateras
att de var tydligt “nere pa stalet*, dvs att lagermetallskiktet har férsvunnit och remsorna
dessutom har snurrat runt i vevstakarnas lagerborrningar. Det & mycket osannolikt att
denna typ av skada skett i samband med black-outen. Denna skadetyp kraver for att
kunna ske betydligt langre maskingang utan belastning och oljetryck. Det finns skal for
att soka orsakerna till den skedda skadan i motorns smorjeoljesystem och faktorer som
har att géra med smarjoljans kvalitet. Av olika orsaker finns det skél att misstanka att det
intraffat ndgon storning i huvudmaskinens smorjoljesystem vilket lett till black-outen.

Den forsta alarmen , som kom en stund fore black-outen, har enligt utredarnas uppfatt-
ning just kunnat vara tryckvariationsalarmen fran smarjoljan i huvudmaskinen. Detta kan
dock inte pavisas emedan alarmskrivarens skriviemsa saknas. Av nagon anledning fun-
gerade inte nodskrivaren vid haveriets intraffande. Utredarna har fatt kontroversiella
uppgifter om nodskrivarens verksamhet. Smorjoljefiltret var under gang i manualposition
omkring 40 timmar fére maskinhaveriet. | manualsidans filter saknades 18 stycken filter-
element och de saknade elementen hade tillproppats. P4 grund av proppningen har
man antagit att oljiemangden som flédat genom filtret minskat (kanske 30 %). Aven om
oljetrycket ocksa varit hogre an alarmens nedre grans, skulle denna minskade ol-
jestromning kunnat vara en mycket betydande faktor for en tillracklig smorjning av lag-
ren.

Nar CAMILLA hade bogserats till kaj i St. John’s togs oljeprov fran oljefiltret. En analys
av provet visade, att det fanns vatten i smorjoljan. Vattenméangden var minimal, men ol-
jan hade separerats alltsedan rorbrottet hade intraffat i hamn och redan 80-90 timmar
fore maskinhaveriet varfor vatteninnehallet i oljan vid avgangen for aterresan varit be-
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tydligt storre. Utgaende fran oljeanalysen kan man likasa dra den slutsatsen att oljan var
gammal eftersom det fanns mycket vanadin i oljan. Vanadinet kommer fran den tunga
tjockoljan och mangden okar s& smaningom i smarjoljan. Vid avgangen fran Mariehamn
fanns gammal olja i maskinen. Den hade blivit kvar i maskinen vid fartygets upplagg-
ning. Olijemangden var liten (ca 6000 I), men man hade inte fyllt p& olja fore avgangen.
Att det fanns en tamligen liten méangd olja gjorde att det i maskinen inkomna vattnet ha-
de en forhdllandevis storre negativ inverkan pa smorje- effekten an i en storre olje-
mangd.

Processen till maskinhaveriet har paskyndats omedelbart i borjan av returresan da vat-
tenmangden i oljan varit storst. Skadan har utvecklats vidare nar smarjoljefiltret fungera-
de bristfalligt i manualpositionen.

Antagliga orsaker till stoppet i huvudmaskinen.

| det féljande behandlas olika mdjligheter och till utredarnas kdnnedom inkomna alterna-
tiv angaende stoppet i huvudmaskinen. Till slut presenterar utredarna det mest sannoli-
ka alternativet.

1. Vid forhdr med maskinbefélet och rederiets tekniska chef har de ansett orsaken vara
Oppnandet av axelgeneratorns koppling. Kopplingens 6ppnande berodde enligt de-
ras uppfattning pa den svara sjogangen som fororsakat alltfor stora variationer i fre-
kvensen. Enligt deras uppfattning hade aven det harda slaget under fartygets akter
kunnat paverka black-out handelsen. Hamnmaskinmastaren meddelade i samband
med telefonforhoret att elnatets tilldtna variationer var =3 Hz. Enligt elektrikern var
variationerna 6 Hz (10 %), varvid alarmen slar p4, men generatorns avbrytare 6pp-
nar sig inte annu. Dieselns nominella varv ar 530 rpm, vilket motsvarar generatorns
1800 rpm och 60 Hz frekvens. Ifall frekvensen andras med 3 Hz, andras genera-
torns varv med 90 rpm och huvuddieselns varvantal 26 rpm. Av elektrikern erhalina
uppgifter skulle 6 Hz andra generatorns varv med 180 rpm och huvuddieselns med
54 rpm. En sa stor variation skulle riskera mera kansliga instruments funktioner. Vid
forhoren (3 personer) har det framkommit att belysningen ombord inte slocknade
omedelbart utan férsvagades till en borjan och slocknade forst darefter helt. Detta
visar att axelgeneratorns avbrytare var paslagen sa lange, att det var forst den laga
frekvensen eller underspanningen som utléste avbrytaren. Ifall fartygets akter och
propeller lyfts av vagorna foljer darav hoga frekvenser och 6verspanning i natet. Da
sa inte var fallet stoder inte ovan framforda pastdenden att axelgeneratorns avbryta-
re skulle ha 6ppnats pa grund av sjégangen.

2. Graviner-oljedimmsdetektor10 kunde, da den funktionerade, utldsa huvudmaskinens
alarm, minska effekten eller stoppa huvudmaskinen helt. Vid forhér med elektrikern
har det framkommit, att Gravinerns kontroll-ljus for el-avbrottet brann efter att ma-
skinens stannat. Efter den sista starten marktes vid granskning av vevlagren att at-
minstone tva vevlager var svart skadade. Vid en sadan skada borde Gravinern ha

10 Graviner-oljedimmsdetektor varnar for alltfor hdga oljedimmsvarden i motorns vevhus. En alltfér hdg olje-
dimmshalt férorsakar explosionsrisk.
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alarmerat och fungerat ifall instrumentet var sakenligt justerat. Det &r ganska allmant
att Gravinerns alarmsensibilitet justeras sa att den ar mindre kanslig av den orsaken
att dven en obetydlig vattenmangd i smorjoljan férorsakar “onddiga” alarm som foljd
av vattnets forangande i vevhuset. Genom att separera oljan kan vattnet som kom-
mit in i oljan avlagsnas, men separeringen kan racka 1-2 dygn beroende pa vatten-
mangden och separatorns effekt. Fartygets personal kénde inte till alarmkéanslighe-
ten hos Gravinern. Det visade sig vid forhor av elektrikern att Gravinern inte testats
under hans tid, t.ex. med tobaksrok. Séndagen den 19.1.2003 i Dalhousie hamn ha-
de det runnit en betydande mangd vatten i huvudmaskinen (enligt intervjun lackte
det hundratals liter ur avgaspannan, av vilken en del kom in i smoérjoljesystemet). En
del av vattnet kunde avlagsnas. Det maste ha funnits vatten blandad med sméarjoljan
i maskinen atminstone under boérjan av resan efter avgangen fran Kanada. Ifall Gra-
vinern inte alarmerade i bérjan av resan, gjorde den det knappast pa grund av vat-
ten i oljan heller senare. Olja hade separerats ca 80 timmar fére black-outen. | det
efter haveriet tagna provet av oljan fanns det fortfarande 0,25 % vatten. Féregdende
oljeanalys hade gjorts den 9.5.2002 och da hade vattenhalten varit 0,15 %. Vatten-
halten hade sdledes Okat sedan féregaende vars matningsvarde med 0,10 procen-
tenheter. Enligt smorjoljeproducentens uppgift skall oljan bytas nar vattenhalten sti-
ger till 0,5 %. Enligt undersékningskommissionens uppfattning stoppade inte Gravi-
nern maskinen, fastan den borde ha gjort det om den varit rétt justerad och funk-
tionsduglig. | vevhuset har det troligen funnits mycket vattenanga. Maskinrummets
ventilationsforhallanden och for hogt overtryck fororsakar funktionsoduglighet hos
Gravinern. For CAMILLAs del har man inga uppgifter om detta.

For ramlagrens oOverhettning i huvudmaskinens vevaxel finns alarm-, effektsank-
nings- och stoppfunktioner. Utredarna har inte hatft till sitt forfogande uppgifter om de
alarmfunktioner alarmskrivaren eventuellt producerat. Efter den férsta black-outen
kordes huvudmaskinen annu tre ganger under varierande perioder. Enligt hamnma-
skinméstaren var koértiderna 30, 15 och 10 minuter. Av ramlagren fororsakade éver-
hettningsalarm, effektminskningar och stopp férekom inte under dessa korta korpe-
rioder med huvudmaskinen. Det sista stoppet gjordes pa grund av den ovanligt
snabba temperaturstegringen i ramlager nro 3 och det ovanligt starka ljudet som
hordes fran omradet kring 3.cylinderns lager. Eftersom ramlagren inte granskades i
nagot skede, vet man inte, om de hade skadats. Man kan dock inte lamna obeaktat
den snabba varmestegringen i lager nro 3 under den sista koértiden. Orsakerna till
den snabba temperaturstegringen bor sokas hos de svarigheter som hor till smorj-
ningen. Motorns ramlager blir normalt inte varmt om smorjningen fungerar. Det bér
dock anmarkas att lagrens sensorer har installerats efterat pa grund av den tidigare
intraffade ramlagerskadan och darpa foljande byte av vevaxeln. Fran bérjan fanns
inte dessa sensorer i maskinen. De var inte installerade av motortillverkaren. Av-
stdnden fran sensorernas andar till lagrens lameller var langre &n normalt (enligt den
tekniske inspektoren 1-2 cm) Sensorernas reaktionsformaga (stopptid) ar okand.
Dessa faktorer inverkar pa ett avgorande satt pa sensorens funktion — for resultatets
del antagligen i en negativ riktning. Enligt utredarnas uppfattning ar det mojligt, men
inte troligt, att ramlagrens kontrollsystem skulle ha stoppat huvudmaskinen.
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4. Smorjoljans kvalitet i huvudmaskinen, oljetrycket och smdrjoljefiltrets bristande funk-
tion ar troligtvis i nyckelposition nér man soker orsaker till stoppet i huvudmaskinen.
Den kvalitet smorjoljan visade vid de prov som togs efter maskinhaveriet kan anses
var forsvarligt, men anvandbart. Efter avgangen fran Kanada var oljans vattenkon-
centration mycket storre an av oljeprovet (0,25 %) givna varde, eftersom oljan hade
separerats foére maskinhaveriet omkring 80 timmar. Oljeprovet hade tagits efter den-
na separation (omkring tre veckor efter olyckans intraffande). In i huvudmaskinen
hade runnit hundratals liter vatten i Dalhousie. Oljans orenhet bevisas aven av det
faktum, att man varit tvungen att rengéra oljeseparatorn manga ganger under resan.
| allmanhet racker en rengoring pa ett par manader for ifrdgavarande separatorer.
Det hdga vardet pa smorjoljans viskositet &r likasa ett bevis pad nedsmutsning.

Oljans filtrering har varit bristfallig nar den manuella sidans filter varit i bruk. Den
manuella sidans filter har varit i funktion ca 40 timmar. Under denna tid har filtret
uppskattningsvis nedsmutsats till den grad, att det forsta alarmet fére maskinstoppet
var ett tryckvariationsalarm fran smorjoljefiltret. Detta borde ha féljts av ett alarm pa
grund av det laga smorjoljetrycket i huvudmaskinen och darefter ett automatiskt
stopp av huvudmaskinen. | en sadan situation &r oljetryckets stoppsensorer mycket
kansliga och stannar latt huvudmaskinen. Det harda slag som hérdes under aktern
har kunnat utlésa de av det laga trycket kansliggjorda sensorens funktioner och hu-
vudmaskinen har stannat och férorsakat black-outen. Det i detta sammanhang
framforda laga oljetrycket i huvudmaskinen ar enligt utredarnas asikt den mest san-
nolika orsaken till huvudmaskinens omedelbara stopp.

| alternativen 2,3 och 4 har huvudmaskinens lagerskada utvecklats redan fére den forsta
black-outen. Risken for en vevhusexplosion har i sa fall varit extremt stor. Lagerskadans
uppkomst har varit en langvarig process — den har kunnat f& sin bérjan redan pa utresan
eller kanske redan fére upplaggningen.

Raddningsoperationens forutsattningar och lyckande
Fartygets egen raddningsutrustning

Huvudmaskinen stoppades sista gangen kl. 09.36z. Vid denna tidpunkt var férhallande-
na ombord mycket svara, vindstyrkan var 15-20 m/s och fartyget rullade i den svara
sjogangen 30-40 grader. Varken fartyget eller besattningen hade dock inte ndgon ome-
delbar n6d under dessa forhallanden. Det hade forutspatts att stormfronten nar fartyget
inom 24 timmar. Vindstyrkan skulle 6ka till 35—-40 m/s. P& grund av maskinhaveriets
natur och radande forhallanden hade man inte kunnat f& huvudmaskinen i funktionsdug-
ligt skick fore stormfrontens ankomst till omradet.

Fartygets egen raddningsutrustning var i forhallande till de forutspadda forhallandena
otillrackliga. CAMILLA hade tva 6ppna livbatar, som firas fran davertar. Livbatarnas be-
manning och anvandning under radande forhallanden hade knappast lyckats utan ska-
dor och sannolika forluster av méanniskoliv. Fartygets slagsida hade gjort det omdjligt att
fira ned ena sidans livbat och den andra skulle ha riskerats att slas sénder mot det rul-
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lande fartygets dackshus. Dessutom minskar batarnas 6ppna konstruktion deras skydd-
segenskaper speciellt under kalla och isande forhallanden.

Fartygets tva raddningsflottar med en kapacitet om vardera 25 personer var placerade
pa sadana platser invid dackshusen att deras utlésande och anvandning hade varit pro-
blematiska.

Bild 12. Lejdaren till flottstationen.
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Passagerna till flottstationerna var pa CAMILLA sadana att deras anvandning pa ett dri-
vande fartyg under stormférhallanden var svart och farligt. Utldsandet av flottarna fran
deras stationer hade inte varit behérskat utan panikartat. | varje fall hade man kunnat ta
sig ombord i flottarna endast via sjon. Ifall man forsokt bemastra flottarnas anvandning
genom att flytta den ena av dem till vaderdack for att dar utldsas hade forflyttningen for-
anlett en uppenbar risk for olycksfall. Erfarenheten har visat att flottens utldsande pa
dack under stormférhallanden kan leda till forlust av flotten.™* | praktiken borde flottarna
ha fallts i sjon och utlosts dar. Man kunde endast ha bemannat flottarna genom att hop-
pa i havet och darifran klattra ombord pa flotten. En 6ppnande flotte driver latt med vin-
den i storm innan man hinner borda den.

Ombord fanns raddningsdrakter for alla ombordvarande, nddsédndare (SART och
EPIRB) och livbojar. Overlevnadstiden i en raddningsdrakt i vattnet &r begransad och
upptackandet av de nodstéllda ar osékert pa en stormig ocean.

N

e~ — ;
. e
e % T 5

- L .. = E
a i i B
= J*"_‘ N T

Bild 13. Livbaten, SB-sidan.

1 Undersokningsrapport ms TRADEN, lastforskjutning pa Atlanten
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Bild 14. Livraddningsflotten (packad).

Utgaende fran ovanstdende anser utredarna, att CAMILLAs raddningsutrustning inte
kan anses vara tillrackligt saker for besattningen under ifrdgavarande stormforhallanden.
Under radande forhallanden hade det enda anvandbara sjalvstandiga evakueringsmed-
let varit en heltackt livbat av sk. free-fall typ™. Med en sadan livbat hade lamnandet av
fartyget varit forhallandevis saker och kunnat ge personerna i baten verkliga mojligheter
att invanta hjalp t.o.m. under flere dygn.

Raddningsoperationen

Meddelandet om huvudmaskinens haveri gjordes till réddningsmyndigheterna kl. 11.23z.
Beddmningen av laget tog ca en och en halv timme ombord. Fordréjningen inverkade
inte pa raddningsoperationens lyckande. Ifall meddelandet gjorts tidigare hade JRCC
genast kunnat inleda de behdovliga tillaggsuppgifterna till befélhavaren for beslutsfattan-
det. Ifall haveriet intraffat senare hade man inte kunnat utféra raddningen fére morkrets
inbrott. | ett sddant fall hade fordréjningen kunnat ha en avgérande betydelse.

JRCC Halifax hade omedelbart efter CAMILLAs forsta meddelande varit i kontakt med
helikopterenheten (Rescue 911, 103 SAR Squadron) och informerade om det eventuella
uppdraget. Samtidigt fraigade man néar helikopterenheten senast kan utféra raddningso-
perationen. Helikopterenheten meddelade att den sista tidpunkten for start for uppdraget
ar kl. 16.30z, da de forhallanden som vantade dem och morkret skulle gora en senare

12 Investigation report, ms JANRA
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helikopterevakuering riksfylld och omgjligt att genomféra. Helikopterenheten réknade
med en tre timmars flygtid till CAMILLA. Uppgifterna férmedlades till CAMILLA.

CAMILLAs befalhavare gjorde evakueringsbeslutet kl. 13.48z. Med anledning hérav gav
JRCC Halifax raddningsuppdraget till R911 kl. 13.50z. Eftersom beslutet gjordes i god
tid, var forutsattningarna for raddningsarbetet goda for anvandning av en helikopter for
uppdraget.

R911 forberedde sig omsorgsfullt for uppgiften. Onddig utrustning togs bort fran heli-
koptern (bl.a. bararna) och i helikoptern installerades sittplatser for evakueringen. Heli-
kopterns utrustande tog omkring en timme. Flyguppdraget planerades omsorgsfullt,
emedan omstandigheterna fér uppvinschandet knappast skulle var goda enligt vader-
leksrapporterna i den hdga sjogangen och pa grund av fartygets svara rullning. Detta
kunde inverka forlangande pa verksamheten vid objektet. P& grund av de nddstélldas
antal skulle helikopterns maximistartvikt vid starten fyllas vid slutet av vinschningen.
CAMILLAs position befann sig omkring pa en timmes flygresa fran narmaste tanknings-
plats (HENRY GOODRICH), vilket annu var nagorlunda bra med tanke pa branslereser-
ver.

CAMILLA drev hela tiden osterut, varfor avstandet till tankningsplatsen och kusten stan-
digt vaxte. Helikoptern lyfte kl. 15.15z. Responstid (tiden fran erhallande av uppdraget
till starten) kan man anse vara normal med beaktande av de evakuerades stora antal,
radande forhallanden och det langa avstandet fran kusten.

JRCC Halifax gav MAYDAY RELAY -ntédmeddelande kl. 15.00z. Tretton fartygen be-
svarade Kkallelsen i narheten av CAMILLA. Med denna atgard stravade man att ersatta
helikopterevakueringen. De narmaste fartygen var ca 100 sjomil fran CAMILLA och de
skulle ha kunnat né fartyget tidigast efter 6 timmar. Sjogangen i omradet var svar och da
vindstyrkan uppmattes till 20 m/s skulle en evakuering fran ett fartyg till ett annat i mork-
ret varit svart och riskfyllt eller till och med omajligt.

R911:s mellantankning pA HENRY GOODRICH och flygningen till objektet skedde nor-
malt. Vid CAMILLA beddémde besattningen situationen och inledde evakueringen.
Vinschningen utférdes som dubbellyft (raddaren + en nodstalld &t gangen) med den
andra raddaren sakrande lyftet pa fartygsdacket. Helikopterbesattningen hade utokats
med en tredje raddare for att sédkerstélla evakueringen och sékerheten vid densamma.
Vinschningen tog en timme i ansprak och med beaktande av omstandigheterna skedde
det snabbt. Helikopterns flygvikt 6kade till dess maximi under vinschningen. Stundvis
var man tvungen att anvanda sig av helikopterns maximieffekter.

Efter att vinschningen skett planenligt kunde man flyga direkt fran CAMILLA till St.
John’s utan mellantankning.

Raddningsarbetet lyckades bra. Till dess lyckande inverkade manga delorsaker; farty-
gets snabba kontakttagning och lagesrapport till myndigheterna, JRCC Halifax aktiva in-
sats i ledningen av raddningsarbetet, den standiga kontakten mellan JRCC, fartyget, re-
deriet och raddningsenheten, réatt gjord lages- och skadeanalys ombord pa CAMILLA i
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samband med av vadrets utveckling, befalhavarens i tid gjorda beslut om evakueringen
samt till slut helikopterbesattningens hoéga yrkesskicklighet och sakert handhavande av
vinschningen. Dessutom hade raddningsenheten en CH-149 Cormorant -helikopter,
speciellt lamplig for kravande sjoraddningsuppdrag, till sitt férfogande.

Efter evakueringen blev CAMILLA drivande och 6ver den gick en stormfront, vars
vindstyrka uppgick till 35-40 m/s. CAMILLA led skador i sjogangen, men sjonk inte.
Gungandet och rullandet var valdsamt; t.ex. en l6s tunna ombord hade pa grund av
styrkan i gungandet och rullandet tryckts ihop till oigenkannlighet (Bild 9). Ifall besatt-
ningen blivit kvar ombord hade forhallandena varit synnerligen svara och sakert hade
personskador intraffat. Fartygets evakuering var en helt riktig forebyggande atgard.

Vid raddningsoperationen lyckades man undga ett ofta gjort fel, dvs. evakuering begéars
forst nar morkret fallit pa eller i varsta fall forst nar stormfronten redan passerar och man
ar i livsfara.
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SLUTSATSER

Handelsekedjan

| det foljande presenteras de till &rendet hérande handelserna som foregick huvudma-
skinhaveriet ombord pd CAMILLA.

| slutet av varen 2002 blev CAMILLA upplagd i Mariehamn. Gardskarlsverksamhe-
ten under upplaggningen var minimal, egentligt underhall gjordes inte. Dackshusets
vattensystem fros i borjan av vintern 2002.

Rederiet ingick den 10 december 2002 ett befraktningsavtal fran Kanada till Europa.

Klassificeringsinspektoren besokte fartyget den 20 december. Han klassade farty-
gets skrov och maskineri sdsom en fortsattning pa den klassning som utgick i augu-
sti 2002 och som en avslutning pa upplaggningen. Fartygets aterinsattande i trafik
efter upplaggningen (re-activating) gjordes inte i enlighet med av klassificeringssall-
skapet uppgjorda normer och rekommendationer (Lloyd’s: re-activation procedures).

Kvaliteten av huvudmaskinens smarjolja analyserades inte fore avgangen. Enligt re-
deriets direktiv borde analysen ombord pa CAMILLA ha gjorts manatligen nar farty-
get var i trafik. Dessa analysperioder, som &r kortare an de allmént tillampade, be-
rodde pa tidigare intraffade lagerskador paA CAMILLA.

Personalen kom ombord 27.-30.12.2002. En del av beséttningen hade tjanstgjort pa
CAMILLA tidigare.

Resan till Kanada inleddes den 30.12.2002. Under resan intraffade “smarre olyckor”,
vilka sysselsatte besattningen. En del av dessa problem harleddes fran upplagg-
ningstiden.

Lastningen i Dalhousies hamn genomférdes utan problem. Avgaspannan fros och
rorbrottet som intraffade i samband med upptiningen ledde till att vatten rann in i hu-
vudmaskinen. Vattenskadan forsvagade smorjoljans smdrjegenskaper i huvudma-
skinen.

Tva dygn efter avgangen rengjordes smorjoljans automatfilter. P& grund av rengo-
ringen togs det manuella filtret i bruk. Av nagon anledning forblev det i bruk anda
fram till maskinhaveriet. Det manuella filtret hade nedsatt effekt.

Huvudmaskinen stannade den 23.1.2003 kl. 02.10. Enligt undersékningskommissio-
nens uppfattning var stoppet i huvudmaskinen med storsta sannolikhet en féljd av
tryckfallet i smoérjoljan. Det andra alternativet ar stoppet som férorsakades av ram-
lagrets temperaturkontroll i huvudmaskinen.

| huvudmaskinen upptacktes svara lagerskador. Skadorna var sadana, att huvud-
maskinen inte mer kunde anvandas och reparationen var omdjlig pa det stormade
havet.

P& omradet var det storm och svar sjogang. Enligt vaderleksprognoserna skulle
stormen snabbt foréandras till orkan. CAMILLAs befalhavare gjorde tillsammans med
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rederiet och de kanadensiska sjordddningsmyndigheterna det ratta och i ratt tid
gjorda beslutet om evakuering av fartyget. Den kanadensiska sjoraddningens i kva-
litativt hAnseende goda lednings- och helikopterverksamhet raddade fartygets be-
sattning fran en allvarlig fara.

Bakgrundsfaktorer som ledde till maskinhaveriet
Maskintypens problem

Den exceptionella konstruktionen av vevstakens nedre del har férorsakat manga mo-
torskador. Det har senare gjorts andringar angaende denna exceptionella konstruktion
hos maskintypen. Ombord p& CAMILLA fanns saval den gamla typen som fyra vevsta-
kar av nyare typ. De skadade lagren och deras vevstakar var vid denna olycka av sk.
aldre modell.

Ventilmekanismens smorjoljesystem i denna maskintyp avviker fran évriga i allmant bruk
varande smarjesystem. | detta smorjesystem finns ingen cirkulationssmérjning utan en
pulserande trycksmorjning. Ett sddant smorjesystem fororsakar nedsmutsning av ven-
tilmekanismen och kraver mycket rengoringsarbete.

Maskintypens fabrikation avslutades ar 1995. Under perioden 1967-1995 tillverkades ca
600 maskiner av denna typ.

Snabb avfard efter upplaggningen

CAMILLAs ibruktagande fore avresan skedde med en bradska som foranledde otaliga
problem under resan. Besattningen rekryterades i ett sent skede och introduktionen av
sakerhetsledningssystemet blev ogjort.

Under upplaggningstiden gjordes inte tillrackligt planmassigt underhall och férhandsser-
vice infor ett eventuellt itrafiktagande. Normerna for itrafiktagande efter upplaggning
(Re-activating Laid Up Procedures) uppgjorda av klassificeringssallskapet uppfylldes
inte.

Fartygets personal var inte &nnu ombord nér klassningens ikraftvarande férlangdes for
maskineriets och skrovets del fore jul.

Fartyget sattes i trafik innan man hunnit forsdkra sig om konditionen och funktionsdug-
ligheten av alla system. Speciellt alarm- och stoppsystemens verksamhet férblev otes-
tade.

Smodrjoljans kvalitet granskades inte.
Huvudmaskinens smarjningsproblem under resan

En betydande vattenméngd kom i samband med pannskadan in i huvudmaskinens
smdrjolja i Dalhousies hamn. Man var inte medveten om den riskfaktor vattnet i smor-
joljan var. Smorjegenskaperna forsvagades och den samtidigt intraffade tilltappningen
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av filterelementen forsvagade smorjningen och ledde till slut till lagerskadorna i huvud-
maskinen.

Uppkomsten av huvudmaskinens lagerskador har varit en lange pagaende process, den
kunde ha boérjat redan under utresan eller redan fére upplaggningen. Skadeprocessen
har forcerats genast i borjan av aterresan da vattenmangden i smérjoljan varit stor.

3.3 Livbatar i oceanfart

» Fartygets egen raddningsutrustning var i forhallande till de forutspadda forhal-
landena otillrackliga. CAMILLA hade tva 6ppna livbatar, som firas fran davertar.
Ombord fanns ocksa tva 25 personers livraddningsflottor, raddningsdrakter for
alla ombordvarande, ndédsandare (SART och EPIRB) och livbojar.

« For debarkering av fartyg i storm finns synnerligen f& goda metoder och red-
skap. Vid evakueringen i samband med olyckshandelsen pa CAMILLA kunde
detta goras med helikopter. | omraden med svéra vaderleksforhallanden déar
flygraddningstjanster inte star till buds, t.ex. pa grund av stora avstand, kan inte
oppna livbatar med davertar eller raddningsflottar anses vara sakra.

« Endast en sk. free-fall livbat ar det enda sakra anvandbara evakueringsmedlet
speciellt pa lastfartyg med hoga utsidor.

3.4 Ovriga sékerhetsobservationer

Ledningssystemet fungerade bra under raddningsoperationen. Besluten gjordes i
ratt tid.

Kommunikationerna fungerade bra.

Réaddningsorganisationen hade lamplig utrustning till sitt forfogande for uppdraget
(CH149 Cormorant raddningshelikopter och CC 130 Hercules flygplan)

Raddningsmanskapet fungerade yrkesmassigt och inga personskador uppstod.
Evakueringen lyckades bra.

Fartygets beséttning tog evakueringen med lugn.

CAMILLA sjonk inte under stormen. Fartygets rorelser var dock sd valdsamma att
man knappast klarat sig utan personskador ifall evakuering inte skett.

Det ar alltid riskabelt att ta bogser under svara forhallanden. En medlem av bogser-
batens besattning hamnade i vattnet for en stund och CAMILLA kunde tas under
bogser forst efter tredje forsoket.
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4 REKOMMENDATIONER
Sattande av maskineriet i funktionsdugligt skick efter upplaggningen.

Vid CAMILLAs olycksutredning kom det fram att man inte kontrollerat smoérjoljans kvali-
tet fore fartyget sattes i trafik. | smorjoljan fanns orenheter, om &ven inom tillatna gran-
ser. Fartygets smdarjoljesystem fungerade bristfalligt. Dessa faktorer hade starkt med-
verkat till uppkomsten av maskinskadan. Kontroll av smorjoljans kvalitet &r en av de at-
garder som klassificeringssallskapet kraver i de forhallningsregel, som beror fartygets
sattande i funktionsdugligt skick efter upplaggning.

CAMILLAs ibruktagande fore det sattes i trafik skedde med bradska. D& man tar ett far-
tyg anyo i bruk med kort varsel borde rederiet (i samarbete med klassificeringssallska-
pet), oberoende av om man har en erfaren besattning till sitt férfogande, se till att man
reserverar tillrackligt med tid for sattandet av fartyget i funktionsdugligt skick och att det
go6rs med uppfdljande av géllande normer.

Understkningskommissionen rekommenderar till rederier och klassificeringssallskap, att

1. Da ett fartyg pa nytt sattes i trafik borde man systematiskt ga tillvaga i enlighet med
klassificeringssallskapets direktiv och rekommendationer. Speciellt bér man fasta
uppméarksamhet vid kontrollen av smarjoljan.

Helsingfors 4.11. 2004

vm/‘]m o Zﬂ %%M AL

Risto Repo Veikko Haapanen Martti Heikkila

Doffor . ML T

ey e
Ari Nieminen Antti Pesari Pertti Siivonen
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KALLFORTECKNING

Foljande kallskrifter finns arkiverade i Centralen for undersoékning av olyckor:

1. Fartygs data

2. Maskineri, ritningar och data

3. Manskaps information

4. Dokumentar om last och stabilitet

5. Data om raddning och vader

6. FOrhdor memoranda

7. Kopior av dokumentar gallande Klass

8. Rederiets memoranda om olycka

9. Data och fotografer om bargningsarbete
10. Kopior av nyheter om olycka

11. Fotografer.
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Centralen for undersSkning av olyckor
Somis Strandvig 33 C '
00580 HELSINGFORS 14.9.04

Re. Ms CAMILLA - Undersokningsrapport B1/2003 M- Utkast daterat 11.8.04

Vi har emottagit och tagit del av ovanstiende utkast, och sénder hiirmed pa begiiran vért
utltande. '

Vi omfattar inte till alla delar undersékningskommissionens rapport.

For enkelhetens skull héinvisar vi styckenumreringen i rapporten.

1.2.3

Rapporten hivdar att efter tubskadan i avgaspannan, skulle hundratals liter vatten runnit in i
avgasturbinerna och frin dem in i huvudmaskinen.

Faktum var att drineringsriret under avgaspannan var dppet, likasa var drineringarna i
avgasturbinerna Sppna. Det vatten som eventuellt rann vidare frdn turbinerna, rann ner i
spollufibaltet dér drineringarna éven stod ppna. Dirifrdn rann vattnet ner pa durken.

Detta bor tydligt framga, om man anvinder formuleringen “vatten rann in huvudmaskinen”.
Det finns ingen som helst uppgift eller indikation p att vaiten skulle ha kommit p&
kolvtopparna och darifran s6kt sig ner i vevhuset. Givetvis blastes cylindrarna i vanlig
ordning, och inget vatten kom ut ur indikatorkranarna. Vi omfattar siledes inte ait tublickan
har nigot med smorjoljans egenskaper att gdra.

Rapporten spekulerar vidare i orsaken till att pappersfiltren fomyades.
Pappersfiltren fornyas som en vanlig rutinatpird. Efter en atlantresa 4r detta god kutym.

1.2.6

Rapporten hdvdar att man ville stanna motorn omkring 06.28z ty det kom vatten frin
turbokompressom.

Detta ér sakfel. Orsaken var en lackande biilg for bb laddluftkylare vilket dr en helt annan sak.
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1.2.7

Rapporten havdar att man omkring 09.36 visuellt kunde konstatera svira skador pi veviager
2BB och SB, samt pa 3SB.

Detta &r sakfel, ty enda lagerskadan som kunde konstateras var R2. I cylindrar L2 och L3
konstaterades att lagret rorde sig i langskeppsled i forhillande till vevstaken, Dessa vevstakar
hade alltsa inte langre erforderligt grepp om lagret. Felet 1ag i bristfillig inspéinning, och det
fanns ingen som helst indikation p att dessa tva lager skulle ha varit skadade. Fenomenet
med vevstaken &r enligt vir Svertygelse grundorsaken till skadan i R2, hir hade
hindelseforloppet gatt lite l4angre, lagret hade kunnat f5rflytta sig forut, lasflikarna kom helt
utanfor vevstaken, med pafoljd av att lagret frstérdes.

Detta dr alltsa en konsckvens till grundorsaken, d.v.s. att vevstaken tappat greppet om lagret.

1.3.5

Under bild 10 skall ordet “lasttankarna’ bytas till "ballasttankama™. Den finska termen ir
korrekt.

1.5.4
Operatdren har till utredarna sint ett mycket detaljerat schema om étgirder vid uppliggning
samt Aterstillning av desamma vid fartygets Aterintride i trafik,

2.1

Rapporten hivdar att vissa dtgirder som ur sikerhetssynpunkt skuile ha varit viktiga, blev
ogjorda. Vilka atgirder asyftas?

Uppriktningen av fartygets vevaxel korrigerades vid dockningen 1998 i Holland.

Efter det har vevaxelns rakhet kontrollerats nio génger. Alltsd betydligt oftare 4n expertisen
rekommenderar. Detta gjordes med kiinnedom om motortypens historik och i forebyggande
syfte. I samtliga fall var uppriktningen god och bestyrkande mitrapporter finns bevarade.

2.2

Frysrisken infor uppléggningen var uppenbar, diirfor fistes stor vikt vid att drinera
rotsystemen och forhindra frysskador. Se dven arbetsschema som Asyftas i kommentaren 1.5.4
ovan. Trots drénering, urblasning med tryckluft och glykolblandningar, kvarblev vattenfickor
som tyvirr fros.
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Sid 34

Rapporten spekulerar i olika orsaker vartor smirjoljeseparatom behdvde rengbras, men
konkluderar trots det att orsaken var problem med oljans kvalitet.

Vi anser att en troligare orsak &r funktionsstdmingar i separstorns aumtomatik, solenoidventiler
for lisvatten vilket vi erfant tidigare.

Med en historik av tvi tidigare lagerhaverier, hade vi mdjligast lngt vidagit ftginder och
nfir rutiner fir att fircbygga yiterligare skador. En av dessa rutiner var att ta smérjoljeprov
minatligen, fBr att hillla noga kontroll pd trender och sikerstalla att bestindsdelama hills
inom tillitna intervall. Det ar vilseledande att hivda att det varit problem med oljan.
Oljekvaliteten miste vam acceptabel och dess kondition fir eit redskap att spdra stomingar
eller slitage pd andra hill i maskineriet.

Vi firstir inte fomuleringen "Huvadmaskinens kondition, speciellt justeringen av
insprutningspumparna fir brinslet granskades inte™. | foreghende stycke konstaterar
rapporien alt pumpama justerats for att hilla jamna avgastemperaturer.

Det iir korrekt att detta i sig inte ger en jimn belastning, men det ir ocksd fiel att hdvda att en
jimn belastning sakras genom aft mita topptryckena. Vid miitning av topptryckena fis endnst
indikation om vilka &tgirder som bér vidiagas for an fi jiimn belastning. Normalt fir dessa
Atglirder av slidan natur att de inte girs till sjiss.

Sid 35

Diet svitrt att med sikerhet faststalla vilket alarm som kom farst och vad det ledde till, men vi
vet alt frekvensskyddet fungernde. Efter black-outen kontrollerades noga alla kritiskn
parametrar. Varken ramlagertemperaturer eller ryckfall dver smbrjoljefiltret visade ndgot
onormalt, Dirfor anser vi att stoppet inte orsakndes av dessa tvll orsaker.

Sid 36

Rapporten hivdar inyo att man vid granskning av vevhuset upptickt lagerskador i L2, R2 och
L3. Detta &r sakfel, och vi hiinvisar till viir kommentar i punkt 1.2.7 ovan,

Rapporten konstaterar att oljeprovet som togs vid kaj i 5t John's visar en minimal mingd
vatten. Detta iir panska vintat, emedan hela maskinrummet varit under vattenytan i veckotal.

Det var kutym att separera oljan kontinuerligt, och som vi framfort tidigare, finns ingen
indikation pd att vatten skulle blandat sig med systemoljan efter tubbrottet.
Spdr av vanadin forekommer § de flesta trunkmotorer, och viirdet var inom tillitna grinser.
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Man konstaterar vidare att vid avgingen friin Marichamn fanns gammal olja i maskinen. |
systemet fanns den olja, och den standardmingd, som fanns vid ankomsten i April 02, och
som med analys konstaterats fullt anvindbar, Det fanns ingen orsak att fimya olja som inte
siedan dess varit | anvindning eller fGrsimeats.

Sid 37

Sannolikt har ett miss fGrstind uppsthit anglende elnfitets (illitns frekvensvariationer.

Den totala tilldtna variationsamplituden & 3 He Alltsd 60 +/- 1,5 Hz, silunda att urkoppling
sker med tidsfordrijning,

Dii Gravinem blir utan strém som efter black-outen, birjar kontrolljusen fysa, som elekirikern
konstaterat. Apparaten miste Sterstilles innan matom kan startas.

Man skall komma ihig att hinvisdmotom stannades kontrollerat.

D Gravinern normalt alarmerar e skadan redan s& stor att explosionsrisk firekommer , och
axelns hirdhet visentligt andrat p.g a. temperaturhdjningen. Detta skedde infe pd CAMILLA.,

Sid 38 och 39
Rapporten hilvdas upprepade ginger att “hundratals liter vatten runnit § huvodmotorm”™.
Vi omifuttar inte detta phsthende och hinvisar 1ill viir kommentar i punkt 1.2.3 ovan.

Man kan spekulera i det ofindliga om orsaken eller orsakerna till detta haveri, men vir fasta
Overtygelee &r att detta inte skulle ha skett ifall vevsiaken inte tappat greppet om lagerskilen.
Varfor greppet firborades fr relaterat i1l vevstakens exceplionella design, vevsiaksbultamas
cgenskaper, och de mikrordrelser som uppsthr | detta omride dd motom ghr,

Liknande haverier har forekommit viirlden Gver sedan denna motortyp borjade produceras,
Tillverkaren har givetvis under firen fBrsdkt fichittra prestandan, vilket de otaliga
modifikationema vittnar om.

Vi hoppas vim ovanstiende kommentarer beaktas vid utformningen av den sluthiga
undersikningsrapporten.
Med viinlig hilsning,

Lumibqvist Rederierma

A LoiFeat
M. Lindtors
Teknisk chef
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Merenkulkulaitos

Forskumbullmans

Menturvallisuus

£.10.2004 S

Onnettomuustutkiniakeskus
Sdmnbisten rantatie 33 C

00580 HESINEI

LAUSUNTO, MS CAMILLAN VAARATILANNE JA ALUKSEN
EVAKUOQINTI POHJOIS-ATLANTILLA 23.1.2003

MEL:mn Meriturvallisuus-toiminto haluaa kommentoida tutkintolasta-
kunnon toisia swositusia seuravast:

Suurimmassa osassa maailman merilueita ei ole lentopelastusjlijestely-
Ji. ThmA todettiin kumottaessa helikopter: £i-nor-
matkustajalaivoillekin vaatinut SOLAS-=lintd, joka hyviksyttiin lnalla
kiireelld Estonia-onnettomuuden jilkeen.

Lautakunnan chdotama free-fall-venevaatimus mlisi koskemann useita
kymmenii tuhansia aluksia jn myds meralueita, joilla s38 on piSosan
vuolta vhemmiin myrskyinen.

IM(:ssa on parhaillaan valmisteills sEintd, joka vastil free-fall-vencen
uusiin bulk-aluksiin, Samalla kuitenkin tukitaan myos float-free-
tekniikan soveltamista ndihin veneisiin, koska korkealta pudotettavien
venelden kiyitn harjoitteluan liittyy huomattavia tySturvallisuusongel-
mia,

Meriturvallisuus-toiminte el pidll suosituksessa esitetyn chdotuksen |-
piviemistd SOLAS-yleissopimukseen kiiytinndssd mahdollisena ja pyy-
134 tutkintalastakuntaa harkitsemuan it vudelleen,

s s

—
Meriturvallisuusjohtaja ka Hilkimies

TH/muh
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SAAPUMUI
1'3, 0, M
S62/5M Posti

Saapunut posti: Finnish Accident Investigation Board - draft report on the
CAMILLA LRE8100595 dated 12.8.2004

Lahettija: Neskaka, Matli

Vastaanotiaja: Repo Risto

Lihotetty: 1092004 10:42
Dar Sira,

Heference is made to your draft report 8 172004 dated 1F August
2004 concerning the incldent &h the above wveasel.

We have now reviewed the report and would 1ike to comment Sts
contents ns follows:

1} Page & = Lloyds Beglater issued a provisisnal Interim
Cortificate ABO 200132 on the 20th Decsaber 2002 and the final
cortificate was hald unktil the ship's Chisf Engineor kad provided a
statement that the exhaust gos sconomiser safety vwalves had been
satinfsctacily adjusted at sed . This statemsnt wan received on the Zind
Japuary 2003 which sxplaine the date of fasue of the final Interim
Certificate on the 24th Janpaey 2003 . It is noted that the text im
1.2.1 is not an accurate or complete account of the surveys carried out
on the I0th Decesber I002 and as listed on tha Intecim Certificate .

£} Fage & = The peference given to the Survey Frocedures Manual
is not correct . Lloyds Reglater provides guidance to Burveyors for
reactivation of ahipa after lay-up which state that while each case s
to be considered on ito merits there are a nunber of common factora and
the clasaification reguicesents for ships which have bean lald-up for
more than thres montha gensrally imcluds

“ All overdue surveys to be brought up to date .

*  hny copditions of Clasa to ba daalt with .

*  All main and sasential suxiliary machinery incloding
stesring machinery to bo examined under working conditions .

*  Pumping arcangessnts £o be Eestad with partlcular
attontion to bBilges .

* Insulation resistance of the elactrical installacion to
be paasuied .

Thees la no spacific regquirement for the analysis of main engine
lubricating oil . This is an option left to the discretiom of the
attending surveyor who in this case and following & crankcasa Inspection
did pot consider that it was Aecessary .

3) Pags 30 - Tha titls of 1.5%.3 i3 not correct as the text
refers to the guidance glven to surveyora . Lioyd's Begister Rules and
Requlaciona for the Classificatlon of Shipas ref. 7 glves no specific
requirenencs for the reactivation of ships after lay-up . Lioyd's
Aogistear FMEA Consultancy Bervices Group can provide recommendations for
the reactivation of ships from lay-up as an option for Cunees without
the MCEARADY Previcus expatience |

i) Page 30 - A reactivaticn =urvey was held by Lloyd"s Reglater
on I0ch Dacember 3002 at Mariehamn and the attending surveyor was fully
satisfied cegarding the conditions onboard and the preparacions for
entry into =zervice made by the Ownofs . The Lloyd's Reglater guidance
was applied as desmsd appropriats . It shoold also bs noted that a full
claxs Annual sutvey of the ship had been held by the sase surveysr on
the 13th Juns 2003 .

Page 33 - 2.1 Please refer to commant 4] above .

— . e — — e e —
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%] Pagas 3% = 2.3 Wa have no evidence to saggest that the maln
engine bearing damage inltlated prior to or immediately sfter the perisd
of Llay-up . The asucvey held on the 20th Docember 2002 ipcluded a
crankcase inspection and no indication of bearing damage was foufd |
Further with a damaged bearing or esntaminated lubricating oil at
Mariohamn we would have expected & bearing failure on the ballast voyage
o Canada .

Fage 45 = Please refer Lo coEment 2} abowve .
&) Fage 4&6/47 - Please refer to commeant 2] and &) abowe .
T Page 49 Recommendations -

* There iz no evidence to Indicate that the condition of
the miln engine lubricating oil at Mariehamn in Dacembar 3002 led to tha
beacing failure on the 23rd January 2003 .

= A Classification survey for reactivation frem lay-up
does not tequire a sain engine lubrlicsting oll analyais , Guidance
provided for surveyocrs mentisns the mesd to properly considsr the
lubricating oil system and an oil analysis could bo cequeated by a
surveyor where dessed neceasacy .

* HWe can conflrm that the attending surveyor was given
sufficient notice and time to satlafactorily complete the reactivatlon
suLvey -

In case thers is anything regarding the aboave you might wish to
disgcuss pleass don't hesitate to contact the underaigred.
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“Lloyd*s Register, lts affiliates and subsidiaries and thelr
rospective officers, employess of agents are, individually and
collectively, referred to in this clause as the 'Lloyd's Regiater
Group'. The Lloyd's Register Group assumes no pesponalbllity and shall
not be liable to any parson [or any loss, damage of expense caused by
reliance on the information or advice in this document or howsoever
provided, unless that parscn has shghed a conteact with the relevant
Lloyd's Register Group entity for the provision of this information or
advice and in that case any responsibility or liabillty &8 exclusively
on the terms and conditions set cut in that contract.”




