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SAMMANDRAG

PASSAGERARBILFARJAN MS ALANDIA, BOTTENKANNING UTANFOR UMEA
DEN 9.12.2004.

M/S ALANDIA var chartrad av RG Line for att borja trafikera pa rutten Vasa—Umed. ALANDIA
kom till Umea fran Stockholm déar fartyget hade dockat. Man gick in i Umea for att lasta trailers
och Ro-lux kassetter for Vasa. Till Vasa var det beréknat att anlopa foljande dag. | Vasa skulle
personalen genomféra en operativ sdkerhetsdvning under évervakningen av sjofartmyndigheter-
na for att kunna transportera passagerare. ALANDIA anlopte Umea den 9.12.2004 kl. 18.20.
Lastningen pagick mellan kl. 20.00 till kl. 22.00. Lotsen kom ombord kl. 22.05 och ALANDIA av-
gick fran Umea kl.22.10.

Vid svangen i hamnbassangen samt i boérjan av resan anvande man sig av handstyrning. Nar
kursen var 180° sa 6kade man pa farten till 11-12 knop. Klockan 22.17 svangde man till 170° och
Overgick att styra med autopiloten, vars rodervinkel var begréansad till 20°.

Klockan 22.18 pabdrjades en kursférandring till 154° med autopiloten, gir radien var 0,3’ och
kompasskursen var 169,2°. Giren kom inte igang som planerat och man gjorde olika styratgarder
genast som minskning av gir radien till 0,2’, anvandning av override tillern, problematisk byte av
styrsatt samt slutligen handstyrning ledde inte till 6nskat resultat. Fartygets akterliga trim pa
75 cm, en grads slagsida till styrbord samt mgjligtvis bank effekt fran narliggande grund kan ha
inverkat pa fartygets styrningsegenskaper. Fartyget fick bottenkanning i position 63° 40.20' N
020° 21.03' E. Styrbords roder och propeller skadades.

Det var flera orsaker till olyckan:
1. Begransade rodervinkeln i autopiloten.
2. Minskningen av gir radien i svangen.
3. Override tillern styrsatt samt begransning av rodervinkeln.
4. Problematiskt byte av styrsatt samt knappologin.
5. Tidig 6vergang till automatstyrning.

6. Endast en rodermaskin i anvandning
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SUMMARY

PASSENGERCARFERRY MS ALANDIA, GROUNDING NEAR UMEA ON 9
DECEMBER 2004.

RG Line had chartered M/S ALANDIA in order to ply on route Vaasa—Umea. ALANDIA arrived to
Umea from Stockholm where she was dry-docked. She was loading trailers and Ro-lux cassettes
for Vaasa in Finland. Arrival in Vaasa was planned for the next day. A large safety drill was
planned in Vaasa under supervision of maritime administration and after approval the passenger
service would be possible.

ALANDIA arrived in Ume& on 9™ °" December 2004 at 18.20. Loading of the ship was ongoing
from 20.00 to 22.00. Pilot arrived at 22.05 and ALANDIA departed Umea at 22.10. In the harbor
maneuvers and in the beginning of the trip the hand steering was used. When the course was
180° the speed was increased to 11-12 knots. At 22.17 the course was altered to 170° and auto-
pilot was activated with rudder limit 20 degrees.

At 22.18 a course change to 154° was started with the autopilot. Turn radius 0.3" and the com-
pass course was 169.2° at that moment. The turn was not conducted as planned and several
steering attempts were tried in a short time period such as decreasing of turning radius to 0.2’
use of override tiller, unsuccessful changeovers between steering modes an finally hand steering
and none of these attempts was successful. Steering of the vessel might have been affected by
the stern trim of 75 cm, 1 degree of starboard list and possible the bank effect from the shallow
water beside the fairway. The ship was grounded in position 63° 40.20° N 020° 21.03' E. Star-
board rudder and propeller were damages.

There were several causes for the accident:
1. Rudder limit in the autopilot.
2. Decreasing of turn radius during the turn.

3. Steering possibilities with the override tiller and the rudder limit which affects the
override tiller.

4. Unsuccessful changeovers between steering modes and the switch technology.
5. Early changeover to the autopilot

6. Only one rudder pump in use.
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ANVANDA FORKORTNINGAR

AIS Automatic Ship Information and Surveillance System.
BRM Bridge recourse management

COG Course Over Ground

EPIRB Emergency Position Indicating Radio Beacon
DGPS Differential Global Positioning System

GM Metacentric height

GPS Global Positioning System.

ECDIS Electronic Chart Display and Information System.
IEC International Electro technical Commission.

IMO International Maritime Organization.

ISM International Safety Management (Code).

NFU Non follow up

Ro-Lux Ro-ro cassette system

SART Search and rescue transponder

SOLAS Safety of Life at Sea

SOPEP Shipboard Marine Pollution Emergency Plans

UPS Uninterruptible Power System
VDR Voyage Data Recorder.
VDC Voyage Data Capsule.

VHF Very High Frequency
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Bild 1. M/S ALANDIA

FORORD

Centralen for undersokning av olyckor beslot 22.12.2004 tillsatta en undersékningskommission
for att undersoka fallet. Till ordférande for kommissionen utsags majoren i avsked Pertti Siivonen
och som medlem Lektor, Sjokapten Micael Vuorio. Som permanenta sakkunnig har kommissio-
nen anlitat sjokapten Juha Sjolund, som sakkunnig for mandvreringsegenskaper DI Jaakko Leh-
tosalo och som sakkunnig for manskliga faktorer psykolog, flygkapten Matti Sorsa. | analysen
och sammanstéllande av VDR data har kommissionen anlitat pol.stud Elias Aarnio.

Medlemmarna i kommissionen besokte Eckerdlinjen 21.12.2004 for att bekanta sig med VDR
materialet, varefter det lamnades 6ver till kommissionen. Sakerhetschefen pa Rederiaktiebolaget
Eckero forevisade for utredarna ALANDIA, samt skadorna som uppstod vid bottenk&nningen nar
fartyget 1ag dockat vid Algots varv i Mariehamn. Befalhavaren gav sjoforklaring infor Mariehamns
tingsratt 4.1.2005 och utredarna var narvarande vid sjoforklaringen. Efter sjéférklaringen besokte
utredarna ALANDIA tillsammans med befalhavaren och bitrddande befalhavaren. Befélhavaren
och bitradande befalhavaren hordes under besoket pd ALANDIA. Overstyrman hoérdes efter sjo-
forklaringen den 5.1.2005.

Utredarna samt Juha Sj6lund deltog i en provkérning med ALANDIA pa Alands hav. Provkérning-
en gjordes for att testa propelleraxeln efter bottenkénningen. Efter att propelleraxeln var provkord
s borjade befalhavaren samt utredarna att rekonstruera den babords svang som gjordes fore
bottenkanningen. Utredarna anvande sig av VDR data fran olycksfarden. Svangen utférdes flera

VIl
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ganger och man hade vinden in frAn samma sida som under olycksfarden. Vindstyrkan var unge-
far samma som under olycksfarden. Med hjalp av denna rekonstruering sa forsokte utredarna fa
fram om det majligtvis var bankeffekt i farleden som delvis orsakade att svangen gick for langt.
Under denna provtur var ocksa en representant frin AT Marine narvarande for att kontrollera
styrningen ombord.

Utkast av undersokningen skickades for utlatande enligt paragraf 24 i forordning om undersok-
ning av olyckor (79/1996) till rederiet och Sjofartsverket. Rederiet samt befélhavaren och bitré-
dande befalhavaren gav utlatanden. De inkomna utlatandena ar bifogade i denna rapport.

Utlatandena var sakliga och stallningstagande. Utredarna har till den man som utlatandena an-
sags korrigera sakfel gjort korrigeringar i kapitel 1: Allman beskrivning av olyckan och undersok-
ning och i 6vriga fall hanvisat till bilagorna. | analysen sa har utredarna hanvisat till bilagorna i
texten for att det ska belysa olika asikter av handelsen pa grund av att utredningen baserar sig pa
fakta fran VDR:en.

Vil
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1 ALLMAN BESKRIVNING AV OLYCKAN OCH UNDERSOKNING

1.1 Fartyget
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Bild 2. M/S ALANDIA

1.1.1  Allmé&nna uppgifter

Fartygets namn M/S ALANDIA

Typ Passagerarbilfarja
Nationalitet Finland

Rederi Rederiaktiebolag Ecker6
Hemort Eckero

Signalbokstéaver 0OlJJ

IMO-nummer 7224370

Byggnadsar och -ort 1972 Papenburg, Tyskland
Bruttodraktighet 6850

Nettodraktighet 2221

Langd 109,35 m

Bredd 17,2 m

Djupgaende 4,70 m

Maskineffekt 5880 kW

Fart 16,5 knop
Passagerarantal 1320

Sakerhetshandlingar

Fartygets alla sékerhetscertifikat var i kraft.
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11.2

Bemanning och trafikbegransningar

Fartygets bemanningscertifikat som &r ikraft till 26.3.2008, forutsatte en driftpersonal pa
17 personer. Under olycksfarden var fartygets bemanning tillracklig, ombord fanns 25
besattningsmedlemmar. Inga passagerare fanns ombord under olycksfarden. Det fére-
kom inga trafikbegransande faktorer vare sig ombord eller i farleden.

Bemanningen pa kommandobryggan under bottenkanningen bestod av befalhavaren,
bitradande befélhavaren, éverstyrman och lotsen.

Befalhavaren borjade tjanstgoringen till sjoss ar 1979, forsta tjanstgéringen som styrman
1985. Han fick sjokaptensbehérighet 1989 och har tjanstgjort som befélhavare sedan
1991, senare dven som 6verstyrman. Han borjade pa ALANDIA 1995 och har tjanstgjort
som befalhavare pa ALANDIA sedan 1997. Han har ocksa tjanstgjort pa andra av rede-
riets fartyg. Fareleden olyckan skedde i var inte bekant for befalhavaren, det var forsta
gangen han fardades i den.

Bitradande befalhavaren ombord har jobbat till sjéss i 30 ar och han fick sjokaptensbe-
horigheten 1986. Han har sedan dess arbetat som dverstyrman samt befélhavare. De
tre sista aren har han tjanstgjort pA Rederiaktiebolaget Ecker6 M/S ROSLAGEN och
ALANDIA. Han verkade som bitradande befalhavare och rorsman under den aktuella
farden med avsikt att aviosa befédlhavaren nar hans arbetsperiod var dver. BitrAdande
befalhavaren fardades for forsta gadngen i den aktuella farleden.

Overstyrman fick sjokaptensbehdrigheten 1977 och har arbetat sedan 1980 inom pas-
sagerarfartygs trafik. Forst arbetade han som Overstyrman, vikarierande befélhavare
och sedan 1982 som ordinarie befalhavare. Han tjanstgjorde som befalhavare pa M/S
BOTNIA EXPRESS (nuvarande ALANDIA) fran november 1989 till februari 1992. Han
har fardats flera ganger i den aktuella farleden.

Lotsen ombord bérjade som lotselev 31.5.2001 och blev behdérig lots 1.5.2002. Farleden
var bekant for honom och han har lotsat i farleden ca 25-30 ganger.
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1.1.3  Styrhytten och dess utrustning

Bild 3.

BOONo O ~LDNE

Oversiktsbild 6ver kommandobryggan.
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1.14

1.15

Styrsystemets aktivering

Vid center konsolen inne pad kommandobryggan véljer man var och vilket styrsystem
som &r aktiverat. Avbrytarna sitter till héger om autopiloten.

Pa den Ovre avbrytaren valjer man styrsatt mellan handstyrning, automatstyrning eller
nodstyrning.

Pa den undre avbrytaren véljer man styrplats for handstyrning mellan babords brygg-
vinge, inne pa kommandobryggan eller styrbords bryggvinge.

Avbrytarna saknade ljusindikering och de var obelysta.

S -
-!:-_-i — ’ ==

Bild 4. Avbrytarna for val av étyrsystem samt autopiloten.

Autopilotens funktionsprincip

Autopiloten ombord p& M/S ALANDIA &r av market Anschutz Nautopilot 2010. Autopilot-
systemet bestar av en huvudpanel i center konsolen och av en fiarrkontrollpanel (Autopi-
lot Remote Control Panel, ARCP) vid radaren. Autopiloten anvandes i ett heading con-
trol styrlage som aktiverades i och med att man vred avbrytaren i center konsolen till
auto. Autopiloten ar kopplad till gyrokompassen som gav kompasskursen till autopiloten.
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Man anvéande sig av konstant gir radie styrning under olycksfarden samt att man be-
gransade rodervinkeln till 20 grader.

Kursandringarna fran fjarrkontrollpanelen kan man goéra antingen genom att trycka en
grad at styrbord eller babord och darefter aktivera kursandringen med GO knappen.

Skulle det goras en storre kursandring sa haller man in styrbord eller babord knappen till
onskad ny kurs och dérefter aktiveras kurséandringen med GO knappen.

Enligt avg&ngschecklistan' p& kommandobryggan skulle styrningen och néd styrningen
granskas. Det ndmns inget om att autopiloten och dess instéllningar ska granskas. Au-
topilotens rodervinkel var begransad till 20° som anvandes i skargarden.

Override
In case of danger (e.0. emergancy tum) heading and track control can be imtermupted by
an axcursion of the MFEL tiller

m Indications ; Comments/MNotes

ARCP active

The rudder moves in the pre—
selected direchon as long 83
the contact is mage. The ac-
tual rugder angle 15 1o be ob-

served on a rudder angle indi-
cator
|
End override
- —— Course control is active, inde-
- pandant of the operating mode
before.
I
| i
| - @D
Bild 5. Bruksanvisning for fjarrkontrollpanelens koppling.

! Minneslista vid start. Uppstart: Kontrol av styrning (&ven reservstyrning).
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1.1.6 Override funktionen

Ifall autopiloten inte styr som forvantat sa finns det en override styrning i fjarrkontrollpa-
nelen med vilken man kan 6verga till handstyrning. Override styrningen fungerar enligt
NFU funktionsprincipen att rorsman alltid bor fullfolja roderutslagen genom att se pa ro-
derindikatorn for att fa onskade roderutslag. Denna fjarrkontrollpanel sitter vid radaren
som beféalhavaren anvande under olyckfarden.

Styrningen aktiveras genom att man ror vid override spaken och styrningen ar aktiverad
sa lange som man vrider pa override spaken. Under den tid som overriden ar aktiv s
hors det ett alarm ljud fran fijarrkontrollpanelen, alarmet kan kvitteras med en knapp-
tryckning. Nar man slapper spaken i uppratt lage och den skjuts framéat i "off’ lage sa
atergar styrningen till autopiloten och autopiloten anvander den aktuella kompasskursen
som Set Course.

Bild 6. Befalhavarens mandverpanel, pilen visar override tiller.

1.1.7 Last och stabilitet

Lasten ombord bestod av 491 ton trailers och Ro-Lux kassetter som placerades pa bil-
dack. Ombord fanns 133 ton bunker, 57 ton farskvatten och 146 ton barlast vatten.
Djupgangen forut var 4,25 m och akterut 5,00 m och djupgangen midskepps var 4,63 m.
Enligt befalhavaren s& var lasten pa 491 ton en motsvarande last som man normalt kor
med fartyget pa Helsingfors—Tallinn linjen. Trimférhallandet med 75 cm akterligt trim var
lite mer &n normalt men att man har kort flera ganger med motsvarande trim. Man var
medveten om att trimmet kunde inverka pa mandéverformagan, men att det har fungerat
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12

121

bra aven tidigare. Befalhavaren och éverstyrman raknade ut stabiliteten tillsammans pa
stabilitetsprogrammet for ALANDIA. GM kravet for att uppfylla stabilitetskravet for two
compartment ship var 1.89 m for den aktuella resan och ALANDIA hade ett GM pa 2.09
m som ger en marginal pa 0.20 m. Fartyget uppfyllde alla stabilitetskrav. Man hade vid
avgang styrbords slagsida pa en grad som berodde pa lastférdelningen.

Olyckshandelsen

Olycksfarden

ALANDIA var chartrad av RG Line for att trafikera rutten Vasa—Umea. ALANDIA kom till
Umea fran Stockholm dar man hade varit pa dock. Man gick in i Umea for att lasta trai-
lers och Ro-lux kassetter till Vasa. Anldpet till Vasa var planerat till féljande morgon. |
Vasa skulle personalen genomfora en operativ sakerhetsévning under évervakningen av
sjofartmyndigheterna frdn Finland och Sverige for ett nytt bemanningscertifikat.
ALANDIA anlopte Umea kl. 18.20 den 9.12.2004. Lastningen pagick mellan kl. 20.00 till
kl. 22.00. Lotsen kom ombord kl. 22.05 och ALANDIA avgick fran Umea kl.22.10.

Fardplanen in och ut frAn Umea planerade befalhavaren tillsammans med 6verstyrman
dar man gick igenom hamn tider, avfarden frin Umed samt alla kurser och svang mar-
ken som skulle anvandas. Man anvande sig av en fardplan i elektroniska sjokortspro-
grammet Adveto, som 6verstyrman hade med sig fran M/S CASINO EXPRESS och
samma svangpunkter var inmatade i GPS: en, i och med detta sa vantade sig befalha-
varen inte nagra svarigheter med anlopet till Umea. Bitradande befalhavaren hade varit
med och diskuterat om farleden och under dagen sé hade han bekantat sig med sjokor-
tet, for att f& en uppfattning 6ver farleden.

Vid avgangen fran Umed kl. 22.10 sa fanns befalhavaren, 6verstyrman och lotsen pa
bryggan. Bitrddande befalhavaren kom upp till bryggan nar fartyget redan backade ut
fran hamnbassangen, for han var nere pa bildack och stangde klaffen och visiret. Nar bi-
tradande befalhavaren kom upp till bryggan sa stéllde han sig bakom rodret enligt tidiga-
re 6verenskommelse. Nar fartyget annu Iag i svang inne i hamnbasséangen sa gav be-
falhavaren over rodret till bitradande befalhavaren och forflyttade sig sjalv in pa bryggan.
Befalhavaren fragade lotsen om det finns fartbegransning i farleden. Lotsen svarade att
ingen fartbegransning finns varpa farten besléts till 11-12 knop som fartyget styr bra pa.
Order var att styra 180° och farten 6kades till 11-12 knop och farten ndddes efter nagra
minuter.

Foljande roderkommando var att styra 170° och nar fartyget lag pa kurs sa fragade bi-
tradande befalhavaren om autopiloten skulle kopplas pa. Autopiloten aktiverades och
befalhavaren tog styrningen till sin manéver plats bakom radaren och fortsatte styra
170°. Nar fartyget narmade sig svangpunkten, dar hon skulle svanga till 154° sa fragade
befalhavaren lotsen om linjen vilken han skulle kéra efter var ratt och alla var dverens
om hur man skulle kora.
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Bild 7. Girradien minskas. Pilen visar bottenkanningsplatsen.

Nar halva svangen var avklarad sa tog fartyget mindre babords roder och till och med
stéttade upp vilket gjorde att svangradien dkade.? Befalhavaren andrade kursen p& au-
topiloten till 147°, men insdg snabbt att kursandringen inte racker till och han évergick till
override styrningen vid styrpanelen pa den radare som han anvander. Han svangde rod-
ret 10° till babord och kollade ut att fartyget gick bra i svangen jamfort med bojarna. Nar
befalhavaren sdg upp pa roder indikatorn, sa var rodervinkeln nastan midskepps varpa
han reagerade genom att ta babords roder igen med overriden.

| detta skede s& kom man Gverens om att ga 6ver till handstyrning och ordern var att
styra hart babord. Det tog for lang tid fore fartyget borjade reagera och nar befalhavaren
tittade upp pa roder indikatorn sa stod rodret pa nagra grader babord. Aven lotsen kon-
staterade detta till bitradande befalhavaren, som svarade att nu borjar rodret ga mot ba-
bord. Befélhavaren reagerade i detta tillfalle med att saxa maskinerna och bogpropellern
tva steg till babord. D& sag befalhavaren att rodret flyttade sig till hart babord och farty-
get borjade svéanga.

Nar Fjardgrundets roda boj sdg ut att passeras pa ratt sida s stoppade befalhavaren
bogpropellrarna och satt maskinerna ganska nara noll, och gav order om att latta pa
rodret. Nar bojen skulle passera styrbords bryggvinge, da planerade befalhavaren att
gora en styrbordssvang och i det 6gonblicket kéande han att fartyget gick pa grund. Far-
ten for tillfallet var reducerad till 8 knop.

2 Se Bitradande befalhavarens utlatande punkt 1
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Foljande tider baserar sig i huvudsak pa data fran VDR: en

Tid Handelser och/eller atgarder

22:04:20 Lotsen meddelar &t VTS att han ar ombord pd M/S ALANDIA.

22:04:45 Befalhavaren diskuterar om blindkort® som inte anvands l&ngre.

92:05:40 Styrman fragar angaende anvandningen av ballasttankar med befalhava-
ren.

22:09:00 Befalhavaren far meddelande att alla portar &r stangda.

22:10:00 Maskinmandver spakarnas anvandning hors i VDR:en

22:10:10 Fartyget lagger av.

22:11:15 Fartyget ror sig fran kajen

22.14.00 Befalhavaren forflyttar sig in p& kommandobryggan medan assisterande
befalhavaren stér till rors och han girar hart till babord.

22.15.00 Anvandningen av bogpropellern avslutas.

22.16.00 Handstyrning p& kurs 180° och foren pekar mot Fjardgrunds fyr

22.17.51 Kurs andring till 170° och man évergar att styra pa autopiloten.

22.18.00 Man pabdrjar giren till 154°, gir radien ar 0,3 och kompasskursen ar 169.2°
nar giren paborjas.

22.18.12 Bitradande befalhavaren meddelar att hon tar roder riktigt fan och befélha-
varen svarar: "hon slar éver”.*

22.18.18 Befalhavaren minskar p& girradien till 0,2 nar kompasskursen &r 165.2°.

22.18.29 Befalhavaren 6évergar till over ride tillern for nagra sekunder for att forstarka
giren.

22.18.33 Bitradande befalhavaren fragar befalhavaren om han ska ta styrningen till
centerkonsolen och ga 6ver pa handstyrning..

22.18.33- Befalhavaren slapper Over ride styrspaken och autopiloten aktiveras pa

22.18.34 kursen 159.2° och for att fartyget ligger i babords gir sa stoppar autopiloten
upp svangen genom att svanga rodret till styrbord. °

22.18.35 Befalhavaren forsoker igen i 6 sekunder att korrigera giren med override
tillern. Overstyrman rekommenderar att ta mera till babord och befalhavaren
svarar jo den roda dar....

22.18.42 Bitradande befalhavaren meddelar att han tar styrningen till center konsolen
och handroder men styrningen gar av nagon anledning ut pa bryggvingen.
fartyget fortsatter pa kursen 154.8°. Lotsen meddelar hart babord och sam-
ma order ger aven befélhavaren och éverstyrman.

22.18.53 Handrodret aktiveras vid center konsolen och bitrddande befalhavaren styr
med handrodret. Befalhavaren saxar maskinerna for att paskynda giren och
han anvander bogpropellern pa niva 2 (90%).

22.18.58 Bitradande befalhavaren meddelar att rodret kommer till babord. Lotsen
konstaterar att rodret ar fortfarande midskepps. Bitradande befélhavaren
meddelar att jo det ar p& kommande och lotsen svarar oke;j.

22.19.01 Fartyget borjar gira och lotsen samt oévriga befalet pA kommandobryggan
uttrycker sin lattnad att fartyget bérjade gira i sista stund.

22.19.20 Fartyget far bottenkanning. Man ger maskinorder sakta fram och ankrings

samt skadegransknings procedurerna pabdrjas.

% Blind kort ar ett sjokort utan farleder och sjoméarken som anvands for linjelots examinering.
* Se bitradande befalhavarens utlatande punkt 1
® Se befalhavarens utlatande punkt 2.
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1.2.2

123

10

Bottenkanning och atgarder efter den

Efter bottenkanningen kl. 22.19 kontaktar maskinchefen bryggan och fragar om maski-
nerna ska stoppas vilket befalhavaren godkanner. Maskinerna stoppas kl. 22.20 och an-
karspelet bemannas. Vattentata dorrarna nr 4+5+6 stangs kl. 22.21 och maskin informe-
rar att inget vattenlackage upptéackts. | samma tidpunkt sa ges ett SOPEP-alarm och
man bdrjar rundpejlning av tankar. Lotsen meddelar MRCC, sjofartsverket och kustbe-
vakningen om bottenkanningen. Nar fartyget drivit till en trygg position s& ankrar man
ALANDIA kl. 22.24 i positionen N63° 40,3’ E 020° 21,5'".

Efter forsta rundpejlingen, sa ger befalhavaren order om att pejla pa nytt for att se om
vardena i tankarna &r stabila. Alla varden var stabila forutom styrbord tank nummer 5
och kofferdamm nummer 9. Tank nummer 5 &r inte en bottentank och det finns en giva-
re i maskinrummet som da visade att laget i tanken var stabilt. Kofferdamm nummer 9
visade 6kande varden pa pejlstickan och man trodde det att det var hal i skrovet men vid
tredje pejlingen sa var kofferdammen torr. Man var lite oséker men det hade sa liten in-
verkan pa stabiliteten och ingen olja kunde lacka ut via kofferdammen.

Maskinchefen ville indikera huvudmaskin, fére man kunde fortsatta, s& man beslét sig
att ga tillbaka till kaj i Umea och bestélla dykarbesiktning. Ankaret lyftes kl. 00.10 och
man korde med babord maskin till kaj i Umea vart man anlande kl.0030 assisterad av
lotsbaten. Rundpejling av tankar gjordes kontinuerligt under natten.

Dykare bestalldes for att kartlagga skadorna och enligt deras rapport den 10.12.2004 sa
upptacktes foljande skador: Styrbords roder har skrapat i botten, langd ca 1 m, langst
ned i framkant. Styrbordspropeller: tre blad har varierande skador, saknar gods pa blad-
spetsarna. Fjarde bladet saknas helt. Ovrigt: Inte synliga oljelackagen i/kring propellern
kunde upptackas. Skrovets djupast belagna delar uppvisar inga skador. Besiktningen
har genomforts i ett omrade fran djupaste belagna botten, till omkring slingerkolars hojd.

Fartyget kors till Algotsvarv i Mariehamn med en maskin.

Skador

Skadorna som uppstod var pa styrbordspropeller och styrbordsroder. 3 propellerblad pa
styrbordspropeller var skadade samt det fjarde propellerbladet saknades. Styrbordsrod-
ret hade en latt intryckning pa undersidan. Efter att dessa skador var reparerade och
man begav sig ut pa provtur sd upptacktes det vibrationer pa styrbordspropeller vilket
kravde en ny dockning for att kunna repareras. Det gjordes en ny provtur den 11.2.2005
efter dockningen déar man kunde konstatera att allt var i sin ordning.
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Bild 8. Skador pa rodret.

11
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Beskrivning over farleden
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Blild 9. den och handelseplats i stort satt.
Vaderleksforhallandena
Vaderleksforhallandena var bra under olycksfarden enligt rapporten for sj6olycka. Vin-

den var WSW 5 m/s och sjogangen kom fran riktningen WSW med héjden 0,3 m. Ingen
strom radde i omradet for tillfallet enligt information fran lotsen. Sikten var 12 sjomil.
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1.2.6

Voyage Data Recorder

Ombord pa ALANDIA finns en VDR installerad av market Consilium VDR-M2. VDR-M2
bestar av en huvudenhet samt en kapsel VDC (Voyage Data Capsule). Huvudenheten
sparar 24 timmar data fran sensorer kopplade till VDR:en och kapseln sparar motsva-
rande data fran de 12 senaste timmarna. VDR-M2 sparar data beskrivet i IMO resolutio-
nen A.861 samt ocksa farten, kursen éver grund, datum och tiden fran GPS: en. Som
nddstrém anvander VDR- M 2 sig av fartygets UPS

Sensorer kopplade till ALANDIAs VDR:

« 5 stycken mikrofoner placerade pa foljande platser pa kommandobryggan: Styr-
bord och Babords bryggving, i taket ovanfor styrplatsen, mandverplatsen och
kartbordet

¢ Huvud VHF, Shipmate RS8400,

* DGPS, Philips AP Nav,

e Log, Jungner SAL 24,

¢ Kompass, Gyro C_Plath,

* Ekolod, Furuno FE-700,

e Elektroniskt sjokort, Adveto Aecdis,
¢ Radar, Raytheon M34 ARPA,

« Elektroniska sjokortets samt radarbilden sparas var 15:de sekund.
e Autopilot, Anschutz 2010,

¢ Huvudmaskinerna, Order/respons,
¢ Bogpropeller, Order/respons,

* Roder, Order/respons,

¢ Branddorrar, vattentata dorrar, semi vattentata dorrar, skrovoppningar.

13
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1.3 Speciella utredningar

1.3.1 Utredningar av registreringsapparater

Utredarna har analyserat VDR data som sparades direkt efter grundstétningen. Data
fran referens girarna 11.2.2005 har anvants for att analysera vad som gick fel i ur-
sprungs giren.

Rederiet har Iatit granska styrsystemet och utredarna har fatt ta del av testrapporten.
Autopilotens funktionslogik har analyserats med hjalp av importéren samt tillverkaren.

1.3.2 Bryggutrustningens placering

Bild 10. Brygginstrumantens placering

Brygginstrumentens placering:

1. |Handroder, Avbrytare for val av styrplats och styranordning, Autopilot, Gyrorepea-
ter, Roderindikator, Nodstyrningstiller

2. | Radar Raytheon M34

3. | Radar Raytheon C34

4. |DGPS, AIS/GPS, VHF-DSC, Maskinmandverplats, Bogpropellermanéverplats,
Vindmatare, Roderindikator

5. | Elektroniska sjokortet Avdeto Aecdis, Radar Furuno FE 805

6. |Karthytt

7. | Bryggvingarnas manoverpanel

8. | VDR Huvudenhet

1.3.3 Fartygets styrningsegenskaper

Fartygets dokumenterade gir cirkel var gjord 02.06.2001. Man gjorde testet genom att
gira at babord och styrbord. Fartygets djupgaende var forut 4.50 m och akterut 4.50 m.

14
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Styrbords gir Babords gir
Rodervinkel 35° 35°

Anlopsstracka 290 m 270 m
Sidoférflyttning 126 m 133 m
Taktisk diameter 252 m 282 m
Gir cirkel 239 m 240 m
Anldpnings fart 15.8 kn 15.7 kn
Fart vid konstant gir 6,9 kn 9.0 kn

Regler och beslut som styr verksamheten

Rederiets instruktioner

Utredarna hade till sitt forfogande delar av rederiets sékerhetsledningssystem (SMS),
som galler for vaktbefalet och introduktion fér nyanstallda samt bilaga 4 som behandlar
nddsituationer.

Avgangsrutiner

Det fanns inget sarskilt namnt om att granska autopiloten och dess instéllningar i av-
gangschecklistan under styrsystem, man ansag att direktivet gallde all utrustning som
har med rodrets rorelser att gora.

Navigering med lots ombord

25. Om vakthavande befalet pa nagot satt ar tveksamt betraffande lotsens atgarder el-
ler avsikter, skall han be lotsen om férklaring. Om tveksamheten kvarstar skall han
omedelbart varsko befalhavaren och vidta nédvandiga atgarder i avvaktan pa att
befalhavaren infinner sig.

Enligt protokollet for sjoforklaringen, sa var det befalhavaren som gav order om styr-
ningen vid avgangen fran Umea. Befalhavaren G6vade lots kérning for forsta gangen pa
den aktuella farleden och 6verstyrman agerade vaktstyrman och gav rad vid behov. Lot-
sen fungerade som radgivare. Bitradande befalhavaren var pd kommandobryggan for
att bekanta sig med farleden fér kommande linjelotsbehdérighet. Bitradande befalhavaren
fungerade dven som rorsman vid avgang fran hamnen. Efter att fartyget hade svangt till
kursen 170° sa fortsatte befalhavaren styra med autopiloten.

Lotskdrning i dvningssyfte finns inte ndmnt i rederiets direktiv. Utredarna anser att ar-
betsuppgifterna var klargjorda fére resans borjan.

15
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Periodiska kontroller av navigeringsutrustning

9. Driftprov av navigeringsutrustningen ombord skall utforas till sjoss sa ofta som det
ar praktiskt mojligt och forhallandena medger och i synnerhet nar riskfyllda forhal-
landen forvantas som kan paverka navigering. Dar sa ar tillampligt skall sddana
prov antecknas.

Utredarna hade inte tillgang dokumenterade driftprov. Det uppenbarades under provtu-
ren 11.2.2005 oklarheter med anvandningen av avbrytarna for styrningen.

Automatstyrning

11. Vakthavande befélet skall halla i minnet nédvandigheten av att alltid uppfylla kraven
i Regel 19. Kapitel V, 1074 ars internationella konvention om sakerheten for manni-
skoliv till sjéss. Han kan uppmarksamma behovet av att rorsman tillsatts och att
styrningsréattingen kopplas till handstyrning i god tid sa att varje tankbar farositua-
tion kan atgardas pa ett sakert satt. DA fartyg gar med automatstyrning ar det yt-
terst farligt att tillata en situation utvecklas darhan att vakthavande befalet &r utan
assistans och maste avbryta kontinuiteten i utkikstjansten for att vidta nodatgarder.
Omkopplingen fran automatstyrning till handstyrning och omvéant skall géras av eller
uppsikt av ett ansvarigt befal.

Stycket behandlar vakthallning pa kommandobryggan men kommer fram med riskerna
som finns nar man Gvergar fran automatstyrning till handstyrning eller vice versa.

Nar autopiloten fick order om att svanga till 154°, sa reagerade inte fartyget tillrackligt
snabbt pa roderordern enligt befalhavaren, varpa han 6vergick att styra med autopilo-
tens override tiller. Efter att befalhavaren hade svangt rodret till dnskat roderutslag och
nar han darefter slappte tillern sd gick rodret automatiskt till midskepp. Autopilotens
override tiller tar i beaktande rudder limit vardet som &r installd i autopiloten, i det har fal-
let 20 grader. Befalhavaren gjorde flera roderkommandon med tillern fore man 6vergick
till handstyrningen. Under dessa roderkommandon med tillern sa var roderutslagen mel-
lan 0-10 grader till babord.

Grundprinciper som skall beaktas vid vakthallning p& bryggan (STCW- 95 konventio-
nens Regel VIII/2).

5. Navigering

(@) Den avsedda resan skall planeras i forvag, varvid all tillamplig information skall
beaktas. Varje utlagd kurs skall kontrolleras innan resan paborjas.

(b)  Under vakten skall styrd kurs, position och fart kontrolleras med tillr&ckligt tata
mellanrum med anvandande av varje tillgangligt navigationshjalpmedel som ar
nddvandigt for kontroll av att fartyget foljer den avsedda kursen.
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(c) Vaktgdende befal skall ha full kunskap om belagenhet och handhavande av farty-
gets sakerhets- och navigeringsutrustning och vidare vara medveten om och be-
akta utrustningens driftbegransningar.

(d) Vakthavande befal pa bryggan far inte tilldelas eller utféra nagra arbetsuppgifter
som skulle kunna stéra fartygets sékra navigering.

(a) Overstyrman var erfaren Umea besokare. Han gjorde upp fardplan som bade be-
falhavaren och assisterande befalhavaren bekantade sig med fére avgang.

(b) Kommandobryggan var bemannad med erfaret befal och fartygets framférande
Overvakades av fyra personer.

() Anvandande av styrsystemens aktivering visade sig vara svart just fore grundstot-
ningen. Befdlhavarens anvandande av override tillern visade att han kanske inte
kande till alla faror med den. Rodervinkelbegréansningen i styrsystemet beaktades
inte. Endast en rodermaskin var i anvandning under olycksresan.

(d) Alla fyra pa kommandobryggan 6vervakade fartygets framférande.

Internationella avtal och rekommendationer

IMO resolution A.342 Recommendation on performance for heading control sys-
tems.

IMO resolutionen &r till for att tillverkarna ska veta vilka funktioner som bér finnas i ett
styrsystem. Det ar ocksa pa basen av IMO resolutionen som IEC (International Techni-
cal Commission) gor upp tekniska standarder fér hur som de olika funktionerna ska utfo-
ras. IMO resolutionen beskriver t.ex. hur som autopiloten ska halla kursen, samt utféra
girar, hur som man ska kunna koppla over, fran ett styrsétt till ett annat, olika alarm funk-
tioner samt vilka instrument som ska vara kopplade till autopiloten.

De funktionella kraven innehaller rodervinkeln begransningen. Enligt resolutionen ska
denna funktion finnas i autopiloten men att det ska finnas medel som visar néar rodervin-
keln begréansningen ar aktiverad. Det ska aven finnas medel som visar nar rodervinkeln
begransningen ar nadd, ocksd om andra direkta kontroller av autopiloten &r i anvand-
ning. Ett annat funktionellt krav &r att autopiloten ska svanga till en aktuell kurs utan att
overskrida den 6nskade kursen alltfér mycket.

Enligt kraven for hur som autopiloten ska reagera nar man gar 6ver fran handstyrning till
automatstyrning, sa ska autopiloten alltid borja styra den aktuella kompasskursen vid till-
fallet, nar styrningen kopplas over. Enligt samma krav sa ska styrningen kunna kopplas
Oover med en anda avbrytare, samt att den ska finnas l&tt tillganglig for vakthavande be-
falet. Det ska aven finnas en tillrécklig indikation dver vilket syrsatt som ar aktivt.

Alla dess funktioner uppfylldes i autopiloten som anvandes ombord pa ALANDIA.

17
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2 ANALYS

2.1 Fartygets styregenskaper och bankeffektens inverkan.

Fartyget hade ett stort akterligt trim som markbart inverkade pa mandvreringsférmagan.
Nar ett fartyg har akterligt trim sa forbattras kursstabiliteten men svangningsférmagan
minskar. P& grund av det akterliga trimmet hamnade ALANDIAs sponson® i aktern allt
djupare i vattnet som férminskade ytterligare svangningsférmagan. Nar man kl. 22:16:50
paborjade giren fran 183° till 168° sa ser man hur lange det tog att nd 6nskade gir has-
tighet. Den har giren tog 36 sekunder. | bérjan av denna gir var rodret mer an 15 grader
till babord. Man bor beakta att fartyget girade till styrbord nar giren paborjades. Det tog
25 sekunder fore fartyget nadde en girradie pa 0.4’. Bankeffekten fran grynnan pa ba-
bordssidan ser inte ut att ha haft inverkan pa den tréga svangen, utan huvudsakliga or-
saker &r det akterliga trimmet samt styrbords gir hastigheten nar giren pabdrjades.

2.2 Analys av styrningen

Vid analysen av styrningen sa anvande sig utredarna det data som VDR:en kunde visa,
vad som gallde rodervinklar, kompasskurser och farten for ALANDIA. VDR:en lagrade
aven data som autopiloten sédnde, men som den inte kunde behandla och visualisera via
uppspelningsprogrammet VDR-player. Dessa data kallas for unsupported NMEA i
VDR:en for den foljde inte internationella NMEA-standarden. Utredarna fick tillgang till
specifikationen for autopiloten av tillverkaren och det var nu mojligt att analysera vilket
styrsatt var aktivt, samt vilken kurs som styrdes med hjéalp av data fran unsupported
NMEA filen.

2.2.1 Fonstret

Fonstret ar den kritiska tidpunkten, fram till olyckshandelsen, nar det annu kunde ha va-
rit mojligt att undvika olyckshandelsen, samt att det var eventuellt befalets agerande i
fonstret som slutligen leder till slutresultatet. P& detta satt sa kan man ga in i detalj i ett
kort tidsperspektiv. Fonstret har ar tidpunkten, fran det nar befalhavaren tar Gver styr-
ningen, tills ALANDIA far bottenkanning.

Assisterande befalhavaren ger 6ver styrningen kl. 20:17:51 till befalhavaren som star vid
styrningens fjarrkontrollpanel i samband med radaren. Rodervinkeln ar midskepps for
tillfallet och kompasskursen ar 168°. ALANDIA narmar sig svangpunkten och Kkl
20:18:00 paborjar befalhavaren giren till 154° med 0.3 gir radie. Rodret ar 5.8° till ba-
bord néar giren boérjar och kompasskursen ar 169.2°.

6 Sponsoner har konstruerats for att forbattra lackkstabiliteten pa farygena.
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Bild 11. ALANDIAs rutt enligt VDR- reglstrerlng

Rodret gar snabbt till 20° babord och assisterande befalhavaren noterar detta och un-
derrattar befalhavaren som svarar med att rodret slar 6ver. Befalhavarens svar hors da-
ligt pa VDR bandet och kan inte analyseras korrekt. Rodervinkel begransningen i autopi-
loten &r for tillfallet installd pa 20° i autopiloten.
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Befalhavaren marker snart, att svangen inte gar som planerat och kl. 20:18:18 minskar
han gir radien till 0.2’. Rodret &r da 20° grader till babord, alltsd maximalt tillatet enligt
rodervinkel begrénsningen. Kompasskursen ar 165.7° nar gir radien minskas, vilket be-
tyder att pa 18 sekunder har fartyget girat endast 3.5° till babord. Autopiloten styr fortfa-
rande 154°.

Efter att gir radien minskas, s& minskar aven rodervinkeln och kl. 20:18:29 &r rodervin-
keln endast 2.8° till babord nar befélhavaren boérjar styra med override tillern. Befalhava-
ren styr i 4 sekunder med override tillern och rodervinkeln &r 11° till babord da han slap-
per styrspaken i uppratt lage.

Autopiloten aktiveras kl.20:18:33 p.g.a. att override tiller spaken slapptes i uppratt lage
och autopiloten bérjar styra 159.2°, vilket ar fartygets kompasskurs nar den aktiveras’.
For att kursen som autopiloten stravar till att styra ar storre varde an den aktuella kom-
passkursen, sa borjar autopiloten svanga rodret till styrbord for att den forsoker na den
aktuella styrkursen. De 2 sekunder som autopiloten ar aktiverad leder till att rodervinkeln
minskar fran 10.8° babord till 3.3° babord, vilket &r rodervinkeln nar overriden aktiveras
kl. 20:18:35. Befalhavaren styr med Override tillern, men rodervinkeln pendlar hela tiden
kring midskepps. Klockan 20:18:42 aktiveras handstyrningen vid mittkonsolen forsta
gangen.®

Sthd: -0006.0
Port: 0000.0

Sihal Wing In Command
& Port Wing In Command

. Switches PDRS) (FM (=] b
@ Rudder Order Port
@ Rudder Order Sthd

Bild 12. Styrningen aktiv pa babords bryggvinge.

’ Se befalhavarens utlatande punkt 3
8 Se bitradande befalhavarens utlatande punkt 2a.
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Rodervinkeln som diagram i fénstret, numren visar till kommentaren senare.

Bild 13.
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Klockan 20:18:45 aktiveras styrningen pa babord bryggvinge och styrningen ar aktiv pa
bryggvingen tills kl. 20:18:53, Roderkommandon gjorda med handstyrningen inne pa
kommandobryggan, under denna tidpunkt, inverkar inte pa styrningen av fartyget.

Klockan 20:18:47 aktiveras autopiloten nar rodervinkeln ar 4.3°. Autopilotens styrkurs
blir 154.8° och kompasskursen for tillfallet & 154.7°. ALANDIA ligger i babords gir och
kompasskursen blir mindre &n styrkursen vilket leder till att autopiloten stravar till att sty-
ra till styrbord.®

Klockan 20:18:53 aktiveras handstyrningen vid center konsolen nér rodervinkeln ar 6.6°
till styrbord. Efter detta s& f&r man rodret att svénga dikt babord.*°

Befalhavaren namnde att han i ett skede hade andrat styrkursen i autopiloten till 147° for
att paskynda svangen. Denna kursandring fanns inte dokumenterad i data lagrad i

VDR:en.
Kommentar Tid Roderutslag pa};grkrl;rs Iopt\lejrt'logtl;/r
20:17:51 +000.0 168.0 167.8
20:17:59 -005.7 167.8
1 20:18:00 -005.8 169.2 154
20:18:02 -011.1 169.3 154
20:18:04 -018.9 169.5 154
20:18:06 -019.2 169.3 154
20:18:08 -019.4 169.0 154
20:18:14 -019.9 167.3 154
20:18:16 -020.0 166.7 154
2 20:18:18 -020.1 165.7 154
20:18:20 -016.7 164.7 154
20:18:24 -008.4 162.7 154
20:18:28 -004.5 160.8 154
3 override
override
override
override
4 20:18:33 159.2
20:18:34 159.2
5 override
override
override
override

® Se bitradande befalhavarens utlatande punkt 2b.
10 Se bitradande befalhavarens utlatande punkt 2c.
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override
override
override
6 20:18:42 l Kasiohjaus
20:18:43 Késiohjaus
20:18:44 Kasiohjaus
20:18:45 Késiohjaus
7 20:18:47 154.8 Styrningen
20:18:48 154.8 aktiverad pa
20:18:50 154.8 babords
20:18:52 154.8 bryggvinge
8 20:18:53 Késiohjaus
20:18:56 Kasiohjaus
20:18:59 Késiohjaus
20:19:02 Kéasiohjaus
20:19:05 Késiohjaus

Forklaringen for numren i den vanstra kolumnen:

1. | Giren till 154° pabdrjas och autopiloten fortsatter gira fran nuvarande roderutslag.
2. | Gir radien minskas till 0.2' och autopiloten borjar giren pa nytt vilket gor att rodret
gar mot midskepps.™

3. | Overriden aktiveras vilket kan horas pa VDR:en

4. | Override spaken slapps upp och autopiloten aktivera automatiskt for att folja
159,2°. Fartyget ligger i babords gir, varpd autopiloten bérjar svanga rodret mot
styrbord for att stoppa upp svangen.

5. | Overriden aktiveras vilket kan horas pa VDR:en

6. | Handstyrningen aktiverad

7. | Autopiloten aktiveras och foljer den senaste kompasskurs 154,8°. Fartyget ligger i
babord gir, varpa autopiloten borjar svanga rodret mot styrbord for att stoppa upp
svangen.

8. | Handstyrningen aktiverad

2.2.2 Rodervinkel begréansningen (Rudder Limit)

Rodervinkel begransningen var installd pa 20°, vilket gjorde att autopiloten inte tillats ta
stdrre rodervinklar an 20°. Samma gallde for override tillern som ocksa beré6rs av roder-
vinkel begransningen pa autopiloten.

Redan i borjan av svangen till 154°, sa uppnadde ALANDIA max roder vinkel, vilket be-
tyder att autopiloten gjorde sitt yttersta for att genomféra den planerade svangen. Den

1 Se befalhavarens utlatande punkt 3.
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2.2.3

maximala rodervinkeln naddes snabbt, bara 4 sekunder efter paborjad svang sa var ro-
dervinkeln redan over 18° till babord aven om man hade bara en roderpump igang.

Bade assisterande befalhavaren och befalhavaren diskuterade att fartyget tar kraftigt
roder i borjan av svangen. Men fartyget girade daligt pa grund av yttre faktorer som
bankeffekt och vinden. Det kan ocksa avlasas av styrdata att fartyget girade endast 3.5°
till babord under de forsta 18 sekunderna efter att svangen pabérjades.

Att maximalt tillatna rodervinkeln var nadd i bérjan av svangen, gjorde det att alla forsok
att paskynda giren, med hjalp av kursandring, minskning av gir radien pa autopiloten el-
ler att styra med overriden tillern var domda att misslyckas. Anda séttet att paskynda gi-
ren var att dverskrida rodervinkel begransningen. Detta var mojligt, endast genom att
hoja pa maximalt tillatna rodervinkeln i autopiloten eller i en trangd situation som denna
att ga 6ver pa handstyrningen.

Varfor inte en erfaren befalhavare skred, kan bero pa sattet som autopiloten alarmerar,
inte ar tillracklig for anvandaren, om att max rodervinkel &r nadd. Enligt styrdata analy-
sen naddes max rodervinkeln 2 sekunder fore befalhavaren minskade pa gir radien och
hela 14 sekunder fore var rodervinkeln éver 18° till babord. Med en liten tilldten felmar-
ginal pa& matningen av rodervinkeln sa var alarmgransen nadd langt fore befalhavaren
reagerade med att minska pa gir radien. Inget ljudalarm kan héras i VDR:en.

Autopilot tillverkaren meddelar att enligt ISO 11674 § 4.3.3. ar rodervinkel begransning-
en en varning som endast behover indikeras. Eftersom fjarrkontrollpanelen var aktiv sa
gar alla alarm och varningar som har med styrningen att gora till ECDIS sjokortspro-
grammet. ECDIS:en visar varningen att rodervinkel begransningen ar nadd utan en
akustisk signal.

| ALANDIAs fall s& var inte autopiloten och elektroniska sjokortsprogrammet Adveto
sammankopplade, sd dven denna mdjlighet frantogs befalhavaren. Enligt manualen for
autopiloten sa visades varningen for att rodervinkel begransningen &ar nadd pa autopilot-
displayen.

Minskningen av gir radien

Nar befalhavaren marker, att svangen gar for langt s& minskar han pa gir radien till 0,2’
for att paskynda giren. Autopiloten reagerar pa minskningen av gir radien genom att fora
rodret midskepps tills befalhavaren évergar att styra med override tillern. Orsaken till att
autopiloten reagerade pa detta vis frdgades av autopilottillverkaren.
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Bild 14. Minskningen av gir radien kan observeras pa radarn

Autopiloten styr alltid efter gir hastigheter, &ven om man som anvéandare svanger med
gir radier. Installd kurs ar utgangslage och autopiloten anvander sig av kontrollparamet-
rar som farten i langskeppsriktning samt gir radien. Instéllda parametrar ar tillaten avvi-
kelse fran kursen utan att rodret aktiveras (Yawing), roder i bérjan av svangen (Rudder)
samt mot roder installningen (Counter rudder setting). Dessa pa férhand instéllda para-
metrar ar till for att autopiloten ska styra pa kursen sé bra som mdjligt och for att autopi-
loten inte ska Overskrida planerad kurs vid svangarna. Mot roder installningen minskar
pa roder vinkeln, fore fartyget nar onskad kurs och den skall stoppa gir hastigheten nar
kursen ar nadd.

ALANDIA anvander sig av gir hastigheten 0.27°/sek nar hon pabdrjar svangen till 154°
med 0.3’ gir radie. ALANDIA anvander sig av full roder kapacitet tills rodervinkel be-
gransningen ar nadd. Efter minskningen av gir radien till 0.2’ sa ska autopiloten gira med
en hastighet pa 0.41°/sek for att halla den 6nskade gir radien. Enligt kompasskurs for-
andringen direkt efter gir radie minskningen mellan kl. 20:18:20 och kl. 20:18:28 sa girar
fartyget med en gir hastighet upp till 0.476°/sek.'? Vilket d& éverskrider gir hastigheten,
som autopiloten ska styra. Vad som inverkar pa att gir hastigheten 6kar sa hastigt kan
bero pa externa faktorer som att bankeffekten/vinden inte mera inverkar pa svangen.
For att gir hastigheten Gverstiger vardet som autopiloten ska styra, s& borjar den install-
da parametern mot roder att inverka. Autopiloten minskar pa roder vinkeln, for att inte
onskad kurs ska 6verskrida och att gir hastigheten ska stoppa i tid.

12 Se pefalhavarens utlatande punkt 4.
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2.2.4  Anvandning av override tillern

Anvéandningen av override tillern visade sig vara svart i och med att den reagerar som
en NFU styrning, vilket betyder att rorsman maste visuellt fullfélja roder ordern pa roder-
indikatorn. Override tillern aktiverades, genom att befalhavaren roérde vid styrspaken och
da borjade ocksa en alarmsignal i override tillern att ge ljud. Sa lange som styrspaken
vrids &t sidan s lange ljuder aven ljudsignalen. =

| en trangd situation som den som ALANDIA befann sig i, med den korta tiden som
fanns till forfogande for att radda situationen, sa kanns det for mycket begart av den
som styr att hon maste visuellt folja med vad rodervinkeln ar for tillfallet.

Befalhavaren girade till babord med override tillern i 4 sekunder, da han plotsligt slappte
upp styrspaken i uppratt lage sa att autopiloten aktiverades automatiskt. Kanske befal-
havaren koncentrerade sig pa nagot annat for en kort stund och styrspaken slapptes.

Efter de 2 sekunder som autopiloten var aktiverad, s& styrde befalhavaren igen med
override tillern. Denna gang blev styrande bara svaga roderutslag som pendlade nagra
grader till babord. Men override tiller styrningen gav ljudsignal ifran sig hela tiden som
tecken p& att man styrde med tillern. Kan denna ljudsignal ha vilselett befalhavaren med
att han trodde att han girade hela tiden till babord men nar ha sag upp pa roderindika-
torn sa var rodret vid midskepps.

2.2.5 Avbrytarna for val av styrsatt

Alla involverade pa kommandobryggan var éverens om att man bor svanga mera till ba-
bord. Bitrddande befalhavaren meddelar att han tar styrningen till center konsolen, be-
falhavarens order kan inte héras pa VDR inspelningen men bagge tva berattade att de
var 6verens om saken. Nedan finns bilder pa i vilka lagen som avbrytarna fanns i mellan
kl. 20:18:42 till kl. 20:18:56.

Handstyrningen aktiverades i center konsolen kl. 20:18:42 och rodret borjade svanga till
babord efter ndgra sekunder. Rodermanéverplatsen inne pa kommandobryggan &ar akti-
verad.

13 Se befalhavarens utlatande punkt 5
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Bild 15. Avbrytarnas lage kl. 20.18.42.

Klockan 20:18:45 hors det i VDR:en att en avbrytare vrids och i samma dgonblick ser
man i VDR:en att rodermandverplatsen ute pa babords bryggvingen aktiveras och den
forblir aktiv till kl. 20:18:56.%

BRYGGA 5TB

Bild 16. Avbrytarnas lage kl. 20.18.45.

Klockan 20:18:47 aktiveras autopiloten for 6 sekunder, vilket leder till att rodret gar till
styrbord, for att autopiloten borjar styra den aktuella kursen nar autopiloten blir aktive-
rad. Rodermandver platsen pa babords bryggvinge ar aktiv, men det inverkar inte pa
styrningen med autopiloten

14 Se bitradande befalhavarens utldtande i slutet av punkt 2.
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Bild 17. Avbrytarnas lage mellan kl. 20.18.47-20.18.53.

Handstyrningen blir igen aktiverad kl. 20:18:53, rodermandver platsen p& babords
bryggvinge ar fortfarande aktiv.
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Bild 18. Avbrytarnas lage mellan kl. 20.18.53-20.18.56.

Rodret borjar ga mot styrbord kl. 20:18:56 i samma stund som indikeringen i VDR:en pa
att styrningen pa bryggvingen inte mera &r aktiv utan styrningen &r inne pd kommando-

bryggan.
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Bild 19. Abrytarnas lage efter kl 20.18.56.

Bitradande befdlhavaren berattade att han i ett skede anvande sig av ficklampa for att
sakerstalla sig éver hur som avbrytarna var installda.

Bilderna ovan visar att det &r svart att hantera ett styrsystem, som maste aktiveras med
tva skilda, obelysta avbrytare som &r placerade néra varandra. Aven for ett erfaret befal
som ar van att anvanda sig av avbrytarna. Situation som denna, nar assisterande befal-
havaren &r val medveten om att svangen har gatt for langt samt att alla andra pa bryg-
gan meddelar om att han maste styra mera till babord.

Det ar morkt p& bryggan, avbrytarna saknar klara indikationer, som visar for anvandaren
vilka styrsystem samt var styrningen ar aktiv for tillfallet. Istallet blir det att prova sig fram
om styrningen ar aktiv eller inte. *°

Enligt styrdata frdn VDR: en sa forlorade man 12 sekunder pd att avbrytarna var i fel
lage forran rodervinkeln var densamma som vid évergangen fran handstyrning till auto-
piloten. Klockan 20:18:47 nar autopiloten aktiverades sa var rodervinkeln 4.3° till babord
och rodervinkeln ar p& motsvarande varde igen kl. 20:18:59 nar rodervinkel ar 7.1° till
babord. Under denna tid sa har rodret varit 6.6° till styrbord som markbart har stoppat
upp svangen.*®

BRM

Kommandobryggan var bemannad under olycksresan pa ett sddant satt som inte finns
beskrivet i rederiets instruktioner, samt att befalhavaren évningskorde i farleden som
inte heller beskrivs i rederiets instruktioner. "9. Navigering med lots ombord” beskriver
att lotsen navigerar och 6vrig besattning 6vervakar hans agerande. Rederiets instruktio-
ner poangterar att man bér samarbeta med lotsen. Nu var det befdlhavaren som 6v-
ningskorde i farleden, som lotsade och han bekraftade féljande kursandringar med lot-

!5 Se bitradande befalhavarens utldtande punkt 4.
16 Se bitradande befalhavarens utldtande punkt 3.
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sen. Det framgér av VDR inspelningen att s& gjordes, samt att man kommunicerade ak-
tivt p& kommandobryggan. Rederiets instruktioner beskriver inte hur samarbetet pa
kommandobryggan ska ga tillvaga. BRM ar ett verktyg for att forbattra samarbetet samt
Overvakningen. Bridge Resource Management ndms i STCW koden del B-VIII/2. Rede-
riet ska uppratthalla och utveckla bryggrutiner. Utredarna har den uppfattningen att
samarbetet pa kommandobryggan under olycksresan fungerade bra. BRM utbildning
ordnas i Finland av sjobeféalsskolorna. Kursen ar planerad for fartygsbeféal och tyngd-
punkterna ar samarbete, kommunikation, ledarskap, beslutsfattning samt resursférdel-
ning. BRM tar fram olika situationer pa kommandobryggan som stress, situations med-
vetenhet och riskhantering. Det kan inte pavisas att bryggsamarbetet var daligt under
denna olyckféard, men utredarna vill podngtera att flera olyckor under senare tid har dels
berott pa daligt samarbete pa kommandobryggan. Bryggsamarbetet har en stor roll i
forbattrande av arbetskulturen inom sj6farten.

2.4 Rederiets instruktioner

Rederiets "instruktioner for vaktbefal” beskriver klart arbetet pA kommandobryggan i oli-
ka situationer s& som det ska utféras enligt vakthallningsférordningen Nr: 1257/1997
men inte BRM som namndes i kapitel 2.3.

Pa aldre fartyg sdsom ALANDIA sa installeras det ny utrustning vartefter som utveck-
lingen av navigationsutrustning gar framat. Man har pa ALANDIAs kommandobrygga in-
stallerat ny utrustning, men man har lamnat kvar &ven den gamla utrustningen och det
finns ingen garanti pa att de passar ihop. Anvandandet av knappologin visade sig vara
svart i onormala situationer som just fore bottenkanningen samt under provkorningen
11.2.2005. Efter att man har installerat delvis eller helt ndgot nytt styrsystem ska brygg-
befalet bli val instruerade om de olika styrfunktionerna. | Rederiets instruktioner om "In-
troduktion i fartygets sakerhetssystem for nyanstallda” s& behandlas endast fartygssa-
kerheten, arbetsuppgifter men dithérande utrustning sa finns inte namnt och kan déarfor
tolkas som bristfallig.

Rederiets instruktioner ar allman beskrivande och inte specificerade for ndgon enskild
fartygstyp.

Styrsystemen och dess installningar &r viktiga for fartygets sékerhet och borde vara klart
beskrivna i direktiven. IMO resolutionen A 741(18)*" (ISM koden) ar dock s tolknings-
bar att direktiven kan ges mycket allmant. Manga rederier anvander denna fria tolkning
sa att de kan gora direktiv som passar alla fartyg i rederiet. Meningen med ISM koden &r
att forbattra sékerheten och skydda miljén, rederierna borde darfér se detta som en moj-
lighet att ge specifika och klara direktiv for sin fartygspersonal. Om rederiets direktiv inte
ar tillrackliga sé borde befalhavaren tillagga med sina direktiv.

MO Resolution A.741(18) The International Safety Management Code for the Safe operation of ships and Pol-
lution prevention.
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2.6

2.7

32

Introduktion

| rederiets instruktioner for introduktion samt dess checklista Document of evidence
koncentrerar man sig endast pa livraddning, brandsakerhet och fartygssakerhet. Det
finns inget ndmnt i rederiets checklista for introduktion om navigationsutrustning.

Beredskapsmanual

Enligt rederiets instruktioner ska en grundstétning meddelas till MRCC eller nédnumret
112 och rederiet. | rederiets Kollision/Grundstotning -ledningsfragor schemat ar MRCC
den ledande organisationen.

Lotsen meddelade om grundst&tningen till Umea VTS och sjofartsverket. Lotsen skotte
om kommunikationen till myndigheterna medan fartygets befal kartlagde skadorna pa
fartyget. Denna arbetsférdelning kan anses vara lyckad.

Kunskap och kunnande

Ett fartyg kor pa grund och man kommer fram till att det var styrmannens sétt att anvan-
da autopiloten som ar orsaken till grundstétningen. Da fragar man sig, hur befélet kan
kora fartyg utan att kédnna till i grund och botten hur autopiloten fungerar.

Det material som finns ombord pa alla fartyg ar bruksanvisningen for autopiloten, men
den ger sallan information som skulle férdjupa kunskapen utan ar narmast till hjalp for
kunnandet. Nar styrmannen bekantar sig med autopiloten, s& godtar hon/han de funk-
tioner som hon/han anser har inverkan pa sakerheten och anvandandet av autopiloten.
Hon/han bekantar sig inte med det teoretiska bakgrundsmaterialet.

En studerande till vaktstyrman idag, far under nagra timmar kunskap om hur autopiloten
och styrningen fungerar i bérjan av sina studier. Efter det sa lar sig studerande anvanda
autopiloten i simulator, samt ombord pa fartygen under sina handledda praktikperioder.
Under simulator 6vningarna samt ombord pa fartygen far studerande séllan kunskap om
autopiloten utan de lar sig anvanda den, alltsd kunnandet.

Ar det kunskap eller kunnande som STCW stravar efter? Svaret ar praktiskt kunnande.
Detta &r fallet inom sjofarten nar det galler bryggutrustning. Utbildningen till vaktstyrman
i Finland, enligt den nationella laroplanen staller féljande mal nar det galler styrningen av
fartyget. For att nd berémlig niva sa ska den studerande kanna till hand- och automat-
styrningens konstruktion och funktions principer och studerande ska kunna 6verga fran
ett styrsystem av fartyg/system av fartygsstyrning till ett annat samt kunna optimera
styrningsparametrarna for styrsystemets funktion i olika miljé- och vaderleksforhallan-
den. For att klara av nojaktig niva sa skall studeranden kanna till hand- och automat-
styrningens konstruktion och funktionsprinciper samt kunna 6verga fran ett styrsystem
till ett annat.
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Alla pd ALANDIAs kommandobrygga var 6verens om att befalhavarens atgarder var de
ratta. Ingen ifragasatte besluten innan bottenkanningen. Det & manskligt att anvanda
sig av loésningar som tidigare har fungerat, alltsd man minskar pé girradien nar predictor
visar pa fel sida av bojen i en svang.

Tillbaka till styrmannen som med sitt kunnande 6verlistar autopiloten nar hon/han kor.
Styrmannen satter in en storre 6nskad kurs an planerat for att senare aterga till den pla-
nerade kursen och pa detta satt snabbare nd den énskade kursen. Om det fanns till-
rackligt kunskap om autopiloten sa skulle styrmannen kanske kunna optimera paramet-
rarna i autopiloten for att klara av svangen istéllet for att férsoka Overlista autopiloten.
Det kdnns som det forsta alternativet &r det mest anvanda inom sjofarten.

Vilket ansvar har da tillverkarna att komma fram med information som leder till kunskap?
| dagens lage, nar en ny autopilot installeras ombord, s& ar det installatéren som visar
for nagon av befalet hur som autopiloten ska fungera. Den av befélet som far informa-
tion for det vidare till sina kolleger. Igen ar det inte kunskap som férs vidare utan det ar
kunnande.
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3.1

SLUTSATSER

Manskliga orsaker

Det fanns fyra personer med hog yrkeskunskap pa kommandobryggan vars mal var att
framfora fartyget tryggt, langs en planerad rutt frdn Umea till Vasa. Nar man soker orsa-
ker till misslyckandet i detta fall, s3 maste man delvis ta i beaktande vissa antagande
angaende manskliga faktorers inverkan pa ageranden samt beslutstaganden.

Alla p& kommandobryggan hade en lang erfarenhet samt en bra utbildning for att klara
av framférandet av fartyget. Detta orsakade émsesidig respekt och aktning mellan per-
sonerna som inte var offentlig gjord. Diskussionen pa kommandobryggan visar att per-
sonerna gjorde ett genuint forsok till effektiv och saker handling. Frdgor samt svar anga-
ende farleden visar att personerna verkligen ville lara sig rutten val.

Reagerande pa fartygets avvikande rorelser i borjan av giren visar hog yrkeskunskap.
Nar man jamfor paborjandet av svangen med svangen gjord med samma parametrar
under provturen p& Alands hav, s forstar man forvirringen som maste ha uppstétt for
befalet som har erfarenhet av fartyget. Det att rodret svangde till roder begransningen
pa grund av att giren inte kom igang, var forsta tecknet pa att en riskfylld situation kan
vara pa vag att uppstd. Bagge befalhavarna diskuterade om en stor rodervinkel sins-
emellan. Detta ledde inte till in djupare analys om situationen, troligtvis sd ansag man att
erfarenheten och yrkeskunskapen skulle klara av situationen tryggt. Man maste utga
ifrdn att personerna involverade i situationen skulle anse att en djupare analys av saken
i detta skede skulle ha stort navigationen i omstandigheter dér tid och utrymme for mot-
atgarder ar begransade. Det hor aven till sjofartskulturen att problem léser man sjalv
utan att stora andra.

Prediktorn i det elektroniska sjokortsprogrammet visade att fartyget kommer att ga pa fel
sida om bojen, som indikerade det farliga grundet. Personen som ser denna bild maste
besluta sig om hur man ska fa prediktorn att visa pa réatt sida om bojen. | praktiken och i
utbildningen har sj6fararen lart sig att minska pa gir radien om man anvander sig av en
autopilot.

Nar man tar beslut om att minska pa gir radien for att beharska giren sa ar det ingen
som tar i beaktande att autopiloten redan anvéander sig av maximalt roder utslag for att
styra en storre gir radie utan att lyckas. | motsats till beslutet att minska pa gir radien, sa
borde man ha frangatt autopiloten for att styra med handstyrningen tills man var ute ur
skargarden. Minskningen av gir radien ledde till att rodervinkeln minskade i stallet for att
den skulle ha 6kat som foérvantat.

For snabba undanmandvrar finns det en override tiller kopplad till autopiloten som man
forsoker paskynda girar med. Uppstandelsen som uppstar av situationen, nar faran
narmar sig kan vara en forklaring till att man inte reagerar tillrackligt, pa resultaten av at-
garderna. Man hinner inte diskutera om dem, for tiden for undanmanéver haller pa att ta
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3.3
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slut. | situationer som detta b6r man ha péa forhand uppgjorda lésningar som man har
Ovat for att oka pa sakerheten. Autopiloten kunde alarmera nar dess resurser ar anvan-
da for att klara av den planerade uppgiften. Man borde reagera pa resursalarmet genom
att overga till handstyrning.

Alla pa kommandobryggan var ense om att fartyget maste svanga snabbare at babord.
Det uppstar en haftig aktivitet och man kommer fram till att man maste éverga till hand-
styrning dar inte rodervinkel begransningen inverkar. Overgangen till handstyrningen
fordrojs pa grund av oklarhet med avbrytarna dar man aktiverar styrséatt. Styrningen ar
for en stund aktiverad till en styrplats som inte &r bemannad. Nar handstyrning antligen
ar aktiverad sa far man fartyget att gira snabbare men for sent. Man kunde inte undvika
att fartygets akter girade éver grynnan.

Navigationsutrustningen placering och samt placeringens inverkan pa bryggsam-
arbetet.

Placeringen av bryggutrustningen gav ingen forutsattning for BRM pa grund av att navi-
gations instrumenten var placerade i styrbords hdrnet som ett enmans arbetsstélle.
Jamforelse mellan navigationsinformationen var darfor inte méjlig att géra fullt ut.

Rodevinkelbegransningen

Rodervinkeln i autopiloten var begransad under hela farden, den instéllning inverkade
aven pa override tillern som fanns vid radaren som befalhavaren anvande. ALANDIA
nadde rodervinkel begransningen snabbt efter pabdrjad svang, vilket betyder att autopi-
loten gjorde sitt yttersta att klara av giren enligt de aktuella installningarna. Nar man se-
dan markte att giren gar for langt sa forsokte man paskynda giren, férst genom att mins-
ka pa gir radien och darefter genom att styra med override tillern. | bagge fallen var det
omojligt att gbra en snavare svang an vad som autopiloten redan gjorde pa grund av att
rodervinkel begransningen redan var nadd och rodret inte kunde vrida sig mera med
hjalp av dessa korrigerande atgarder. Anda sattet att gora en snavare svang i detta fall
var att antingen 6ka pa rodervinkel begransningen eller att styra med handsstyrningen
dar ingen rodervinkel begransning finns.

Varfor dessa alternativ inte anvandes berodde pa att man inte reagerade pa att den
maximala rodervinkel som ar tillaten for tillfallet var nadd. Autopilot tillverkaren meddelar
att, eftersom fjarrkontrollpanelen var aktiv sa gar alla alarm och varningar som har med
styrningen att gora till ECDIS sjokortsprogrammet. Eftersom autopiloten och ECDIS inte
var sammankopplade kunde ECDIS:en inte visa varningen.

Det erfarna befalet ombord foljde med situationen optiskt samt med hjalp av prediktorn i
det elektroniska sjokortet och bagge satten gav information om att giren maste goras
snabbare. Men inget alarm som skulle ha fatt befalet att reagera pa att rodervinkeln
hade natt sitt maximala varde.
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| Fallet M/S Trenden 1998 var rodervinkel begransningen installd p& max 10° nar befal-
havaren och lotsen framforde fartyget pa en trang farled med hjalp av autopiloten. Till
den péaféljd att en gir gick for langt och man fick bottenkanning. Inget alarm da heller, att
autopiloten gjorde sitt yttersta for att klara av svangen som skulle ha fatt det erfarna be-
falet att reagera pa ratt satt.

Manga inom sjofartsbranschen tycker idag att det finns for mycket alarm pa kommando-
bryggan som ska ha vakthavande befdlets uppmarksamhet. Men det har visat sig att
befalet forvantar sig att varje instrument ska ge alarm nar nagot inte star ratt till. Hur ska
beféalet veta vilken information som endast indikeras och vilken information som har ett
audiellt alarm. Allts& bor det finnas klara granser hur som alarmen ska prioriteras. Hur
kan en installning som begransar fartygets mandverférmaga prioriteras sa lagt att det
inte behover vara ett audiellt alarm nar begransningen ar nadd sa verkar konstigt.

Nar man avgick frdn kajen anvande man handstyrning som inte har rodervinkel be-
gransning men efter en stund 6vergick man att styra pa autopiloten. | och med detta s&
begransade man fartygets mandvreringsférmaga for att maximala rodervinkeln var 20
grader. | skargarden borde fartygets manovreringsegenskaper vara obegransade. | tat
trafikerade omraden samt i tranga farleder bor bagge roder maskiner vara i anvandning.
Pa detta satt sakerstéller man styrningen samt att roderna &r snabbare.

Avbrytarna for val av styrsatt

Avbrytarna man valjer styrsatt med var besvarliga att anvanda, pa grund av att det fanns
tva olika avbrytare att valja mellan med tre alternativa mojligheter, samt att de saknade
indikation och var inte upplysta. En styrman bor varje gang hon tar Gver ett styrsystem,
testa om rodret ror pa sig. Sa gjorde man sakert aven denna gang, men i och med att
rodret inte rorde pa sig pa de tva forsta sekunderna sa tvivlade man pa att rodret var ak-
tiverat. Klockan 20:18:45 vred man fdljande avbrytare, som i detta fall aktiverade styr-
ningen pa babords bryggvingen. Det att styrningen aktiverades ute pa bryggvingen in-
verkade inte pa styrningen med autopiloten men daremot pa handstyrningen som forflyt-
tades till babords bryggvinge. Tva sekunder senare vrider man igen pa den forsta avbry-
taren och da kopplar man bort handstyrningen och 6vergar till autopiloten. Tills nu sa
har inte rodret svangt mera an ca fem grader fran babord till styrbord och man kan inte
pa basen av roder indikatorn veta vilket styrsatt ar aktivt. Men eftersom rodret inte foljer
ordergivningen sa maste man utga ifran att syrningen ar felkopplad och darfér gér man
ett forsok till. Klockan 20:18:53 sa aktiveras handstyrningen. Aven denna gang sa
svangde rodret endast tva grader under de tre forsta sekunderna handstyrningen var ak-
tiverad. Detta visar att hur val man &n 6var pa hur man ska ta dver ett styrsatt fran ett
annat s& bor man pd ett enkelt satt fa det bekraftat att det valda styrsattet ar det ratta. *®

18 Se bitradande befalhavarens utlatande punkt 5.
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Riskanalys

Riskanalys inom sjofarten ar annu en frammande tanke. Med detta menar man en detal-
jerad analys av riskfaktorer inom fartygets navigationsinstrument, manéverférmaga samt
atgarder for att eliminera eller minska pa& dessa risker. Detta borde goras pa nya fartyg
samt fartyg dar man installerar ny navigationsutrustning pa.
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4 REKOMMENDATIONER

Utredarna anser att, om autopiloten skulle ha varnat befélet att rodervinkel begréans-
ningen var nadd skulle olyckan ha undvikits. Att ett ljudldst alarm godkanns i autopiloten
utgor en riskfaktor i olyckor som denna. Ovannamnda resursbristalarm borde alltid be-
svaras med Overgang till handstyrning.

Utredarna rekommenderar, att:

1. Sjofartsverket framfor en férandring av resolution A.342 at IMO, sa att nadda gran-
ser for styrningen alltid tillkdnnages med ljus- och ljudsignal.

Helsingfors 5.12.2006

""Er"'}":?q_, A,
Pertti Siivonen

7“‘2'5( Le bty ro

Jaakko Lehtosalo

Micael Vuorio

Math” Snja

Matti Sorsa

A

Juha Sj6lund
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BE DERIAKTIEBOLAGET
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Brev 535T

Centralen for utredning av olyckor
Somas A3c
FIN-00580 HELSINGFORS

Kommentarer till underskningsrapport B 82004 M.

Eckerd Line har fatt enligt sandlista undersdkningsrapport B 8/2004 M il
kdnnedom och for kommentarer. D& EckerS Line ar eft dotter- och
marknadsfiringsbolag inom Rederiaktiebolaget Eckerd besvaras
kommentaremna nedan fran “firetaget” (Company) definieral enligt Safaty
Management System.

Da rederiets befdlhavare och vid detta tillfalle bitradande befalhavare har
inkommit till rederiet med egna kommentarer betraffande
undersBkningsrapport B 8/2004 M, gallande den tekniska utredningen sa
bedomer rederiet att deras erfarenhet och kompelens inom
bryggutrustningen och dess anviindandet har stort virde f6r utredningen
(se bilaga 1 och 2).

Ovriga kommentarer fill undersékningsrapporten &r med avseende pa,
Uﬂﬁnm#dﬂhmmwmmmm
utnyttja bryggbefdlets kompetens och edarenhet pd ett mera
andamalsenligt satt dar kombination av dessa tva resurser maste anses
vara det mest optimala for utredning vid incidenter liknande ovan.

Till denna utredning dverldmnades VDR-materialet til utredarma den 21
december 2004 av rederiets representant. Den 4 januari 2005 hordes
raderists befilhavare och bilrSdande befilhavare av utredarmna Periti
Siivonen och Micael Vuorio. Till della deltog utredama pd en proviur med
M/S Alandia, dmmmm:mr i syfta att rekonstruera

rederiets personal eller rederiels bryggbefal, av utredama, under
resterande utredningstid som avslutas med ett shutligt utkast daterat den
26 september 2006

Konklusionen blir att med bryggbefalets kommentarer bifogat och
utredarnas undersdkningsrapport kunde elementdra sakfel har undvikits |
slutrapporten. Vidare kunde mera fokusering ha gjorts pd bryggbefalets
beddmning av VDR ens data i samréd med utredama.

D4 VDR:n &r ett relativt nytt hjdlpmedel vid undersikningar liknande
ovan, bor standard procedurer utformas av myndighet for att inhamta
data, tokning av data samt verifiering av data. Deftta for att likvéardiga
rutiner och procedurer tillstills alla rederier med likvardig VDR-utrustning i
framtiden.

Sid 1
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 REDERIAKTIEBOLAGET

30-10-2008
Brev 535T

| tildgg tll ovanstdende kan rederiet bara konstalera att incidenten
skedde den 9 december 2004 och ati M/S Alandia, dir incidenten
intraffade, blev sald till utlandet maj 2006. Darefter kan varken rederi eller
utredare paverka eller bedéma den tekniska utrusiningen ombard, vilket
borde wara el delmal | utredningar liknande ovan. Foljaktligen
rekommenderar rederiet att | framtiden bor utredningstiden kortas ner
batydligt fér incidenter liknande ovan.

Bilagor Bilaga 1, kommentarer fran befalhavare
Bilaga 2, kommentarer fran bitridande befihavare
Med véinlig halsning,

- E;—H-.Mmhw-:

Rederiaktiebolaget
Bo-Gustav Donning
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- &EIAKT!EBGLAEET
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CENTRALEN FOR UMDERSOENING AV DLYCEKEDR

et Perttd Sivonen [/ Mann Fedkloli

Subect: Unadersdbningsrapport B 8/ 2004,

M5, ALANDIA, GRUNDSTOTNING 9. 123004 - uilitande

Jag har lasi mppovien, odh anser des | som vars smblig och okog Det e oll stor nyits e mep, och
farhoppaingsvis fven fe andr, an womsthonde personer har snalvserst och visderst smastioncn pi oot
oberoende sirt, i ant relevant fakia kommer fram och Bknande stastioncr kan forebyggas 1 fromnden. Jag

b dock flpads kommentarer 6l sharispporen

Orviefrice

T CasE of danger (8.0, amemency 1M headng and treck contrl can ba interrapted by
an geurgion of tha NIFL diler.

Commentaticies

ARCP acive

Allarm ljuder nir rillern firs

o

Alarm kvirtteras, Ijusad ity wimaar

| Owerride kopplas ur, sutopilot aktiveras pd befinilig kours

N I m.
i

punsdent of the operating mocs
bafors,

Cowse controd [s active, nde- |

Buaas 4
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1. T punkt 1.1.6 beskrivs override-funktionen pi ett felaktigt sitt, som inte Gverensstaimmer med
verkligheten, eller med bildbeskrivningen (utdrag vt anvindathandboken) ovanfor.

- Ustyrningen aktiveras genom att man ror vid override spaken och styrningen it aktiverad
s4 lange som man voder pd override spaken”  war overridde flmklionen akiiveras, fungerar den
vaze e NIU ilfer, oy cr siyrapok sope sl ol ityrbord dii spaken firy ar styrbord ael) radret vianar o
dhed fdged dei pecn slapper upp speken, radyef i gen df sibf bb dit man dter rar \paken Bt eidera
Fuitled. Operrichen v § frnk tion ach roderfieet i om iman finat det cude 1 dess bl o anstoha
apwtadionen grion aft fore spaken GF Talf" dos fraomdr, warvid aufepifoien akdierar po ivit ool styr
et Ky xou dr empossen wsgr v fust ool iR

- “Under den tid som overriden dr aktiv 53 hots ett alarm ljud frin firtkontrollpanelen”
o Mearseel bingor fada iy averviden akidiveras, e fudei Frilteras bort meed en &aapp snet? GH vdnster
e .s;'h%‘.ﬂ'l'{. uervidde ﬁ{)?/f':.’.frl.'n*!.' ar sedetiv el vl qlant dEatiikd alarpe, miens R allid if)ted peeed
NUUT tiflera mian atf ded Divs ol alarsy, vitkel nckyii gorides,

- UNar man slipper spaken och den atergir 1 uppritt lige si atergdr styrningen dll
autoplloten™  NAwsigen abcryer 10 cnbopilolen fivst i speda sbfieis Jraneit (8 ff 7 fige. Netr
satotsi VEpper sporken Jorblir rodret o dea menkel man JGH o det dy § denia itnation jug wpplerd det
vt o1 yocerninkeliy verr cvidan (prindre) di del o gup By de £, ot jag deavied fiest ik le fa
wier voder ool sedan deespick jag Gl bundrtyraing,

)

2. 1 punkt 1.2.1 beskrivs i tabellform tider och hindelser.

22.18.33-22.18.44 "Befilhavaren slipper override styrspaken och autopiloten aktiveras
P kursen 1592, Vo fdeita skede dr def sedgal som Desder som 3y onormall. [0 fag sEippur
Viikien skeatl fu radernkeln bibetiille och gren fortiita med istart seft vammia grradie. Radred wir
airr wciguis aiadedidny llhaks ool far 0 ach med styrbord anr cutopilaten akitiverals, by et INITE
iy o BT,

3. I punkt 2.2.1 beskfivs samma handelse igen pa sidan 21.

“Autopiloten aktiveras kI 221833 pga  att overnide tiller spaken slipptes i uppritt
lige....” v diddigare kowmmnioner ach aversrdetiliorns frnftivisherkrivnes. Awlopilolen aktiver
INEES iy orane Lipper to8ern

Punkt 2: Girtadien minskas il 0,2 och autopiloten borjar giren pi nytt vilket gér att
rodret gir mot tidskepps”  Nur man mniker grvdien chafl rodervinnkaln Gty T Guskad
girbeasitghed wpppatts, sd far antopiloten fengerad fve incdenten. oo dvew testats wti den giart oflerid.
Neir g applickete afl girhstipheten moiskeadr, borjude ju viyra med overrtde (NUU tiffern,

4. I punkt 2.2.3 beskrivs githastigheten och rodervinkeln pi sidan 26.

“Enligt kompasskursforandrngen dirckt efter gir radieminskningen mellan 20:18:20 och
20:18:28 sa girar fartyget med en gir hastghet upp till 0,476 °/sek” &/ 20:18:29 tur jus
awer el opervide #ilferi (endiot fabell pi il ) Vi rmom en ekond ofter desc oman bestrivi gires
AlVeF fug 4l faripeed sodnger o kb ocl dar deer mred operrtdefionketioner. N vowr jug afiplevde ded,
aruaele Do fiiv Gakba § ckedel five fug tog B e override Giffern, det tyder dren rodvevinkeli vily hilden
idiel Advetaf VLR pei. fag dveraick ine telf autapilel ige fie 2 cekaoneler, visnne LU Reen vivar,

5. I punkt 2.2.4 beskrivs override tillern igen pi sidan 27.
754 linge som styrspaken vnds it sidan si linge Luder dven Judsignalen” ¢ g

Kopmeentarets, [udsionalen gar wft kuiter bori predelsd en Baapplvyckning, omrmdefunfiiones futséifer
Gl apesdeen Jore ¢ L Tl

Med vinliga hillsningar Befilhavare m/s Alandia

TORGGATAN 2, PR 158 « AX.22100 « MARILHAMN
TELEFON: +358 (0318 28000 + FAX: +358 (0)18 12011
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E'I.q.,m_n 2,

Marichamn 2006-10-30 1

Till: Centralen Rir undersékning av olyckar
Frin: Bitrsdande befithavare pi m's Alandia vid grandsiBining i Lmed 2004

Kommentarer till slutrapport

Jag har tagit del av rapporten och anser att den i huvudsak framstiller hindelsefrloppet pd ett
sakligt séitt. Dock finner jag flera problem i rapportskrivningen som jag vill kemmentera. For
det firsta anser jag att orsakema till det som hela hindelsen fr ett svar pd inte har
uppmiirksammats pd ett st som Sverensstimmer med verkligheten. For det andra anser jag
att den hypotetiska tolkningen av VDR data inte kan ses som rimligt vad giller
héndelsefirloppet och agerandet med avbrytama for val av styrsiitt, Jag har diirfor filjande
kommentarer till slutrapportzn.

1: 1 punkt 1.2.1 beskrivs olycksfirden pd ett otillfredsstillande siitt:

“Nar befalhavaren nirmade sig svingpunkten, dir han skulle sviinga till 154 grader’ s3 frigade ban lotsen om
linjen vilken ham skulle koira efter var ritt och alks var Sverens om hur man skulle ke, Nir halva sviingen var
avklarsd sk tog fartyget mindre babands roder och 1l och med siGiade upp vilket gjorde a0 svingradien dkade
(5. 7-8)". [ denra beskriviing av hindelsefBrlopper saknar beskrivaing av den wwldsande orsaken, Mellan de tvd
ovanbeskrivig handlingarna intrdffade ent — enligt min uppfaitning - onormall siorf rodernislag pd den begarda
knrsandringen, dvs fariyget svarar pd den av beftthavaren begdrda mandvern pd et aveikonde markligr satr.
Deita verjfieras § VDR wookriften: S22 18,12 Bitrddande beflhavare meddelar ait hon tar roder rikitgt fn®, Med
arden “tar roder rikiigt fon" menade jag an jag reagerade pd an fartyget tog enarmalt mycket roder fBr en 54
fiten kursdndring. Detta dr en indikation pd air dat dr ndgo! aveibande med fartypes

sfyriyaiem.

2: 1 analysen under punkt 2.2.1 framstiills hindelsefirloppet pd basen av de inspelade data
frin VDR:en pd ett siidant siitt att man som lsare lat kan tro att samtliga beskrivna
aktiveringar av styrningen &r utfiirda av mig, som bitridande befilhavare. I rapporten star det
att:

"20.1842 Aktiverss handstymingen vid mittkonsolen firsta gingen (s21)". Demng hondling wifer av mig. Men
Jaljands beskrivaing ay*20.18.45 aktiveras stymingen pd babords bryggvinge™ dr fnfe e hanaling wfiied o aig,
Jngatr:'rrrmmnmgmrﬂfbdbw.ﬁmﬁmm;ﬂgnwmdmhwimmﬂglu'.rr
mramivers kon farstds som bepled av mig, fnte heller hade ndgon annan sififalle oif akitvera styrmingen. Denna
aktivering kan enligt min uppfattning enbart beskrivas som efi oftrklariigl skeende i styrpulpeten och darmed |
atir dgon som eif fekniski eller elrelaterar fel. Inte heller Gr foliande akitveringar av styratagen ugfiirds ov mig:
b)"20.18.47 aktiverss autopilaten ndr rodervinkeln ir 4,3 grader (s22)" och ¢)"20.18.53 akiiverns handstyrningen
wid centerkonsolen ndr rodervinkeln &r 6,6 grader till styrbord (523)". Destg abtiveringar ov styrningen e
forklaras som den foregdende, dvs ext tekmiskt efler elralmera fel.

Jag hivdar sdledes an de aktiveringar som VDR:en visar inte fir handlingar utfrda av mig
utan snarare ska tolkas som indikationer pd materiella problem av nfigot slag.

Rapportens analys och tolkning av hur styrningen aktiveras under detta moment framstir som
iin mer problematisk i bildbeskrivningen pd sidorna 28, 29, och 30. Bildbeskrivningen baseras
pd tolkning av tekniska data och ljudupptagning frin VDR:n. Bild 15 pd sid 28 wgtr en
korrekt &tergivning. Samtliga efterféljande tre bilder 16-18 framstiller knappvridningama
som faktiska firfndringar i knapparnas lige. Jag menar att aktiveringsknappamna inte
fndrades ur sitt urspnungliga lige (bild 15), utan att skeendet miste tolkas som att det var pd
signalnivd som stymningen dndrades frin brygga tll bryggvinge, frin handstyming till
autopilot, frén autopilot till handstyrning och shutligen frin bryggvinge till brygga.

" Eftersom jag saknar gradtecken pd tangentbardet kommer jag att pd samifiga stallen ersiita gradtecknet med
ordel grader,
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Jag hiivdar att féljande tolkning av VDR:ens ljudupptagning inte kan uppfattas som en i sak
korrekt tolkning:

"20.1845 birs det | VDRien att en avbrytare wrids och | samma Sgonblick ser man | VDR:en ati
rodermandverplatsen ute p& babords bryggvingen aktiveras (3.28)". Effer arr ho lyzsnar izenom materials fFdn
VDR:en kan jog konstatera ait del fe dr den pdtalade avbrytaren (rom ger styrming ut iill bryggvinge) som
wrids om @ et annar ldge, wian [fudet hdrstammer frdn min akiivering av roderpump tod Bevis for an
roderprmpen verkligen akiiverar syns | del aif roderrdrelsen nppanabbas effer det arr man hor oit evbeyiaren for
roderpumpen wids om (e VDR ovekrifl sid 24 med brjan frdn tidpunks 20.18.47). Aven der fokium arn det ffud
som hirs | lfvdupplagningen kommer frdn roderproipen och infe frdn styrvalskrapparna, kdmmer vi il som
arbetat ldnge ombord, dil varje knapp har sitt karakieristiska [jud. Fiterligare en felakiig tolkning kan pdtalas i
rapportens beskrivaing av avbrptarschemal pd sid 28,29, 30, Rapporten framstdiler ait mbntarna akifveras fem
gdnger medan det { aviyssningen av VDR:ens [judupptagning hars bara gn aktivering av avbrytare.

3: Eftersom min beskrivning av hiindelseféirloppet saknas i rapporten kommer jag ant
kortfattat dterge den hiir: ca klockan 20.18.42 med stymingen inne pd bryggan aktiverar jag
handstymingen (dvs en knappvridning), kontrollerar att rodret réir sig och ligger rodret dikt
babord. P4 roderindikatorn ser jag di att rodervinkeln #indras (vilket #iven bekriftas av
VDR:en) och samtidigt att stivlinjen frindras till babord, vilket betyder att fartyget lyder
roder. Fartyget reagerar siledes som frviintat i manévern och jag sékerstiiller mig, genom att
spana ut genom bryggfnstrel, om fartygets position i relation till bojen. Jag konstaterar att
fartyget enligt forviintat fAr bojen pé styrbordsida, men uppfattar samtidigt att fartygssviingen
aviar — dvs fartygets manBver avviker frin den fdrviintade. Jag kontrollerar omedelbart
roderindikatom som visar att rodret & ungefiir midskepps, vilket innebdr att rodret inte lyder
det avgivna roderkommandot. Sammantaget indikerar dessa tecken att ndgot dr fel. | detta
liige lyser jag med ficklampa pd roderaktiveringsknapparna for ant sikerstilla mig om ant
dessa ligger i rtt position, dvs handstyming och brygga. Vilket de ocksd gtr. Samtidigt
indikerar roderindikatomn att rodret dter bérjar rifra sig mot babord och fartyget lyder dterigen
roderorder varfiir jag inte vidiar nfigra som helst fGriindringar i styrséit.

Jag slikerstiller mig om knappamas lige — inte for att jag skulle vara osiiker pi laget - utan for
att M/s Alandia vid tillfillet for denna grundsttning-hade haft liknande incidenter i relation
till oftirklarliga problem med stymingen. Exempelvis intriiffade en liknande hiindelse ungefir
ett dr innan Umed-héndelsen. Vid avging frin Berghamn- Eckerd aktiverades rodret plotsligt
ut till babord bryggvinge utan att nigon &ndrade pd aktiveringsknapparna, sem var instillda
pd bryggman@ver. De vidtagna felstkningarmna var resultatldsa — inget fel kunde identifieras.

4: 1 analysen under punkt 2.2.5 framstills styraktiveringsknapparna som problematiska att
anviinda pd grund av det dels &r tvd knappar som ska aktiveras och dels fir att knapparna
saknar indikatorer som syns i mirkret:

“Bilderna ovan visar ant det Hr sviirt att hombera et styrsysiem, som mdste aktiveras med tvll skilda, obelysta
avbrylare som ir placerade nira varandra. Aven fior eit erfaret befil som fir van att anvinda sig av avbrytarna,
Situation som denna, ndr assisterande befilhavare ir vl medvelen om att sviingen har gt fisr [Angt samt ait alla
andra pd brygean meddelar om att han méste styra mera till babord.

Dt dr mirkt pd bryggan, avbeytarna saknar klam indikationer, som visar fir anvindaren vilka shrsystem samit
var stymingen Hr aktiv for tilifslles. Istillet blir det an prova sig fram om styrmingen ar aktiv eller inte sid 307,
Har fireligger fir det forsia en missuppfonning. D& wgdngsldget ar aii styrningen dr [nne pd bryggan (och infe
ufe pd bryggvingen} dr der endast en abtiveringrinapp som man bar i hantera, dvs den knapp somr akfiverar
handstyrning frdn autopilol! Der dr sdledes jnig i knappar som hanteras | derma sitwation. For dei andra
hrandiar det om en missuppfatining vad galler fur svdrt det dr ait hantero sysienrel. Knapparnas placering ndra
varandra kan maturligivis diskuteras, men enligl min erfarenhet dr dei inte ndgra som helss svdrigheser au
haniera sysiemet, knappolagin dr som ndr man kér bil och ska vaxla eller amvinda handbroms, avan tar inte fel,
“did siiter 34 ait sdga § rygemdngen”, Shitligen freligger en missuppfotining vad galler bur man som befil
sikerstaller sig am var styrningen dr, Jag har inte o0 enda gdng under ming ca 5 dr som befl pd mds Alandia
varken “prival mig fram” fom styeningen vaelt akiiv eller intg) eller sett ait ndgon anman shulle giorr deta, | en



Bilaga 1/7 (7)
Marichamn 2006-10-30 3

:m:mmnmmwm:fg:mm“hmt@mmnﬂ
kmapparna och am des ar marks belysa diem,

5: I avsnittet slutsatser under punkt 3.4 med rubrik Avbrytarma fr val av styrsiint aterfinns
filjande shutsats beskrivet:

"Mhrtnumﬂwﬂyﬂmﬂmhﬁhﬂmﬂpﬁwﬂnﬂhhnﬂummn
Wmhﬂmﬁwiuuﬁ@m,mmhﬁﬁﬁmﬂwhmhumm
bir varje ging hon tar dver et styrsysiem. testa om rodret rie pd sig. Sk gorde man sikert Sven denna ghng, men
iﬁﬂl!ﬁdﬂﬁﬂiﬁrﬂr&;ﬂﬁﬂﬁﬂhﬂnﬂrﬂihhﬁmﬂmmﬂm!'Iﬂ'lim.
20:18:45 vred man fljande avbrytare, som i detta fall aktiverade stymingen pd babords bryggvinge. Det att
mwnmiwﬂnmﬁWHWMiuﬂwmd-wmmthpl

i som Mrflyttades till babords bryggvinge. Tvd sekunder senare vrider man igen pd den forsta
avbrytaren och di kopplar man bort handstymingen och Bverghe till autopiloten. Tills wu i har inte rodvet svingt
mhmhpﬁﬁmmlwmmk—mpﬂm“mmﬂhm
lﬂl:iiﬂ.m:mmm%mm&-ﬂmwiﬂnmwtwﬂuh
diirfiir ghe man cit frsok rill. 20013:53 o aktiverss handstyrningen. Aven denna ghng si svingde rodret endast
lﬂyﬁ“&whﬂﬂmmmmmwtﬂhﬂ“hmﬂ
hur man ska ta Gver ctt styrsiltt friln ett annat =i b man pd enn enkelt sint 14 det bekrafiat ait det valda styrsSttet
#ﬁmu?'.ﬂﬁmnwﬂpmMWMH&WEmﬂ
haindelsefirioppet motsaner fag mig krafiigt innehillet | desma siutsals. Jag menar alt rapporisammarnsidiiaren
fmte erbjuder en rimlig tollning och inte en rimllg beskrivaing av hindelvefortopper. Den shotsats som
rapportsammamstallaren kommer fram iifl vod gdiler  harierandei v akiveringsknapparna  ock
Findelsefiiriopper ar siledes enlign min wppfartning ock beddmming felaktig!

Med vinlig hilsning

Bitridande befiilhavare m/s Alandia



