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Undersdkningsrapport
C6/2006M

Passagerarbilfarjan MS NORDLANDIA, kollision mot kajen i

Tallinns hamn 28.10.2006

Oversittning av den ursprungliga finsksprakiga rapporten

Denna understkningsrapport ar gjord i syftet att forbattra sdkerheten och forhinda nya olyckor. Den tar inte upp
det eventuella ansvaret for olyckan eller skadestandsskyldigheten. Undersokningsrapporten ska helst inte anvan-
das i annat syfte an att forbéttra sékerheten.
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SAMMANDRAG

PASSAGERARBILFARJAN MS NORDLANDIA, KOLLISION MOT KAJEN | TAL-
LINNS HAMN 28.10.2008

Den finska passagerarbilfarjan MS NORDLANDIA hade avgatt frAn Helsingfors till Tallinn
28.10.2008 kI. 08.00. Vadret var bra vid avgangen. De meteorologiska instituten i bade Estland
och Finland hade lovat storm pa Finska viken med vind fran vast-nordvast 20-25 m/s. Under re-
san tilltog vinden. Att vanta pa battre vader diskuterades inte.

D4 fartyget narmade sig Tallinn befann sig fartygets befalhavare, vacktchefen och rorsmannen pa
kommandobryggan. Fartygets vindmatare angav att vinden var fran nordvast och vindhastigheten
var éver 20 m/s. Overstyrmannen kom ocksa upp pd kommandobryggan och befalhavaren berat-
tade for honom att han hade bestéllt en bogserbat.

Befalhavaren styrde fartyget till hamnbassangen fran styrplatsen pa kommandobryggans babords
bryggvinge med hogre hastighet an vanligt. Han forsokte anvanda bogserbaten som hjalp. Vid
fortojningen fartygets for traffade kajkonstruktionerna.

NORDLANDIAs forliga del pa babords sida fick skador da den traffade fenderten pa kajen. Av
hamnanordningarna tog fenderten och den tackta passagerarlandgangen skada. Kollisionen mot
kajen ledde inte till personskador och skadorna riskerade inte fartygets sakerhet i hamnen.

NORDLANDIA narmade sig hamnen och kolliderade med kajkonstruktionerna i vindforhallanden
som Overskred fartygets prestations formaga. Det hade inte framstallts information om fartygets
operationella granser for fartygets befélhavare.

Den fart som NORDLANDIA anvande da det kérde in i hamnen, fartygets korlinje och avsakna-
den av forhandsdiskussion tyder pa ett traditionellt och etablerat tillvagagangssatt under bra va-
derforhallanden. Det att faktorerna som paverkade situationen togs i beaktande framgar snarast i
fartygets hoga fart med vilken man férsokte kontrollera vindens inverkan.

Rederiet har inte standardprocedurer for angoring vid kaj. Varje befalhavare ska sjalv utveckla
sina egna rutiner. Da forsvaras den for bryggsamarbetet vasentliga forhandsdiskussionen om
arbetsfordelningen och kommunikationen, eller sa fattas den helt och hallet. PA samma sétt
borde det finnas en gemensam, pa forhand Gverenskommen verksamhetsplan for samarbetet
med bogserbatarna. Enligt det gallande forfaringssattet far rutinerna vara olika inom ett och
samma rederi och da beféalhavarna byts dven pa ett och samma fartyg.

Ansvaret fér hamnmandvreringen har riktats enbart mot befadlhavaren men han/hon har [Amnats
utan stod i beslutsfattandet. Det har inte faststallts forhallandegranser for hamnmandvrering och
det finns inte minimikrav pa anordningarna.

SOLAS-konventionens regel om operationella granser for passagerarfartyg har inte tillampats pa
vindgranserna vid hamnmandvrering. Sjofartsverket har inte kravt detta av rederierna. Fartygens
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hamnspecifika granser kan faststéllas pa basen av de operationella granserna. Genom utbildning
kan fartygens befal ges fardigheter i hamnmandvrering endast inom ramarna for de operationella
granserna. Orsaken till att fartygsbefélets nuvarande utbildning inte innehaller tillrackliga krav pa
beharskandet av hamnmandovrering ar att utbildningskraven i STCW-konventionen ar sa generellt
formulerade. De operationella granserna ger STCW-malen for fartygsbefalets kunskapsniva
angadende hamnmandvrering ramar som gar att forverkliga och som &r realistiska.

Undersokningskommissionen har gett tva sakerhetsrekommendationer till Sjofartsverket och en
till rederierna. Alla rekommendationer handlar om SOLAS-konventionens krav pa fartygens op-
erationella granser och faststallandet av dem i friga om hamnmandvrering.
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ANVANDA FORKORTNINGAR

AIS Automatic Identification System, fartygens automatiska identifieringssystem

ARPA Automatic Radar Plotting Aid, radarns automatiska plottning

COG Course Over Ground, kurs dver grund

FRB Fast Rescue Boat, snabb raddningsbat

FU Follow Up, vagstyrning

DGPS Differential GPS, GPS-positionsbestdamning som stallts in med stddstationer

DSC Digital Selective Calling, digitalt selektivt anrop

DOC Document of Compliance, dokument om godkand sakerhetsorganisation i rederiets
sakerhetsledningssystem

GMDSS | Global Maritime Distress and Safety System, globalt n6d- och sékerhetssystem

GPS Global Positioning System, globalt satellitpositioneringssystem

IMO International Maritime Organization, internationella sjofartsorganisationen

ISM International Safety Management, koden for fartygens sékerhetsledning

NFU Non Follow Up, tidsstyrning

RPM Revolutions per minute, varvtal

SMC Safety Management Certificate, fartygets certifikat for sdkerhetsledning

SMS Safety Management System, rederiets och fartygets system for sékerhetsledning

SOG Speed Over Ground, fart éver grund

SSB Single Side Band, en sandning med enkelt sidband, som innehaller enbart ett apli-
tudmodulerat sidband

uTtC Coordinated Universal Time

VHF Very High Frequency Band, VHF-frekvensomrade

VTS Vessel Traffic Service, trafikinformationssystem for fartyg

VDR Voyage Data Recorder, ett system for registrering av fartygets farddata
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MS NORDLANDIA . (Copyright Eckerd Line)

FORORD

Den finska passagerarbilfarjan ms NORDLANDIA kolliderade med kajkonstruktionerna i Tallinns
hamn 28.10.2006 kl. 10.26. Centralen for undersokning av olyckor beslét, baserad pa preliminar
utreddning om handelsen, 17.11.2006 att tillsatta en undersékningskommission for att utreda
fallet. Till ordférande for undersokningskommissionen utsags sjokapten Sakari Hayrinen. Som
medlem i undersdkningskommissionen utsags flygkapten/psykolog Matti Sorsa. Som experter
har fungerat sjokapten Kari Larjo och ledande utredare Martti Heikkild. DI Mikko Kallas har as-
sisterat undersokningskommissionen.

Man har inte gett sjoforklaring om olyckan eller gjort rapport om sjdolycka till Sjofartsverket. Ti-
derna som har angetts i undersékningsrapporten ar Finlands tidszon (UTC +2) som ocksa var
den tid som anvandes pa fartyget. Undersokningsrapporten har éversatts bade till svenska och till
engelska av Minna Backman. Kéllmaterialet har arkiverats i Centralen foér undersdkning av
olyckor.

Utldtandena angaende undersokningsrapporten. Ett slutgiltigt utkast av rapporten skickades
for utldtande och eventuella kommentarer enligt § 24 i férordningen om understékning av olyckor
(79/1996) till sjofartsmyndigheterna, fartygets befalhavare och rederiet. Utlatanden om utkastet till
undersokningsrapporten erholls av Sjofartsverket och rederiet; utlatandena ingér i denna under-
sokningsrapport och de har anvants da rapporten har preciserats.

VII
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1 HANDELSERNA OCH UTREDNINGEN

1.1 Fartyget
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Bild 1. MS NORDLANDIA. (Copyright Eckero Line)
1.1.1 Allmanna uppgifter

Tabell 1. Fartygets registeruppgifter och de viktigaste matten.

Fartygets namn NORDLANDIA

Signalbokstaver OJGN

MMSI nummer 230907000

IMO nummer 7928811

Registernummer 55134

Byggnadsvarv AG Weser Seebeck Werft Bremerhaven

Byggnadsar 1981

Klassificeringssallskap och klass Bureau Veritas 1-3/3-E-Passenger/Car

Ferry Deep Sea ICE1 A

Brutto 21473

Netto 8695

Storsta langd 153,40 m

Perpendikellédngd 136,62 m

Storsta bredd 24,70 m

Bredd mid 24,20 m

Djupgaende 5,8 m

Dodvikt 2880t

Deplacement med djupgaendet 5,82 m 12380 t

Maskineffekt 15300 kW

Hastighet 20 knop
Maskineriet:

Huvudmaskinerna:

4xSemt Pielstick 8PC2-5L, 529 RPM varje maskin 3825Kw / 5200HP

Hjalpmaskinerna:

1xMaK 6M332AK 852kW/1160hp

1xMaK 6M20 940kW/1288hp

2xMaK 8M332AK 1200kW/1630hp

Rodren 2xEsher Wys @ 3600, 220 RPM

Bogpropellrarna: 2xJastram BU 100F @ 1940, 725 kW / 1000 hp

Stabilisatorerna Denny-Brown-AEG




C6/2006M

Passagerarbilfarjan MS NORDLANDIA, kollision mot kajen i Tallinns hamn 28.10.2006

11.2

113

Raddningsutrustning:

Anordning Typ Anordning Typ
1 "rescue” bat 60 personer 20 raddningsflottar | VIKING DKF, varje
flotte for 25 personer
1 FRB bat 6 personer 25 raddningsflottar DSL 25-V-R, varje
livflotte for 25 perso-
ner
4 motorlivbatar 80 personer i | Raddningsvastar 2216 st. for vuxna
varje bat 200 st. for barn
4 motorlivbatar 102 personer | Raddningsdrakter 20 st.
i varje bat
Brandalarm- och SALWICO
Hi-Fog sprinkler CS 3000
system Consilium
Tabell 2. Kapacitet och konstruktionsuppgifter.
Bildack 400 personbilar
Passagerarantal 2000 personer
Aktersponsonen har har bygagts till i aktern ovanfor vattenlinjen.
Pa bildacket har man installerat dérrar som forhindrar spridningen av lackage.

Rederiet

Rederi AB ECKERO ér ett privat rederi. Rederiet grundades ar 1961 for att fylla bilfarje-
trafikens behov mellan Finland och Sverige. Huvudkontoret ligger i Mariehamn.

Rederiets bilfarjor &r ms ECKERO, ms ROSLAGEN, ms NORDLANDIA och ro-ro farty-
get TRANSLANDIA.

Bemanning

Befalhavaren (fodd 1954) hade studerat vid Abo Navigationsinstitut och fatt styrmans-
brev ar 1984 och sjokaptensbrev ar 1990. Han hade fungerat som befalhavare fran ar
2003, forst pA TRANSLANDIA och fr.o.m. & 2005 pa NORDLANDIA. Han hade haft
lotsningsbefrielse for Tallinns hamn fr.o.m. februari 2006.

Overstyrmannen (fodd 1974) hade fatt styrmansbrev &r 1999 och &éverstyrmansbrev
2002. Han hade arbetat som styrman 1999-2001 och pA NORDLANDIA fr.o.m. ar 2004.
Som éverstyrman pa fartyget hade han fungerat fr.o.m. oktober 2005.

Man har inte gett sjoforklaring om farosituationen eller gjort rapport om sjoolycka till Sj6-
fartsverket.
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Kommandobryggan och dess utrustning

Tabell 3. Navigationsanordningar.

Anordning Typ Anordning Typ
Magnetkompass, Cassens Gyrokompass Anschutz std 20
reflektionsskarm + Plath
Radar, vars antenn Krupp Atlas Gyrokompass Anschitz std 22

ligger i aktern och

4101, AZ 3011

+ off course alarm,

displayer

pa bryggvingarna

Radar Raytheon Automatstyrning Anschiitz Nauto Pilot
MK11, ARPA 2025
3430/12SU

Tva radar- Raytheon M34, | Ekolod Furuno FE-700

anordningar ARPA + 2 dis-
player pa
bryggvingarna

DGPS ADVETO Logg SPERRY SRD H21 two
DNAV-3101 axis Doppler

DGPS Leica MX 420/2 | Ljudsignalanordning Typhon 2 X, Zéller-
+ MX525 Signal-Automat

Kontrollanordningen
for propellrar

Stork kwant /
Sneck Holland

Styrningen av maski-
neriet

Esher Wyss Wabco
Westinghouse

Matare for djupgden- | SAJ instru-
de, trim och lutning ments
Vindmatare Thies Clima ECDIS Aecdis 2000 mod 800
VDR M2 Consilium Automatisk ETAPILOT, Lund,
hastighetsreglerare Stanismac MK1
Tabell 4. Radiostationen.
Anordning Typ Anordning Typ
VHF Sailor Compact HF Sailor Compact
RT 2047 SSB RF 2100
2 st. VHF Sailor Compact HF Sailor Compact
RT 2048 SSB RM 2150
VHF DSC Sailor Compact GMDSS alarm Sailor Alarmunit
RM 2042 2149C

Livbatsradior

3 st. Scanti VHF
9110

Luftfartsradio

Jotron TRON AIR

EPIRB

Kannad 406 WH

Navtex

JRC NCR 300 A

Satellittelefon

Fulmar Globalstar
\Voice




C6/2006M

Passagerarbilfarjan MS NORDLANDIA, kollision mot kajen i Tallinns hamn 28.10.2006

‘ ‘ Radio Room
; ; Chart Room
Radiohytti Karttahytti
Bild 2. Kommandobryggan. Rorsmannens arbetsplats ligger i punkt 1 och vakt-

styrmannens i punkt 2.
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Bild 3.En 6verblick 6ver kommandobryggan.
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Raytheon MK 34 Raytheon MK 34
tutka Koneiston halinta i) tutka
Raytheon MKl
ARPA tutka
Vaihtokytkine 2 5
FU ohjaus, g= ¢ Auto-
Sivet tal S Oss maatti
Automaattiohjaus l__ll\ | ohaus
Ruorikulma Ruorikomento
Bild 4. Mittpartiet av kommandobryggan och de mest centrala kontroll- och naviga-

tionsanordningarna.

Texten i bild 4 pa finska

Oversattning till svenska

kompassi

kompass

tutka

radar

koneiston hallinta

maskineriets kontrollanordningar

vaihtokytkin: FU ohjaus, siivet tai auto-

kopplingen: FU styrning, vinge eller auto-

maattiohjaus matstyrning

ruorikulma rodervinkel
automaattiohjaus automatstyrning
ruorikomento roderkommando

Kontrollanordningarna

Huvudpropellrarna, bogpropellrarna och rodren har alla skilda kontrollanordningar. De
var inte integrerade.

Huvudmaskineriets propellerstigningar och varvtal valdes fran mitten av kommando-
bryggan eller fran bryggvingarna. Det finns ingen mekanisk koppling mellan dem. Kon-
trollanordningarna var alla aktiva samtidigt. Spakarna fungerar med FU-principen. Alla
spakar foljde de spakar som anvandes. Fran styrplatsen kunde man flytta sig fran en
plats till en annan och fortsatta mandvreringen utan att aktivera spakarna pa nytt. Med
detta har man forhindrat ménskliga fel i propellerkontrollen.

Kontrollanordningarna for bogpropellrarna hade placerats enbart pa bryggvingarna. Det
finns inte heller nAgon mekanisk koppling mellan styrplatserna for bogpropellrarna. Bada
styrplatserna var aktiva samtidigt. Kommandona gavs med hjalp av tryckknappar. Det
fanns tva bogpropellrar. Deras gemensamma effekt hade delats in i tryckknapparna |, Il
och Ill. Kontrollprincipen for alla propellrar var saker.
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Det finns tva roder pa fartyget. De ar kopplade mekaniskt. Styrplatsen valjs med hjalp av
en mekanisk koppling till fyra olika styrplatser. Kopplingen finns pa rorsmannens styr-
plats. Kommandobryggans enda FU-mandvreringsspak finns pa rorsmannens styrplats.
D& rorsmannen avlagsnar sig, flyttar han/hon styrningen till bryggvingarna pa NFU-
styrning eller till autopiloten.

Autopiloten kan anvandas antingen fran rorsmannens eller fran vaktstyrmannens ar-
betsplats. P& styrmannens arbetsplats ligger autopilotens dotterenhet, som kan anvan-
das da man tillfalligt vill flytta over till NFU-manuell styrning. D& man trycker NFU-
spaken till hoger eller till vanster flyttar autopiloten 6ver till NFU-styrning. D& styrmannen
styr med NFU-spaken kan han/hon inte halla ordentligt ett 6ga pa radarn, kompassen el-
ler utsikten fran fonstret, nar den enda indikatorn for rodervinkeln, som maste abserve-
ras kontinuerligt, ligger i taket pa vanstra sidan av styrmannen. Man kopplar bort NFU-
styrningen genom att féra NFU-spaken framat. Detta ar markerat med OFF-stéllningen
vilket innebar NFU OFF. D& borjar autopiloten halla den kurs som fartyget hade da OFF-
knappen trycktes.

Raytheon MK 11

AUTOPILOT Keyboard
— 880 88 ofo, o @
OoO— 8 (‘;OO 8;2-0 00%p
o = o oo o888 , @
(@] (@) \/
O 00
3 Ogo
FU
g
NFU NFU
Bild 5. Kontrollanordningen for rodren valjs med hjalp av en mekanisk koppling. Pa

bryggvingarna ar NFU-styrningarna for rodren samtidigt aktiva.
Matare som anvands i samband med styrningen

Det fanns ingen girhastighetsmatare. Visarna for rodervinkeln var beldgna i rorsman-
nens konsol, pa bryggvingarna och i taket i mitten av kommandobryggan.

Loggen

Det fanns en tvdaxlad SPERRY DOPPLER pa fartyget. Doppler displayrutan var mork.
Enligt befalhavaren var de varden som loggen gav opalitliga. Dopplern anvands inte och
den ar inte kopplad till radarna.
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Radarna

Raytheon-radarn visar inte avdrift. Enligt befélhavaren &r GPS-farten kopplad till radar-
na. | radarnas displayer finns dock informationen LOG (W). Allt detta syftar pa fart 6ver
vatten enligt Dopplers hastighet i langdriktningen. Radarn anvands alltid med NORTH
UP-displayen eftersom den innehaller alla avancerade funktioner.

Den elektroniska kartan ADVETO

Det elektroniska kartprogrammet ADVETO (bild 6), som hade flera displayer, hade skaf-
fats till fartyget. Kompassen, GPS:n och vindmataren var kopplade till det. Vindméataren
var palitlig eftersom den inte hade rérliga delar. Fyra givare matte den relativa vindrikt-
ningen och vindhastigheten med hjalp av tryckskillnader. Girhastigheten kalkylerades
fran gyrokompassen. Vindvektorn syns pa fartygets symbol. Displayerna for sjokorts-
programmet var pa kommandobryggans bada bryggvingar (bilderna 7 och 8) och i mitt-
konsolen (bild 4).

Enligt befalhavarens utsago har det i ADVETO kopplats en egen GPS som gor posi-
tionsbestamningar sex ganger oftare &n en normal GPS:

ans: 2075 Nordlandia - [Rutt: Helsink - Tallinn kaj 12) [Databas: |

Ful  Dolabai iﬂﬂhnq Enb EI’.-I.TIS 'l-'nu Fimbcpaian D Sphuprtiibala Hamsipedal
IEE ..||PB|WFﬁmﬁmﬁm

[Virtuall Kontroll | f/
I d
Fum | /
o e e 5 A /
1 |l [ S ,."/_F
e | L -
g1 jﬁ/‘f‘
Rl | »
I—, T 1 -
/ ¥
InI (Y _\_\_g:} G_, ‘_____r"r ,.-"'

R

Bild 6. Displayen av den elektroniska kartan ADVETO. | displayen syns fartygets
symbol och prognosen for fartygets kommande position (prediktor) en minut
framat i tiden.
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ADVETO var nédvandig vid sidan om radarn, eftersom den gav sadan information som
fattades fran radarn.

- rorelsen 6ver grund (COG och SOG),

- avdriftsvinkeln,

- ruttplanen och

- prediktorn, dvs. rérelselage for fartygets nya position.

En hogklassig prediktor-display baserar sig pa tat GPS-positionsbestamning. Befalhava-
ren berattade att han alltid anvander prediktor pA hamnomradet. Han kallade den for
ADVETO:s nyttigaste information.

Prediktorn som syns pa det elektroniska sjokortet visar en prognos for fartygets girande
rorelse. Prognosen visar fartygets nya position, som ar kalkylerad pa basen av fartygets
temporéara rorelsetillstand, efter den tid som anvandaren har valt. Prediktorn visar den
information som erhallits fran satellitféljaren, kompassen, loggen och girhastighetsmata-
ren som en enda grafisk bild. Prediktorn syns pa bilderna for VDR-registreringen av hur
fartyget narmar sig runt vagbrytaren och hur det ror sig i hamnbassangen (bilderna 6, 9
och 16).

Kommandobryggans bryggvinge

Bild 7. Da fartyget kom till hamnen styrdes det frAn kommandobryggans babords
bryggvinge.
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Bild 8. Texterna i bilden pekar pa de system som behdvs i hamnmandévrering.
Texten i bild 8 pa finska Overséttning till svenska
perésimen aikaohjaus, NFU roders tidkontroll, NFU
perdsinkulmanosoitin rodervinkelmatare
elektroninen kartta (ADVETO) elektroniskt sjokort (ADVETO)
keulapotkureiden hallintalaite bogpropellrarnas kontrollenhet
konekéskynvalittimet spakarna fér maskinkontroll

Tabell 5.  En forteckning 6ver anordningarna numrerade i bild 8.
Nummer | Anordning

1 Varvtalen och stigningsvinklarna fér huvudmaskinernas
propellrar

Gyrokompass-display

Telefon

Vindrutetorkarna

Radarns sekundéardisplay

En gammal radardisplay

o |01 [ W IN

Spakarna for maskinkontroll styrde samtidigt propellrarnas varvtal och stigningar. Kon-
trollanordningarna for propellern fungerade aktivt samtidigt frdn mitten av kommando-
bryggan och fran bada bryggvingarna. Mekaniska funktionsbrytare behovdes inte. Spa-
karna fungerade enligt Follow Up (vagstyrnings)-principen, dvs. man kunde kénna pro-
pellerns effekt av den vinkel som spaken angav.

Bogpropellrarnas kontrollenhet fanns vid spakarna for huvudpropellrarna. Regleringen
av bogpropellrarnas effekt hade med tryckknappar delats i tre delar (1, Il, lll). Befalhava-
ren var tvungen att koncentrera sig pa panelen sa han stallde in den effekt han ville ha.
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Rodervinkeln stalldes in med hjalp av tidsstyrningsspaken (NFU, Non Follow Up), som
fanns vid spakarna for huvudpropellrarna. Mataren som anger rodervinkeln ar belagen i
taket (bild 5). NFU-spaken kopplar pa roderpumpen. D& man lattar pa spaken, blir rodret
i den stallningen. D& befalhavaren styrde fartyget var han tvungen att kontrollera mata-
ren i taket.

Det elektroniska sjokortet hade placerats till hoger om styrkonsolen och det syntes bra
till styrplatsen. Som sjokortsprogrammets anvandargranssnitt fungerade "musen” som
syns ovanfér kontrollanordningarna fér bogpropellrarna.

ADWETD - AECING 2000 800 Wh 34 Lstar WA T Mordlandia - [1Rull Dialsinks - Talkne ko 15 [Datuba

Bild 9. Det elektroniska sjokortsprogrammet ADVETO. | bilden narmar sig NORD-
LANDIA kajen och fartygets nya position anges med en prognos av rorelse-
tillstandet, dvs. med prediktorn.

10
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Bild 10. Kommandobryggans babords bryggvinge i profil. Sidan syntes bra.
Det fanns fonster &nda till golvet, vilket forbattrade sikten.

| hamnmandvrering styrning av rodren och bogpropellrarna drar bort uppmarksamhet
fran att observera utsikten 6ver kajen. Bogpropellrarna och rodren skulle ha kravt spakar
som fungerade enligt vagstyrnings-principen (Follow Up, FU). Genom att kanna med
handen kan man fran FU-spaken kanna det givna kommandot, vilket ger en majlighet att
koncentrera sig pa den i och for sig goda visuella utsikten fran kommandobryggan.

Olyckshandelsen

Beskrivningen av olyckshandelsen baserar sig pa fartygets VDR-registrering. Fartygets
befalhavare gjorde inte rapport om sjoolycka till Sjpfartsverket' och gav inte sjoforklar-
ing. Darfor har VDR-registreringen spelat en viktig roll i undersdékningen av olyckan.

Vaderforhallandena

Eesti Meteoroloogia ja Hudroloogia Instituut: Vaderrapport for sjéfarande 28.10.2006 K.
09:00°.

Varning for storm. Norra delen av Ostersjon, Finska viken: véstlig till nordvastlig vind 20-
25 m/s, i byar 28-32 m/s, vaghojden 4-6 m, vattenstandet i Tallinns bukt kan stiga farligt
+80-85 cm.

Sjofartsverket har inte kréavt att fa rapport om sjolycka av fartyget.
Eesti Meteoroloogia ja Hudroloogia Instituut, i fortsattningen anvands forkortningen Eesti Meteoroloogia.

11
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Meteorologiska institutet: Vaderrapport for sjofarande 28.10.2006 kl. 07:50°.

Stormvarning. Finska viken, norra Ostersjon, Alands hav, Skargardshavet, Bottenhavet
och Kvarken: Nordvastlig storm 25 m/s. Utsikter till i morgon bitti [29.10.2006]: Finska
viken: Nordvastlig vind 20-25 m/s. Fran och med formiddagen avtar vinden smaningom,
i kvall 12-17 m/s, pa natten 7-12 m/s. Regnskurar eller snobyar, forst lokalt dalig sikt, pa
dagen battre sikt.

Tabell 6. Eesti Meteorologias och Meteorologiska institutets vaderprognos for

omradet nara Tallinns hamn.

For tiden Prognosen

Eesti Meteoroloogia 27.10. 20:28 | for 24 timmar — 28.10. | W - NW 18-23 m/s
UTC: anda till 1900 UTC vindbyar 25-30 m/s
For Tallinns hamn

Eesti Meteoroloogia 28.10. 06:04 | for 24 timmar — 29.10. | W - NW 18-22 m/s
uTC anda till 1900 UTC vindbyar 25-28 m/s
For Tallinns hamn

Utsikterna fram: till NW 20-25 m/s
morgonen 29.10.2006 | Avtar pa formiddagen
pa kvallen 12-17 m/s
pa natten 7-12 m/s

Meteorologiska institutet: prognos
for Finska viken 28.10 kl. 05:50

Meteorologiska institutet: prognos
for Finska viken 28.10 kl. 07:50

Utsikterna fram till Samma rapport som
morgonen 29.10.2006 | ovan

Anmalan av Tallinns hamn till
befalhavaren kl. 10:40 (UTC +2)

Forfragan vid boj
nummer 1, dar man
girar till kursen 157°

21 m/s

Vaderprognosen hanvisar inte till vindhastigheten pa tio meters hojd. Avlasningarna av
fartygets vindmaétare maste korrigeras till denna hojd sa att vinden som iakttas pa farty-
get kan jamféras med vaderrapporten.

Missvishingen fororsakad av fartygets skrov inverkar ocksa p& vindhastigheten®. Havs-
forskningsinstitutets undersokning pa m/s ARANDA pavisade att fartygets skrov férorsa-
kar fel i fraga om matning av vindhastigheten.

Pa en bilfarja kan man latt observera att fartygets skrov har en nagot dampande inver-
kan pa vinden da vindriktningen ar ratt forifran, dvs. vindmaétarens avlasta varde méaste
justeras uppat.

D4 den relativa vinden &r 45° fran foren och da fartygets for ar valvd och stromlinjefor-
mad, forstarker fartygets skrov det avlasta vardet i vindmataren.

Da den relativa vinden kommer rakt eller nastan rakt fran sidan uppstar det inget fel.

D& vinden blaser akterifrAn blir vinden svagare vid vindmataren pa grund av fartygets
strukturer. Vindfaktorerna kan definieras pa farleder med stora kursférandringar.

12

Meteorologiska insitutets Klimattjanst.

Kimmo Kahma and Matti Leppéavirta, On errors in wind observation on R/V ARANDA.
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Bild 11. D4 vinden blaste fran sidan eller nastan fran sidan fororsakade NORDLAN-
DIAs dvervattensskrov inte fel vid vindmataren.
Texten i bild 11 pé finska Oversattning till svenska
tuuli vind
aluksen rungon aihettama turbulenssin forandringen till turbulens fororsakad av
muutos fartygets skrov
hairiintymatén tuuli ostérd vind

Registreringsuppgifterna om vindhastigheten samlades fran VDR-filen. DA NORDLAN-
DIA kérde mot sddra spetsen av Nargo kom vinden fran sidan men nagot bakom tvarlin-
jen. Den relativa vinden moétte fartygets vindmatare nastan fran sidan. Fér denna
granskning togs det med 51 registreringsvarden for vinden och deras medeltal gav en
vindhastighet p& 23,3 m/s. Variationen i vindstyrkan var + 5 m/s.

D4 fartyget styrde soderut med kursen 165° kom vinden snett akterifran. Det togs 56 re-
gistreringsvarden med i granskningen, och enligt dem var vindens medelhastighet 22,4
m/s. Byigheten var fortfarande + 5 m/s. Fartygets Overvattenskrov har en nagot dam-
pande effekt pa vindmaétarens avlasta varde med en koefficient pa 1,0-0,95.

Genom att jAmfora de ovannamnda medeltalen fér vinden kan man dra slutsatsen att
korrigeringskoefficienten i NORDLANDIAs fall for vinden akterifran ar 0,96, da vinden
var 23,3 m/s (bilderna 11 och 12).

Vinden blaste akterifrdn dd@ NORDLANDIA narmade sig Tallinns hamn. Fartygets struk-
turer formade virvlar i aktern och de vindar som fartyget registrerade var for laga. Vind-

13
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matarens avlasta varden steg da fartyget hade vant i sidvind. Vindhastigheten i sidvin-
den var 21-25 m/s. Vindbyarna var + 2 m/s och medelvinden var 23 m/s.

airintymaton
li

Alukserr fungon
turbulenssin

aiheuttama \
uutos

-~ -

Bild 12. NORDLANDIAs skrov dampade den vind som kom akterifrdn med en koef-
ficient pa 0,96, da den verkliga vinden var 23 m/s.

Texten i bild 12 pé finska Oversattning till svenska
tuuli vind
aluksen rungon aihettama turbulenssin forandringen till turbulens fororsakad av
muutos fartygets skrov
hairiintymatén tuuli ostérd vind

Inom hamnomradet granskades 15 registreringsvarden for vinden. Vindens medelhas-
tighet var ocksa i hamnen 23,3 m/s, men byigheten var enbart +2 m/s. Detta &r 6verras-
kande eftersom vagbrytaren borde ha sankt vindens medelhastighet en aning. lakttagel-
serna var fran strackan mellan vagbrytarens spets och spetsen av kajen.

Mellan fartygets kollisionsplats och fartygets fortdjningsplats understkte man 20 regi-
streringsvarden. Medeltalet av dem var enbart 18,3 m/s, dvs. 5 m/s lagre an fore kolli-
sionen.

Den storsta korrigeringen ar korrigeringen av vindmatarens varde sa att det motsvarar
vaderrapportens hojd, dvs. 10 meter. Givaren pA NORDLANDIAs vindmétare var pa ca
41 meters hojd.
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%:ﬁ ) Vindhastigheten var 23,3 m/s mellan vagbrytaren och
B e | kajen. Korrigeringskoefficienten tas fran kurvan i bild
E;g % 13. Vindmatarens hojd 41 meter ger 0,75 som korri-
2 % | geringskoefficient, sa att man far vindhastigheten pa
g, 4 10 meters hojd. Detta ger en vindhastighet pa 17,5
'g :i / m/s p& 10 meters hojd.
Ex
3 % / Vaderrapporten som hade givits fran Finland utlovade
|_ + . o . -
% 7 att vinden skulle avta pa férmiddagen och vara 12-17
:s Ji m/s pa kvallen och pa natten 7-12 m/s. Rapporten
” [ stamde, eftersom vinden hade bérjat avta da NORD-
6 7 LANDIA anléande till Tallinns hamn.
°
/
12
10 NORDLANDIAs vindmétare var tekniskt sett bra. Mat-
8 ningarna var noggranna, eftersom vindmatarens giva-
i re hade placerats mycket hogt. Detta garanterade
2 i storningsfria matresultat.
o
14 13 12 11 09 08 07
Tuulimittarin korjauskerroin
Bild 13. Koefficienterna for att korrigera det avlasta vardet av vindmataren sd att det
motsvarar 10 meters hojd som kan jamféras med vaderprognosen®.
Texten i bild 13 pé finska Oversattning till svenska
tuulimittarin korjauskerroin vindmatares korrekturkoefficient
tuulimittarin korkeus metreissé vindméatares hojd [m]
Tabell 8. En sammanfattning av registreringar frin NORDLANDIAs vindmétare spa-
rade i VDR.
Medeltal for vinden |
I Farty- )
Tidsinter- gets Hastighet Vindbve | Antalet
vall K Kurs Inapy- | jakttagelser
urs ) 10 meters ar
Matare
hojd
09:18 - o °
09:30 219 310 23,3 m/s 17,4 m/s +5m/s 51
09:45 - o o
10:20 165 295 22,4 m/s 16,8 m/s +5m/s 56
10:22 - 240°- o 23,3
10:26 250° 320 m/s 17,4 m/s +2mls 15

5

Nils Norrbin, 1983. Sida 6.8. Basic Ship Theory Vol. 1. page 320.page.
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Vadret® vid Helsingfors fyr 28.10.2006:

vindriktning  vindhastighet’ kraftigaste vindby®
kl. 10:00 vast 21 m/s 26 m/s
kl. 11:00 vast 21 m/s 29 m/s

Vindstyrkan i Tallinns hamn var 17,5 m/s och vid Helsingfors fyr 21 m/s. Vinden holl pa
att avta fran sydvast.

1.2.2 Forberedelserna fér ankomsten till hamnen
Befalhavaren foljde med férandringarna i vindriktningen och -hastigheten och bestéllde
en bogserbat till Tallinn.

1.2.3 Olyckshandelsen
Olyckshandelsen har beskrivits enligt befalhavarens och dverstyrmannens beréttelser
samt enligt VDR (Voyage Data Recorder)-registreringarna. VDR hade sparat radarbil-
den och displayen av det elektroniska sjokortet var femtonde sekund. Radarbildens tid-
punkt registrerades enbart med en minuts noggrannhet, men fartygets position pa det
elektroniska sjokortet registrerades med en sekunds noggrannhet. | rekonstrueringen
har man anvant det elektroniska sjokortet. Tiden for VDR-registreringen var UTC +3. |
undersokningsrapporten har man anvant Finlands UTC +2 tid, som anvandes ocksa pa
fartyget.
NORDLANDIA avgick fran Helsingfors till Tallinn 28.10.2006. Vadret var bra vid av-
gangen. Under resan tilltog vinden®. Att vanta pa béttre vader diskuterades inte™.
Radarns VDR-registrering gav en klar bild av vaderleken. Sjokluttret syntes valdigt starkt
fran nordvast. Radarns ARPA-observation anvandes foér alla mal, som narmade sig
NORDLANDIAs korlinje. Det fanns inga métande fartyg pa Tallinnbuktens angoringslin-
je.
Befalhavaren, det vakthavande befalet och rorsmannen befann sig p4 kommandobryg-
gan.
KI. 10:10 Hamnen syntes pa radarn pa ett matomrade pa 1,5 sjomil. Det fanns

ingen motande trafik. Kursen var 156° och hastigheten 16,9 knop.
KI. 10:14 Befélhavaren sade att man kunde ta in stabilisatorerna.
KI. 10:18 Man kopplade pa handrodret och begarde start av bogpropellrarna av
kontrollrummet.

Fartyget boérjade giren mot Tallinns hamn just fére 10:19:42 (bild 12). Farten var 12,9
knop.
KI. 10:20:12 Rodret 10° till styrbord.
KI. 10:21:08 "25” (rorsmannen).

6 Meteorologiska institutets Klimattjanst.

" Vindhastigheten ar hastigheten av 10 minuters medelvind.

z Momentan vindhastighet.

16

Protokoll fran horandet av befalhavaren 7.2.2007.
Protokoll fran hérandet av 6verstyrmannen 7.2.2007.
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Overstyrmannen berattade att han hade kommit upp pa bryggan kl. 10:30, men i kom-
mandobryggans diskussioner kan man héra oéverstyrmannens rost redan kl. 10:21:15.
Befalhavaren beréattade for styrmannen att han hade bestallt en bogserbéat. D& giren bor-
jade befann sig befalhavaren, det vakthavande befalet och rorsmannen pa kommando-

bryggan™!.

KI. 10:21:20 Roderkommandot "35” gavs. Detta fororsakade en stor temporar vinkel-
hastighet till styrbord, vilket syntes i VDR-registreringen efter sju sekun-
der.

KI. 10:21:26  Befalhavaren gav roderkommandot "10”, som rorsmannen upprepade.

Kl. 10.21:48 Befalhavaren gav kursordern "230", som rorsmannen upprepade. Sam-
ma baring syntes pa ADVETO-sjokortet.

Kl. 10.21:54  Overstyrmannen anropade bogserbaten VEGA pa VHF-telefonen.

Kl. 10.22:06  Befalhavaren gav order om kurs "240”, som rorsmannen upprepade.

Kl. 10:22:07  Overstyrmannen anropade bogserbaten VEGA pa VHF-telefonen.

Kl. 10:22:19  Overstyrmannen upprepade anropet.

KI. 10:22:27 Befalhavaren uppmanade 6verstyrmannen att testa kanalen 14.

Kl. 10:22:38  Overstyrmannen upprepade anropet pa kanal 14 och VEGA svarade
omedelbart.

KI. 10.22:41 Det vakthavande befalet gav kursordern "240". Samma baring syntes pa
ADVETO-sjokortet.

Kl. 10:22:43  Overstyrmannen sade pa radiotelefonen till bogserbaten att den kan
komma till NORDLANDIASs akter.

Kl. 10:22:44 Befalhavaren bad att fa roderstyrningen till bryggvingen. Styrmannen till
bogserbaten: "Till babordssidan.”

KI. 10:22:45  Vaktstyrmannen "Rodret till bryggvingen".

Tabell 8. Det elektroniska sjokortets varden som motsvarar bild 14.

Tid UTC+2 HDG SOG Vindmaétare Kommentar

10:19:12 155,6 14,3 292° 23 VEGA vantar innanfor vagbrytaren. Radar-

skalan forandras 1,5 — 0,75,

10:19:42 158,3 12,9 297° 20 Giren borjar. Ingen trafik i hamnen.

10:20:12 178,9 10,6 VEGA bdérjar sakta rora sig COG 211°.

10:20:42 207,5 9,2 VEGA har stannat.

10:21:12 216,5 9,0 310° 23 Radarn har andrats till 0,5" skala.

10:21:42 222,1 9,1 315° 25 VEGA har stannat.

10:21:57 229,0 9,5 318° 22

10:22:27 235,5 9,3 306° 24 ROSELLA, GALAXY, AUTOEXPRESS? befin-

ner sig i hamnen.

10:22:42 239,4 9,0 308° 24 VEGA r0r sig inte.

10:22:57 241,1 8,7 313° 23 VEGA véander mot babord.

10:23:27 246,5 8,2 310° 22 VEGA borjar réra pa sig och 6kar snabbt farten.

10:23:57 250,1 7,7 310° 21 VEGA &r jAmsides och syns i radarn.

10:24:27 245,0 6,9 320° 23 VEGA &r pa utsidan och dess kurs &r 255°.

10:24:57 255,3 5,4 309° 25 VEGA halls pa utsidan och dess kurs &r 310°.

10:25:27 254,6 4,7 320° 24 VEGA halls pa utsidan och dess kurs &r 310°.

Prediktorn anger det kommande kollisionsstéllet.

10:26:12 249,7 4,2 315° 25 VEGA syns inte i bilden.

10:26:42 2445 2,0 310° Kollisionen har skett fyra sekunder tidigare.

VEGA backar.

11

Protkoll frAn hérandet av éverstyrmannen 7.2.2007.
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Bild 14. Fartygets rorelsebana enligt det elektroniska sjokortet och GPS:n. Tiden for
kopplingen av rodren till bryggvingen har tagits fran kommandobryggans tal-
inspelning.

Texten i bild 14 pa finska Oversaéttning till svenska
Tuuli 315 17,5 m/s 10 m korkeudessa Vind, riktning 315, 17,5 m/s pa 10 m hojd
Ruori siivelle Roder till bryggvinge
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Fartygets GPS-positionering, kompassriktning, fart dver grund samt vindriktning och -
hastighet har presenterats i bild 14 och tabell 8. Dartill har man observerat omgivningen
och andra fartyg fran sjokortet och radarn.

Kl. 10:22:51  Bogserbaten VEGA anmaler att den &r vid aktern. NORDLANDIA passe-
rar spetsen av vagbrytaren.
KI. 10:23:53  Styrmannen: "245”, som ar den temporara kursen éver grund.

Nedan har presenterats en forstoring av maskin- och roderkommandona mellan tiderna
10:20:42-10:22:57.

—500 m

2t12 90 kn

142 91kn ~

2157 95kn J

2297 93 kn I

./
2243 Kéasketly Hinaaja perdén
2:48 "RUORI SIVELLE"

22:5?~ E,? kEl‘ o~ l

-~

Bild 15. Giren mot hamnen. Instéllningarna for propellrarna och rodren syns som
forstoringar som har ritats in i cirklarna. De exakta vardena finns angivna i
tabellen 9. Befalhavaren tog styrningen till bryggvingen vid vagbrytaren.

KI. 10:20:48 Rodren svangdes mot babord sa att vinkelhastigheten skulle
minska. Maskinkommandot var fortfarande stort.
KI. 10:22:48 Endast effekten av styrbords propeller har sankts nagot.

Texten i bild 15 pa finska Overséttning till svenska
késketty hinaaja perdan order till bogserbéten att flytta till akter
Ruori siivelle Roder till bryggvinge

Tabell 9.  Numerisk information frdn VDR-registreringen som kompletterar bild 15.

Tid Rodervinkeln | Pitch | Pitch | Thruster | Thruster | COG | SOG | HDG
UTC+2 Port Stb Port Stb
(0-3) (0-3)

10:20:48 -23,8 6 5 - - 205 9,3 212

10:22:48 -8 6 4 - - 230 9,1 240
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Bild 17.

Installningarna for propellrarna och rodren syns i aktern och installningarna
1-3 for bogpropellern i foren. Ytterligare information finns i tabell 10. VEGA

borjar skjuta pd mellan tidpunkterna 10:24:27-10:24:57. Informationen &r
fran ADVETO-sjokortet.

Texten i bild 17 pa finska Oversattning till svenska

keulapotkuri paalle bogpropellens startning
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Tabell 10. Bogpropellrarna togs i bruk 10:24:38. Bogpropeller: 1=liten, 2=halv, 3=full.

Tid Rodervinkeln | Pitch | Pitch | Thruster | Thruster | COG | SOG | HDG
UTC+2 Port Stb Port Stb
(0-3) (0-3)

10:23:00 -6 5 4 - - 235 8,6 242

10:24:00 -13,8 1,5 5,3 - - 241 7,5 252

10:24:38 1 0 1,5 1 243 6,4 254

10.25:00 1 1 1,1 1 243 51 255

10:25:08 -1,2 2,3 1,1 2

VDR registrerar bilderna fran elektroniska sjokortet (ADVETO) med 15 sekunders mel-
lanrum. | kartbilden finns ocksa positionskoordinaterna for fartyget. En registrerad bild k.
10:23:27 ar framstallt i bild 16. Férandringarna i propeller- och rodereffekterna har regi-
strerats och da forandringarna dgde rum har fartygets position interpolerats mellan de
ovanndmnda positionerna i bilderna 15 och 17.

KI. 10:24:30 Bogpropellrarna togs i bruk.

Kl. 10:24:50  Overstyrmannen uppmanar VEGA att skjuta p& med 20 %.
KI. 10:25:00 VEGA kvitterar.

Kl. 10:25:02 Befalhavaren ger order om att begara 40 %:s skjutkraft av bogserbaten.
Kl. 10:25:03  Overstyrmannen ber bogserbaten om 40 %:s effekt p& VHF.
KI. 10:25:05 Befalhavaren: "Kaikki!” (Allt)

Kl. 10:25:06  Overstyrmannen p& VHF: "50 %”. VEGA kvitterar.

KIl. 10:25:35 Befalhavaren: "Kaikki”. (Allt)

KI. 10:25:38  Beféalhavaren: 100 %”.

KI. 10:25:39  Overstyrmannen pd VHF: "VEGA 100 %".

KI. 10:26:08 Befalhavaren: "STOP”.

Kl. 10:26:10  Overstyrmannen pa VHF: "STOP”

KI. 10:26:38  Man hor kollisionen.

Enligt bild 17 stravade man under tiden 10:23:00-10:24:57 efter att med hjalp av manov-
reringsorder hindra fartyget fran att gira for mycket mot styrbord och samtidigt efter att
sakta pa farten.
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25:08 51kn

2527 47 kn

Bild 18. Kollisionen agde rum 10:26:34. VEGA hann inte vinda NORDLANDIA.
Denna bild presenteras de mandvreringsatgarder som framstalls i tabell 11.

Texten i bild 18 pa finska Oversattning till svenska
kaikki vasemmalle hard till babord

Tabell 11. Fartygets rorelse fr.o.m. 10:25:08 anda till kollisionségonblicket. Bogpropel-
ler: 1=liten, 2=halv, 3=full.

Tid Rodervinkeln | Pitch | Pitch | Thruster | Thruster | COG | SOG | HDG

UTC+2 Port Stb Port Stb
(0-3) (0-3)

25:08 -1,2 2,3 1,1 2
26:00 -11,2 -6 0 2 234 4,3 252
26:08 -33,6 -6 0 3 231 40 | 2493
26:20 +16,5 -0,8 -0,2 3 244 3,7 245
26:24 +29,9 2,1 -4,0 3 221 3,6 243
26:26 +29,8 3,2 -4,0 3 221 3,5 243
26:28 -30 4 -5,4 3 220 3,4 | 2425
26:30 30 05,0 -1,7 3 220 3,6 | 2421
26:32 30 6,1 -6,6 3 222 3,4 |242,1
26:34 30,2 6,3 -6,7 3 225 3,3 | 2425
26:36 30,4 6,7 -7,4 3 233 3,2 | 2434
26:38 30,7 71 -8 3 236 2,7 245
26:40 30,5 71 -6,5 3 259 25 | 246,5
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Bild 19. Fartygets propeller- och roderlage motsvarande bilden 18 fore kollisionen
har framstallts som ungefarliga kraftvektorer.

Texten i bild 19 pé finska Oversattning till svenska
tuuli vind
tuulen noste ja paine vind kraften och vind trycket
tuulen paine vind trycket

Forst minskade befalhavaren farten genom att minska pa propellereffekterna. Efter detta
borjade man bromsa genom att backa sa att man forsokte lyfta aktern och féren mot
styrbord. Det gar inte att atskilja bogserbatens skjuteffekt.

| det sista skedet, da det var klart att foren kolliderar mot kajen, forsokte befalhavaren
vanda aktern nerat mot kajen for att minska foljderna av kollisionen.

124 Personskador
Inga personskador uppstod till féljd av kollisionen.

1.25 De olika parternas uppfattningar om orsaken till olyckan
| samband med understkningen framférde ingen annan an fartygets befalhavare sin
uppfattning om orsaken till olyckan. Befalhavaren berattade vid intervjut*? att hans upp-
fattning var att det storsta felet var att bogserbaten skét pa i aktern nara kajen. Enligt be-
falhavarens asikt skulle angdringen till kajen ha lyckats om det inte hade varit for bog-
serbaten.

2 7.2.2007
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1.2.6

1.3

131

24

Fartygets registreringsanordningar och VTS

Registreringsanordningar. Fartyget var utrustat med VDR, den registrerade och den-
na registrering har anvants i undersokningen.

VTS- och dvervakningssystemets verksamhet. Det finns VTS i Tallinn, men den del-
tog inte i handelseftrloppet.

Skadorna pa fartyget och hamnen samt raddningsverksamheten

Skadorna pa fartyget

Bild 20. NORDLANDIAs skada i foren av fartyget pa babords sida. Skadan uppstod
som féljd av kollisionen med kajens fendert. | bilden till vanster syns ocksa
den dampande delen av en likadan men hel fendert.

NORDLANDIAs forliga del pa babords sida fick skador da den traffade fenderten pa ka-
jen. Det uppstod ett 3-4 meter langt och 60 cm hogt hal mellan spanten 153-168 i bord-
laggningen vid trappuppgangen som ligger i foren vid bildacket (bild 20). Halet fanns ca
2,5-3 meter ovanfor (bil)dacket. Flera spant blev skadade. Alla skador pa fartyget var
ovanfor vattenlinjen.

Representanterna for Estlands sjofartsverk (Estonian Maritime Administration) och far-
tygets klassificeringssallskap Bureau Veritas granskade skadorna samma dag som kol-
lisionen hade agt rum. Klassificeringsséallskapet gav fartyget lov att flytta sig till dockan.
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1.3.2 Andra skador

Hamnen och hamnutrustningen

Bild 22. | forgrunden kajens passagerarlandgang och fendert, som bada tog skada
av NORDLANDIAs kollision. | bilden har den skadade fenderten till vanster
reparerats temporart och till héger syns en hel fendert.
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Bild 23. Skadorna pa passagerarlandgangen.

Av hamnanordningarna tog fenderten och den tackta passagerarlandgangen skada.
NORDLANDIAs for traffade enbart en fendert, vars dampande del gick s pass sonder
att den inte gick att reparera (bild 21). | bild 22 syns bade den skadade, temporart repa-
rerade och en hel fender.

Fartygets breda for nadde da kollisionen intraffade anda till passagerarlandgangen. Cir-
ka fem meter av passagerarlandgangens plattak rasade ihop (bild 23). Det finns inte in-
formation om passagerarlandgangens bemanning under kollisionsdgonblicket, men ing-
en av personalen blev skadad.

Raddningsverksamheten

Det var inte nodvandigt att vidta raddningsatgarder, eftersom kollisionen mot kajen inte
ledde till personskador och skadorna inte riskerade fartygets sédkerhet i hamnen.

1.4 Organisation och ledning

Rederiet och fartyget hade ett system for sdkerhetsledning som féljde myndighetskra-
ven. Den internationella sjofartsorganisationen IMO:s ISM-kod kréaver att rederierna ut-
arbetar ett system for sadkerhetsledning, vars anvisningar kallas SMS-anvisningar (Safe-
ty Management System). P& fartyget fanns det giltiga manualer som hanférde sig till det-
ta.
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151

Manualens innehall handlade i frdiga om personalen om verksamheten pa kommando-
bryggan, fortéjning, lasthantering och farosituationer. | friga om maskinpersonalen kon-
centrerades det i manualen pa verksamheten i maskinrummet, branslehanteringen och
farosituationerna i maskinrummet. Dartill hade det getts anvisningar for inskolningsruti-
nerna for nya personer och fér eventuella alkoholtest.

Bryggaktiviteterna definierades i manualen Fartygshandbok M/S Nordlandia®®. Manua-
len hade uppdaterats 2004-04-16. Angdende det vakthavande befalets uppgifter och
ansvar konstaterades bl.a.

Tillkallande av befalhavaren

24 Vakthavande befélet ska omedelbart varsko befalhavaren under féljande om-
standigheter:

f) ... Vakthavande befal ska vara inforstadda med befalhavarens planering for sa-
ker navigering, mandévrering, angoring och avgang. Vid oklarheter ska vakthavan-
de befal konsultera befélhavaren om planerade intentioner.

Enligt punkt f) maste befalhavaren informera vakthavande befdl om mandvrering da
man anlander till och avgar frdn hamnen. Vid intervjun framhavde befalhavaren enbart
sin egen roll i beslutsfattandet.

SOLAS och STCW

Tva viktiga internationella statuter som hanfor sig till olyckan var i kraft da olyckan intraf-
fade. IMO:s internationella konvention for sédkerhet fér manniskoliv till sjéss, dvs. SO-
LAS, stipulerar operationella granser for passagerarfartyg och IMO:s Standards of Trai-
ning, Certification and Watchkeeping-konvention handlar om sjofolks utbildning.

SOLAS-regeln om operationella granser

nld

Punkt 2 i kapitel V, regel 30 "Operational limitations” i SOLAS-konventionen lyder:

“A list of all limitations on the operation of a passenger ship, including exemptions
from any of these regulations, restrictions in operating areas, weather restrictions,
sea state restrictions, restrictions in permissible loads, trim, speed and any other
limitations, whether imposed by the Administration or established during the de-
sign or the building stages, shall be compiled before the passenger ship is put in
the service. The list, together with any necessary explanations, shall be documen-
ted in a form acceptable to the Administration, which shall be kept on board readi-
ly available to the master. The list shall be kept updated. If the language used is

13

Fartygshandbok: Rederiaktiebolaget Eckerd, Fartygshandbok M/S Nordlandia, Omrade Bryggrutiner, 1.2

instruktioner for vaktbefal, Version 2, Datum 1998-03-31, Ersétter 1, Rev. Dat. 2004-04-16, Forf. BGD, God-
kand: B-G D, Datum 16/6 04.

4 IMO, SOLAS, 2000 Amendments effective January and July 2002. Consolidated Edition 1997,
Chapter V, Regulation 23.
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not English or French, the list shall be provided in one of the two languages.” (Un-
derstrykningarna gjorda av undersékningskommissionen.)

Inga vindgranser hade bestamts som vaderbegransningen enligt SOLAS for NORD-
LANDIA.

152 STCW behorighetskrav

STCW-koden sétter en standard angaende befalhavarens och éverstyrmannens beho-
righet®. | standarden finns tabell A-11/2, i vilken bl.a. féljande krav ingar:

"Manoeuvring and handling of a ship in all conditions, including:
- berthing and unberthing under various conditions of wind, tide and current, with
and without tugs.”

Detta galler enbart inom ramen av pa forhand for fartyget bestamda vindgranser.

5 IMO, STCW -95, Seafarers’ Training, Certification and Watchkeeping Code, Chapter Il, Section A-

11/2, Mandatory minimum requirements for certification of masters and chief mates on ships of 500
gross tonnage or more.
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2.1.

ANALYS

Forst analyseras riskkontrollen vid ankomsten till hamnen i samband med det undersok-
ta fallet. Darefter specificeras kommunikationsrelaterade problem mellan fartyget och
bogserbaten. Till slut specificeras problematiken angdende befalhavarens beslutsfattan-
de. Analysen kastar ljus 6ver bl.a. bristerna i samband med bestdmmelserna och utbild-
ningen angaende faststallandet av vindgransen och dartill hérande kontroll av fartyget i
alla forhallanden.

Forberedelserna for ankomst till hamnen under kravande forhallanden

Man maste forbereda sig noggrant for ankomsten till hamnen da verksamhetsforhallan-
dena ar kravande eller exceptionella. Dessa forberedelser innefattar naturligtvis riskana-
lys av alla faktorer som paverkar forhallandena och de beslut som fattas pa basen av
analysen. Faktorer som analyseras innefattar, férutom analysen om det &r alls motiverat
att forsoka ta sig i hamnen med beaktande av vindforhallandena, ocksa eventuella ope-
rativa begransningar och tillaggsfaktorer sdsom anvandningen av bogserbatar.

Fartygets befalhavare ansvarar for riskanalysen och beslutsfattandet, och det forutsatts
att han/hon skaffar all nédvandig information om foérhallandena och kanner till granserna
for mandvreringen av fartyget. Det ar svart att skaffa sig denna information, eftersom be-
falhavaren inte har klara operativa gransvarden for hard vind till sitt férfogande. Varken
hamnen eller rederiet har satt sddana gransvarden. Inte heller myndigheterna har ansett
det befogat att skapa begransningar for hamnankomst. Pa grund av denna otydlighet &r
det viktigt att man enligt god BRM-praxis tar den 6vriga bryggbesattningens expertis till
hjalp vid forberedandet av besluten.

Rederiets Fartygshandbok féor NORDLANDIA undersoker situationen ur det vakthavan-
de befalets synvinkel. Det forutsatts att det vakthavande befalet forstar befalhavarens
planer och avsikter samt att han/hon vid behov konsulterar befalhavaren i oklara situa-
tioner. Denna text stammer i princip, men den betyder knappast att befalhavaren inte
skulle behdva underratta de Gvriga om sina planer och avsikter da han/hon sjalv har
vaktansvaret och mandvrerar fartyget. En sadan tanke skulle strida emot det raddande
BRM-ténkandet.

Efter att besluten har fattats ar det salunda vasentligt for befalhavaren att ga igenom
planen tillsammans med den personal som deltar i handelsen utan att glémma t.ex.
bogserbatens befalhavare, sa att alla parter vet vad man kommer att géra och vilka ope-
rativa parametrar som ska anvandas till hjalp. Det ingar i god praxis att de Gvriga perso-
ner som har vakt forstar tanken bakom mandvreringen och aktivt kan félja med och
ingripa om det hela inte framskrider pa ett 6verenskommet satt.

Under kravande forhallanden maste det finnas en reservplan i fall forhallandena forand-
ras. Alla parter maste kanna till denna reservplan.

Bade befalhavaren och éverstyrmannen hade deltagit i BRM-utbildning, dock inte samti-
digt. Enligt deras asikt fungerade samarbetet p4 kommandobryggan val. Overstyrman-
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30

nen kom ihag att befalhavaren hade berattat att han hade bestéllt en bogserbat for att
assistera i hamnen.

| det undersokta fallet utforde fartygets befalhavare ensam riskanalysen angaende an-
komsten till hamnen. Han hade inte fardigt kalkylerade modellésningar for olika vindfor-
hallanden till sitt forfogande. Beslutet baserade sig pa en kanning. Han konsulterade
inte heller det dvriga befalet utan beslét ensam att det ar sakert att fortsatta till hamnen
genom att anvanda vanliga metoder och den bogserbat som han bestallde till platsen.

Bogserbatens befalhavare blev inte sarskilt informerad om planerna for ankomst till
hamnen, varfér han inte visste sakert vad som kravdes av honom. Bogseraren fick ingen
detaljerad definition av innehallet i assistansuppdraget.

Kommunikationen med bogserbaten

Den kommunikativa grundtanken om verksamheten med bogserbéaten var att befalhava-
ren beréattar om sina avsikter eller order for éverstyrmannen, som med hjalp av en VHF-
radio formedlar dessa till bogserbaten. Overstyrmannen upprepar forst befalhavarens
order och sedan formedlar han den till bogserbaten. D& har befalhavaren fortfarande
mojlighet att hora vad som ségs i radion och aven vad som kvitteras fran bogserbaten.
Bogserbatens skjutkraft i procent anvandes som kommandoparameter.

Enligt VDR-inspelningarna fick bogserbaten den forsta ordern pa ca en minuts avstand
fran hornet av kajen. Da situationen framskred och befalhavaren pé finska gav en order,
i vilken han bad om 40 %:s effekt, formedlade 6verstyrmannen informationen till bogser-
baten utan att trycka pa radions tangent. Ett par sekunder senare ville befalhavaren tyd-
ligen ha all arbetseffekt i bruk. Till detta reagerade dverstyrmannen genom att be om 50
%:s effekt, vilket kvitterades fran bogserbaten. En halv minut senare frdgade Gverstyr-
mannen befalhavaren pa svenska om han vill ha mera effekt. Efter att ha tvekat nagot
sade befalhavaren pa nytt pa finska att han vill ha full effekt och preciserade snabbt ge-
nast efter tre sekunder att han vill ha 100 %, vilket han redan trodde att han hade bett
om. Efter detta uttalade Gverstyrmannen arendet i radion. Detta kvitterades oklart fran
bogserbaten. Efter ca en halv minut gav befalhavaren pa svenska stopp-kommandot,
som 6verstyrmannen formedlade pa finska/estniska till bogserbaten. Bogserbaten kvitte-
rade. Kollisionen mot kajen égde rum ca en halv minut senare.

Kommunikationsforfarandet i samband med handelsen karakteriseras av vissa proble-
matiska faktorer. Uppméarksamheten fasts vid den blandade anvandningen av flera olika
sprdk. NORDLANDIAs befalhavare och 6verstyrmannen har svenska som modersmal.
Bogserbatens befalhavare ar rysksprakig. Da man inte hade ett gemensamt sprak an-
vande man finska och nagot modifierad estniska. Man anvande inga standarduttryck.
Dessutom forutsatte formedlingen av befalhavarens order till bogserbaten en friktionsfri
inbordes forstaelse mellan befalhavaren och Gverstyrmannen, vilket inte lyckades hela
tiden.

Oklar och invecklad kommunikation pa flera olika sprak utan standarduttryck genom an-
vandning av t.ex. IMO:s standardfraser pa engelska leder ofrankomligen till kommunika-
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2.4

tiv lAngsamhet och missforstand som kan observeras under handelseforloppet. Ett dylikt
kommunikationsforfarande ar inte ovanligt i sjéfarten och myndigheterna har inte &nnu
ansett det befogat att ingripa i detta. Fastan lagklassig kommunikation inte direkt kausalt
fororsakade kollisionen mot kajen, forsvarade den befalhavarens situationskontroll och
skapade mandvreringsdrojsmal som man skulle ha klarat sig utan under de kravande
vindférhallandena.

Det vedertagna forfarandet inom hamnmandévrering

Traditionellt har beféalhavaren sjalv varit tvungen att lara sig hamnmandgvrering. Det har
hort till att befalhavaren har okat sin erfarenhet genom att fraga sina aldre kolleger om
det ratta forfaringssattet. Detta ar normal praxis inom flera sektorer inom arbetet pa
kommandobryggan. Féljden &r att det finns odokumenterade forfaringssatt som ar svara
att forandra da det inte finns nagra anvisningar.

IMO, nationella sjofartsverk, utbildningsorganisationer och rederier har inte visat intresse
fér hamnmandovrering. Det verkar som om hamnmandévrering ar underskattad. Man sat-
ter sig inte noggrant in i problemen. Detta framkommer tydligt t.ex. d& man planerar
kommandobryggor och kontrollanordningar. Mellan IMO och en befalhavare finns det
manga paverkare som kunde &ndra pa riktningen av utvecklingen.

Ur historiskt perspektiv har man arvt ett riskfyllt hamnmandvreringssétt. Man har trott att
hdg fart och ett snabbt stopp vid kajen ar det basta sattet att undvika vindens inverkan.
Manovreringen har praglats av bradska. Man har alltid forsokt att ta sig in i och ut fran
hamnen med foren forst. Att backa har upplevts som "oortodoxt”. Kommandobryggorna
har vanligtvis planerats pa ett sadant sétt att avsikten inte ar att backa langa strackor.
Utvecklingen av hamnmandovreringen har bromsats oavsiktligt bade tekniskt och genom
brist pa kriterier.

NORDLANDIAs korlinje visar att fartyget foljde en korlinje som motsvarade den vanliga
korlinjen for bra vader. Den harda vinden kompenserade man med hog hastighet.

Man har inte heller upplevt hamnmandvrering som farlig eftersom féljderna av ett miss-
lyckande vanligtvis ar sma. D& olyckor intraffar tar passagerarlandgangarna dock ofta
skada. Misslyckad mandvrering kan aven leda till forlust av manniskoliv och aven de
ekonomiska skadorna kan vara betydande.

| de internationella och nationella regelverken for sjofarten fasts den huvudsakliga upp-
marksamheten vid begréansningen av olycksféljderna. De regelverk som har som avsikt
att forhindra olyckor blir ofta allmanna instruktioner som lamnar beslutanderatten anga-
ende forfaringssatten hos befalhavaren. S& har skett ocksa angaende hamnmandvre-
ringen.

Organisationernas roll inom hamnmandvrering

Det ovan beskrivna vedertagna forfaringssattet ar inte tillfredsstallande. Hamnmandvre-
ringen har tagits upp i IMO, men den har inte tagits tillrackligt i beaktande inom nationel-
la sj6fartsadministrationer och pa rederier.
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Den internationella sj6fartsorganisationen

IMOs koden om normer for sjéfolks utbildning godkandes i IMO &r 1995'®. Denna STCW
Code definierade hamnmanévreringen som en ny baskunskap som man skulle besitta i
alla forh&llanden. En av konventionens tabeller'’ klargor kraven for befalhavare och
overstyrman pa fartygen med over 500 i brutto'®. Den galler alla befilhavare globalt.
Den forsta kolumnen "Competence” rubricerar huvudpunkterna for kraven.

| tabellen framstélls ett krav som géaller hamnmandvrering:

“Manoeuvre and handle a ship in all conditions”.

Under detta finns det detaljerade underpunkter, varav punkt 6 lyder:

“Berthing and unberthing under various conditions of wind, tide and current
with and without tugs”.

Kravet "in all conditions” kan tillampas bara om fartygets operationella gréanser tas i be-
aktande. Ar 1995 tillades i kapitel V i SOLAS-konventionen regel 23 som gallde opera-
tionella granser, Operational limitations®®, och den kom i kraft 1997 (regeltexten finns i
punkt 1.5.1 i denna undersdkningsrapport).

For de passagerarfartyg som hade byggts fore 1.7.1997 skulle operationella grénser
framstalla efter detta datum i den forsta arliga inspektionen.

Enligt regeln ska man utarbeta en forteckning pa ett passagerarfartygs trafikbegrans-
ningar. | denna forteckning skulle vaderbegransningarna pa fartygets alla trafikomraden
ingd. Forteckningen pa begransningarna ska dokumenteras pa ett satt som ar godkéant
av myndigheterna och den maste finnas till hands for befalhavaren. Férteckningen mas-
te uppdateras enligt trafiken och alla férandringar som har med saken att géra. Forteck-
ningen ska skrivas pa engelska eller pa franska.

IMO péaskyndade ikrafttradandet av den 1995 godkanda SOLAS regeln 23 genom att ge
ut resolution 11 (Resolution 11) %°:

“Operational limitation on passenger ships.

CONSIDERING that new SOLAS regulation V/23 requires that a list of all limitations on
the operation of passenger ships to which SOLAS chapter | applies should be kept on
board so as to be readily available to the master.

16
17
18
19

20
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IMO, STCW Code, Seafarers’ Training, Certification and Watchkeeping Code. 1995.

STCW Code, Chapter Il, Section A-11/2.

STCW Code, Section A-11/2, Table A-II/2:

Consolidated Edition 1997, Chapter V, Regulation 23. | det reviderade kapitlet V (SOLAS 2000 Amendments)
anvands en ny numrering: Regulation 30, Operational limitations

Resolutions of the Conference of Contracting Governments to the International Convention for the Safety of
Life at Sea, 1974, adopted on 29 November 1995.SOLAS Consolidated Edition, 1997. Part 2, Annex 5, Res

11.
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BEING OF THE OPINION that it would be desirable that, where operational limitations
on a passenger ship exist, a list of all limitations on the operation of the ship should be
kept on board and updated, when necessary, regardless of weather the passenger ship
is engaged on international voyages or not.

URGES Contracting Governments to ensure that lists of all operational limitations are
maintained on board and kept up-to-date on all their passenger ships so as to be ready
available for the information of the master.”

SOLAS-regelverk kraver faststallande av vindgréanser. Man kan inte undvika att méarka
dem. Reglerna stéller inte operationella granser enbart for forhallandena angdende det
Oppna havet.

IMO:s STCW-underkommitté har inte definierat ett tréningsprogram och inte heller hur
man kontrollerar och evaluerar kunskaperna i hamnmandvrering. Detta hade varit viktigt
sa att alla stater skulle folja samma kriterium. Varje stat fungerar salunda ensam. IMO-
medlemstaterna har inte kommit 6verens om simulatortraning?'. Majoriteten av med-
lemsnationerna gick inte med pa detta. Att mata erfarenheten blev det enda kriteriet.

De ovan beskrivna STCW- och SOLAS-bestammelserna forenas da det ar fraga om
passagerarfartyg. Operationella granser skapar en mojlighet att p& praktisk niva losa
STCW-kompetenskravet.

Sjofartsverket
Finska Sjofartsverkets besiktningsinstruktion Initial Survey Manual® innehéller inte kon-
troll av operationella granser. Kontrollen hér dock ihop med andra regler i SOLAS-
konventionen.

Finlands nationella anvisningar har underlatit att behandla de ovannamnda IMO-kraven
angdende hamnmandvrering. Arendet har lamnats &t de sektorer som ansvarar for ut-
bildningen. Att uthilda befalhavare hor inte till Sjofartsverket, men det ar Sjofartsverkets
uppgift att kontrollera att fartygen har vindgranser och att sjéfolkets utbildning motsvarar
STCW-konventionen. En internationell niva for de operativa granserna och for skolning-
en av dem har inte definierats, vilket har lett till att det i fraiga om hamnmandvrering har
uppstatt metoder som inte uppfyller IMO:s krav.

| frdga om fartygshantering och hamnmandvrering framhaver sjofartsverken vanligtvis
befalhavarens beslutanderétt och ansvar.

Befalhavaren gjorde inte en av sjolagen forutsatt rapport om sjoolycka om olyckan och
Sjofartsverket kréavde den inte separat fastan fartyget inte var sjodugligt efter kollisionen.

21
22

Undervisningsrad Kari Lehtosalo
Initial Survey Manual, 8 February 2005,

Finnish Maritime Administration (FMA), Maritime Survey Department (MSD).
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Utbildningsstyrelsen

Yrkesutbildningsstyrelsen blev Utbildningsstyrelse ar 1991. Denna koordinerade sjo-
fartslaroanstalternas laroplaner anda till ar 1993. Efter detta fick sjofartslaroanstalterna
gbra sina laroplaner sjalva. Detta innebar mojligen ett problem for att laroplanerna skilde
sig fran varandra i ett och samma land. Efter att STCW-95 konventionen hade publice-
rats var sjofartslaroanstalterna tvungna att kontrollera att laroplanerna féljde konventio-
nen. Hamnmanovrering hade i koden framstallts for otydligt for att det skulle ha varit
majligt att utarbeta ett gemensamt program.

Sjofartsverket, Utbildningsstyrelsen och rederierna samlade ihop en expertgrupp som ar
1997 auditerade sjofartslaroanstalterna och kontrollerade att laroplanerna dverensstam-
de med STCW-95 konventionen.

Sjofartslaroanstalterna

| Finland tradde STCW-95 konventionen i kraft i februari 1998%. Sjofartslaroanstalterna
gor sjalv sina laroplaner enligt principerna framstéllda i STCW-95%*. All undervisning ef-
ter 1.9.1998 fyller STCW-kraven. De befalhavare och éverstyrman som har fatt examen
efter 1999 har fatt en utbildning pa basen av vilken man uppfyller STCW-kraven anga-
ende fartygets hantering i alla forhallanden.

Larobockerna inom sjofarten hjalper inte d& det ar fraiga om hamnmandvrering. Laro-
bdcker som behandlar "sjémanskap” behandlar fartygets hydrodynamik men inte vin-
dens inverkan p& hamnmanévrering®®. Det finns inga klara kriterier for hur kravet p&
hamnmandévrering "in all conditions” méts till stéd for laroanstalterna och hur man kan
inhdmta denna kunskap. Laroanstalterna kopierar sina egna kompendier som tamligen
omfattande behandlar hydrodynamik®. Vindens inverkan har behandlats valdigt lite i lit-
teraturen och det som finns har framstallts pa ett satt som ar for vetenskapligt for sjofa-
rare.

I denna understkning anvandes som jamforelseobjekt laroplanen for Kymenlaakson
ammattikorkeakoulu. Kursfordringarna for sjokaptener angaende hamnmanévrering in-
nefattar sammanlagt 49 timmar. | detta ingar hydro- och aerodynamik, mandvrerprov
samt fartygshantering i en & och i begransade omraden. | programmet ingar vandningar
med girhastighet, samarbete med bogserbatar, angoéring vid kajen, anvandning av ma-
novreringssystem, ankring, dockning och navigation i iskalla forhallanden. Som larome-
del anvands en manévreringssimulator?’.

23
24
25

Merenkulun koulutusohjelma 1998-1999. Kymenlaakson Ammattikorkeakoulu.
T.ex. pa sjokaptenslinjen vid Kymenlaakson Ammattikorkeakoulu finns det tva studieveckor fartygshantering.
Admiralty Manual of Seamanship, Vol. Ill, ISBN 0 11 771268, 1977.

K.J. Rawson & E.C. Trupper, Basic Ship Theory I, ISBN 582 44523 X, 1977.
George J. Bonwick, Seamanship Handbook, 1952, Loxley Brothers Ltd. Hertfordshire, England.
Axel Blomgren, Sjomanskap, Goteborg 1948, Elanders Boktryckeri Aktiebolag.
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Martin Forsén, Mandvrering av Fartyg i Begransade Farvatten, Abo Navigationsinstitut (kompendium).
Kymenlaakson ammattikorkeakoulu, Merenkulun koulutusohjelma 1998-1999. sida 31.
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Det viktigaste i undervisningen skulle vara att lara ut metoderna fér hur man bestammer
vindgranserna. Varje fartyg har en 6vre grans for vinden, da inga kunskaper i hantering-
en av fartyget ar tillrackliga. Vindgransen varierar frdn hamn till hamn och aven fran kaj
till kaj, dvs. sjofartslaroanstalterna kan inte I6sa hela detta problem.

Rederiet

| SOLAS-konventionens? kapitel V Safety of Navigation, var regel 30 Operational limita-
tions &r 2004 den samma som i upplagan fran ar 1997 (regel 23). Enligt den ska rederiet
se till att man kan framstélla en forteckning éver operationella begransningar at myndig-
heten.

Regeln kan tolkas s& att rederierna ska faststalla vindgranser for alla fartyg och for alla
hamnar som de trafikerar. Det hela borde bli enklare da det pa fartygen finns befalhava-
re som har fatt STCW-95 skolning. Saker och ting utvecklas dock inte om faststallandet
av vindgranser inte ingar i laroplaner.

Befalhavarna far omboard 6vning angdende hanteringen av fartyget, men den motsva-
rar inte STCW-kravet "in all conditions”. Vindgranser maste bestammas sa att man vet
de granserna inom vilka mandvreringen ar saker.

Inte ett enda fall har hittills framkommit i samband med olycksundersdkningar i vilket re-
deriet skulle ha bestamt en vindgrans for ett fartyg?°.

Vanligtvis betonar rederierna att befalhavarna fattar beslut om hamnmandévreringen.
Eckert Line

Rederiet hade anvisningar som motsvarade ISM-kodens krav. | den del av NORDLAN-
DIAs SMS-manual som behandlade bryggverksamheten undvek man att ge instruktio-
ner och citerade i det narmaste myndighetskraven. | instruktionerna fattades rederiets
egna anvisningar om hur sarskilt NORDLANDIAs moderna bryggutrustning ska anvan-
das.

| frdiga om bryggaktiviteterna citerade anvisningarna STCW-konventionen och sjovags-
reglerna (COLREGS). Detta kommer fram i brygganvisningarnas allménna del, i naviga-
tionsutrustningens bruksinspektioner och i forhallningssatten angdende navigationens
"hjalpmedel”. Det fanns inte instruktioner om anvandningen av kommandobryggans na-
vigationsutrustning. | anvisningarna varnades om de risker som ar relaterade till an-
vandningen av radarn. Det som maste anses vara positivt ar att anvisningen uppmanar
att stélla in efterglansen i radarbilden, eftersom denna kan tas bort i en modern radar,
vilket fororsakar en risk for att man inte ser malet réra sig.

2 gOLAS, Consolidated Edition 2004.

29

Enligt Superfast Ferries rederiet fanns det inget behov av att bestdmma vindgrénser eftersom varvet hade

utfort vindkraftsmatningar pa fartyget och beraknat skjutkraften av tvarpropellrarna. (Undersokningsrapport
B7/2004M).
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24.7

| den punkt dar styrmannen ges instruktioner om néar befalhavaren maste kallas till bryg-
gan ger man samtidigt instruktioner om vad befédlhavaren ska berétta for styrmannen.
Enligt instruktionen maste befalhavaren beratta for styrmannen hur han/hon ska genom-
foéra ankomsten till hamnen. | fall styrmannen ar oséker om den kommande mandvern,
maste han/hon fraga befalhavaren om saken. Denna instruktion &r valdigt bra men man
handlade inte i enlighet med den pa NORDLANDIA.

IMO har inte fast uppmarksamhet vid kontrollanordningarna angdende hamnmanovre-
ring. Till foljd av detta har det uppstatt en heterogen praxis, i vilkken man har favoriserat
billiga och tekniskt daliga I6sningar da det inte har funnits nagra kriterier. Den ergono-
miskt bristfalliga NFU (Non Follow Up) manuella styrningen &r nufortiden den vanligaste
styrspaken péa bryggvingen. Ett sékert séatt skulle vara FU (Follow Up) vagstyrning. Flyt-
tandet av kontroll for reglagen fran en styrplats till en annan gors ofta med hjalp av en
mekanisk koppling. D& NORDLANDIA hade byggts hade man inte tagit hamnmandvre-
ringens specialkrav i beaktande. Detta framkommer t.ex. i det att kontrollanordningarnas
ergonomi var dalig med hansyn till att backa. Kontrollanordningarna har inte uppmark-
sammats i IMO:s regelverk. Rederiet har kopt fartyget begagnat och har inte ansvar for
planeringen av kommandobryggan.

Befalhavarna

Sjolagen riktar ansvarsfragorna angdende mandvrering till befalhavaren. STCW-95 kon-
ventionen forstarker detta. Enligt konventionen &r kravet hamnmandvrering under alla
forhallanden”:

“Manoeuvre and handle a ship in all conditions. Berthing and unberthing under
various conditions of wind with and without tugs”.

Detta ar ett krav som befalhavaren inte kan uppfylla, sarskilt om han/hon inte har fakta
om fartygets operativa granser till sitt férfogande.

Ansvaret flyttas uppifran nerat, och befalhavaren maste ensam tillampa de kunskaper
han/hon har fatt. Det ar omgjligt for en befalhavare att fa klarhet i vindgranserna enbart
pa basis av erfarenhet. Man far tamligen lite erfarenhet av harda vindar.

Hamnarna

D4 vindgransen faststalls &r hamnens vindmodell nédvandig. Vindgransen kan hojas om
man vet hur jordytan och byggnaderna skyddar fartyget i hamnen. T.ex. Helsingfors
hamn har Iatit géra en vindmodell och den har varit till oersattlig nytta for trafiken i Gus-
tavssvards sund och i S6dra hamnen. Hang6 hamn tar en motsatt stdndpunkt om nyttan
av vindmodellen®*. Hamnverken poangterar vanligtvis befalhavarens och lotsens be-
slutanderétt och ansvar samt det att hamnarna inte har ansvar fér hamnmandvreringen.

30

36

Undersokningsrapport B7/2004M, Hang6 hamns utldtande 5.5.2006.
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26.1

Sammanfattning av det regelverk som medverkade till olyckan och tillampandet
av detta

Den internationella sjofartsorganisationen IMO stéllde i STCW-95 konventionen ett hogt
mal for befalhavarna och dverstyrmannen. De maste kunna hantera fartygen i hamnar
under alla férhallanden. | medlemsstaterna forflyttades genomférandet av saken i prakti-
ken till de nationella sjofartsverken.

SOLAS-konventionen kraver att de operationella granserna ska faststallas, men i prakti-
ken kraver sjofartmyndigheterna inte detta. Det finns ingen annan forklaring till saken &n
att man inte har utvecklat en praktisk metod for att faststélla vindgransen.

Genomforandet av de fattade besluten oOverflyttades fran Sjofartsverket till Undervis-
ningsstyrelsen. Undervisningsstyrelsen och Sjofartsverket kontrollerade att sjofartslaro-
anstalternas laroplaner foljde upprattade konventioner. Man stallde sddana krav pa sjo-
fartslaroanstalterna som de inte hade forutsattningarna att fylla. Det enda man kunde
gora var att tilldela fartygshanteringen de lektioner som fanns tillgangliga. Faststallandet
av gransvarden for forhallandena skulle ta en stor andel av laroplanen.

ISM-koden kréver att rederiet ger befalhavaren anvisningar for alla farosituationer. Att
faststélla vindgranser var obligatoriskt ar 1997 i SOLAS-konventionens kapitel V Safety
of Navigation.

Losandet av problemet flyttas ner frAn den internationella sjofartsorganisationen och
problemet hamnar till slut oférandrat pa fartygets befalhavares bord. Hamnmandvrering-
en ar en av de uppgifter som befélhavarna vanligtvis sjalva tar hand om. Beféalhavaren
styrs av tradition och seder. Inom sjofarten ar dessa nagot som man séatter varde pa.

Faststédllandet av vindgransen och dess fardspecifika justering

Det ar rederiets uppgift att faststélla fartyget vindgrans. Efter det att vindgransen har
faststéllts maste rederiet ordna lamplig skolning for befalhavaren om hur vindgréansen
tilampas i praktiken.

Man skulle géra en terrAngmodell av hamnen eftersom hamnens topografi alltid sénker
vindhastigheten. Farliga vindriktningar kan utredas med hjalp av en terrangmodell. Att
skapa en terrangmodell borde héra till hamnen.

For fardplanering krdvs en noggrannare vaderrapport &n den allménna offentliga vader-
rapporten. Det ar viktigt att vaderrapporten uppdateras tillrackligt ofta. | hamnen borde
det finnas en vaderstation som kunde kontaktas med hjalp av Internet. D& man narmar
sig hamnen kan man félja med forandringen i vindstyrkan. Detta paverkar forberedel-
serna for ankomsten till hamnen.

Alternativen for faststallandet av vindgrénserna

Moéten mellan befédlhavarna ar det enklaste sattet att kartlagga behovet av vindgréanser.
Pa basen av befalhavarnas asikter kan man aven faststalla en vindgrans. Om asikterna
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skiljer sig mycket fran varandra &r det ett tecken pa att vindgransen maste utredas nog-
grannare. Moten mellan befalhavarna &r nédvandiga for hamnmandgvreringen.

En statisk modell kan anvandas for att bestdmma sidokrafterna for bogpropellrarna och
rodren. Den beskriver om fartyget har kraft att I16sgéra sig fran kajen. Den statiska mo-
dellen lampar sig bast for fartygsdesign da man ska besluta om styrpropellrarnas och
rodrens effekter. Vindgransen och korlinjerna maste utredas med hjalp av simulationer i
vilka fartyget befinner sig i ett dynamiskt tillstand.

Simulation med hjdlp av en arbetsstationsdator ar det billigaste sattet att faststalla vind-
gransen. Rederiets personal utfor alla simulationskorningar sjéalva. De kan utféras pa re-
deriets kontor, pa fartyget eller hemma. Sammanfattningarna och dokumenteringen av
korningarna tar mera tid &n sjéalva korningarna. | en simulation med en bordsdator maste
man observera att den som testar lar sig mera efter varje kérning. Om man under kor-
ningen marker farliga drag i hur fartyget beter sig, kan man vid féljande kdrning férbere-
da sig pa det. Man far d& fram den tekniska vindgransen som vindgrans. | verkligheten
har befalhavaren inte erfarenhet av en simulationsserie som kartlagger hur fartyget rea-
gerar da vindhastigheten 6kar 1 m/s fran en korning till féljande korning. | en verklig si-
tuation moter stormen fartyget plétsligt varvid befélhavaren inte har samma erfarenhet
som i simuleringar. Med hjalp av en arbetsstationssimulator far man reda pa enbart den
tekniska vindgransen. Den manskliga vindgransen ar minst 1 m/s lagre.

"Fast time”-simulation ar det snabbaste sattet att faststélla vindgransen. Arbetet utfors
vid en forskningsanstalt. Fartygets korlinjer bestams forst med hjalp av vanliga simula-
tioner. Efter detta far en dator utféra kdrningarna automatiskt. Vindhastigheten hojs 1
m/s efter varje korning tills man kommer upp till vindgransen. Vindriktningen andras 10°
och efter det borjar man pa nytt frn t.ex. en vindhastighet pa 10 m/s. Simulatorn utreder
alla vindriktningar under en natt, och vindgransen for en enda hamn kan utredas pa ett
dygn. Det gar at mera tid for forberedelserna. Denna metod ar den lattaste for rederiet.

Fartygssimulatorer finns pa alla sjofartslaroanstalter. Med hjalp av dessa kan man fast-
stalla vindgranser men arbetet tar mycket tid. Det behtvs 50-60 kérningar for att fast-
stalla en vindgrans. Varje korning tar ca 20 minuter. Fartygssimulatorn binder ocksa
personalen. En positiv sida kan anses vara den dokumentation som fas av simulatorn.
Varje korning beskrivs grafiskt och numeriskt. En fartygssimulator ar ett bra skolnings-
redskap for hamnmandévrering efter att vindgranserna forst har faststallts med hjélp av
arbetsstationssimuleringar.

Kontrollen av vindgransen under radande vaderférhallanden

Rederiet kan beharska hamnmanévreringsproblem i foranderliga trafiksituationer da det
vdaljer en arbetsstationssimulator for att testa vindgrénser. Detta ar i fortsattningen den
mest ekonomiska och flexibla metoden. Malsattningen kunde vara att varje befalhavare
har en fartygssimulator i sin barbara dator. IMO stipulerar att en befalhavare ska fa
grundutbildning i hydro- och aerodynamik. Rederiet maste hjalpa befalhavaren att skaffa
de erforderliga anordningarna och programvaran.
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Databaser for simulationsprogram innefattar matematiska modeller, fartygets radar-
kartor (user maps), elektroniska sjokort och registrerade simulatorkérningar samt even-
tuellt kérningar som fartygets navigationsinstrument har registrerad. En vektorkarta &r
det basta kartunderlaget fér simulationer, men en radarkarta som anvands i ett integre-
rat navigationsinstrument fyller samma funktion. | simulationsprogrammet borde det
ocksa finnas en mojlighet att skapa en karta som anvands pa radarn.

Fartygets matematiska modell. Modellens hydrodynamiska del kan utforas p& basen
av fartygets tekniska data, mandvreringstest och linjeritning. Nya hydrodynamiska mo-
delltest behovs salunda nédvandigtvis inte. Av fartygets aerodynamiska egenskaper be-
hovs ocksd en modell, som snabbast kan forverkligas pa basen av information om ett
liknande fartyg. Fartygets aerodynamik kan noggrant avbildas pa basis av ett vindtun-
neltest som utférs pa en modell av den del av fartyget som &r Gver vatten. Med detta
test utreds vindens inverkan pa fartygets skrov med olika relativa riktningar. Man borde
gora en matematisk modell av rederiets alla fartygstyper.

Det ar svart att uppskatta vindstyrkan sa att den motsvarar hamnfoérhallandena eftersom
strukturerna och terrdngen andrar vindhastigheten och dess riktning. Fér en noggrann
simulation maste det utarbetas en terrangmodell. Man kan utarbeta en terrangmodell
av hamnen for simulation med hjalp av ett vindtunneltest, eftersom detta inte kan avbil-
das kalkylmassigt t.ex. med hjalp av en topografisk karta. Vindhastigheten och férand-
ringarna i riktningen registreras i modellens hamnbasséng och vid punkterna som ligger
pa fartygens korlinjer. For matpunkterna kalkyleras koefficienter som staller vindriktning-
arna och -hastigheterna i matpunkterna pa tio meters hojd i relation till en ostord vind.

Att lata gora en terrangmodell for hamnen &ar nadgot som snarast hor till hamninnehava-
ren. Hamnarna forstker vanligtvis ge bra service och en terringmodell kunde vara ett
exempel pa detta. En terrangmodell &r det mest realistiska Idsningsalternativet och den
brukar hoja vindgransen.

De allméant tillangliga vaderrapporterna ar for ungefarliga. | sjotrafiken behovs en va-
derrapport som géller for hela rutten och dess olika punkter och som ar indelad i perio-
der pa basen av tidtabellen (ETA). Vaderrapporten borde uppdateras flera ganger om
dygnet.

Befalhavaren maste ocksa fa information i realtid om vindriktning och -hastighet i ham-
nen. Den vanligaste praxis ar att befélhavaren ringer upp lotsstationen eller hamnverket
och fragar om vindsituationen. Det behtvs automatiska vaderstationer i hamnarna.
Mest forfragningar kommer det d& det ar storm. DA har lotsarna och hamnverkets per-
sonal annat att utratta. Momentana vinduppgifter ar inte palitliga. | hamnen eller i narhe-
ten av hamnen borde det finnas en vindméatare med registreringsanordning och Internet-
forbindelse. Fran anordningen kunde man automatiskt fa nagra timmars vaderhistoria i
vilken medeltalet for vindhastigheten, maximal och minimal vindhastighet samt férand-
ringarna i vindriktningen skulle framga med tio minuters mellanrum. Detta skulle klarlag-
ga utvecklingen av vadret. | NORDLANDIAs fall skulle det antagligen ha kommit fram att
vinden holl pa att avta.

39
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SLUTSATSER

D& NORDLANDIA narmade sig hamnen och kolliderade med kajkonstruktionerna
overskred vindférhallandena fartygets prastationsformaga. Det hade inte framstallts in-
formation om fartygets operationella granser for fartygets befalhavare.

Den fart som NORDLANDIA anvande da det kom in i hamnen, fartygets korlinje och av-
saknaden av forhandsdiskussion tyder pa ett traditionellt och etablerat tillvagagangssatt
under bra vaderforhallanden. Det att faktorerna som paverkade situationen togs i beak-
tande framgar snarast av fartygets hoga fart med vilken man férsokte kontrollera vin-
dens inverkan.

Befalhavarens satt att mandvrera i hamnen baserade sig snarast pa faktorer i den egna
och kollegernas erfarenhet. | bakgrunden fanns det varken undersoksinformation om
fartygets manovreringsegenskaper i hard vind, betydelsen av forhallandena i hamnen el-
ler anvisningar fran rederiet eller myndighetsforeskrifter.

Rederiet har inte standardprocedurer for angoéring. Varje befalhavare maste sjalv ut-
veckla sina egna rutiner. Da forsvaras den for bryggsamarbetet vasentliga forhandsdis-
kussionen om arbetsférdelningen och kommunikationen eller sa fattas den helt och hal-
let. P4 samma sétt borde det finnas en gemensam, pa foérhand 6verenskommen verk-
samhetsplan for bogserbatarna. Enligt den géllande praxis &r rutinerna olika inom ett
och samma rederi och da befalhavarna byts aven pa ett och samma fartyg.

Ansvaret for hamnmandvreringen har tilldelats enbart befalhavaren men han/hon har
lamnats utan stod i beslutsfattandet. Forhallandegranserna for hamnmanovrering har
inte definierats och det finns inte minimikrav pa anordningarna.

SOLAS-konventionens regel om operationella granser for ett passagerarfartyg har inte
tillampats pa vindgranserna fér hamnmandvrering. Sjofartsverket har inte kravt detta av
rederierna. Fartygens hamnspecifika granser kan faststallas pa basen av de operatio-
nella granserna. Genom utbildning kan fartygens befal ges fardigheter i fraga om
hamnmandvrering endast inom ramarna for de operationella granserna. Det beror pa
ungefarligheten i STCW-konventionens utbildningskrav att fartygsbefdlets nuvarande
utbildning inte innehaller tillrackliga krav pa beharskandet av hamnmanévrering.
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4.1

4.2

SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Till Sjofartsverket

| SOLAS-regeln finns det ett krav for passagerarfartyg pa en forteckning éver deras ope-
rativa granser innan de satts i trafiken. Dessa borde innehalla ocksa hamnmandvrering.
De operationella granserna ger STCW-malen for fartygsbefalets kunskapsniva i fraga
om hamnmandvrering ramar som gar att forverkliga och som &r realistiska.

Utredarna rekommenderar att

1. Sjofartsverket kontrollerar passagerarfartygens operativa granser sa att de mot-
svarar det som star i regel 30 i kapitel V i SOLAS-konventionen. | frdga om de
operativa granser som har bestamts for fartygen bér man kontrollera om de
tacker ocksda hamnmanovrering.

STCW-konventionens text "in all conditions” ar for ungefarlig for att den skulle kunna till-
l[Ampas i praktiken.

Utredarna rekommenderar att

2. Sjofartsverket ger ett andringsforslag till IMO:s STCW-konvention (STCW Code
Table A-11/2 Comptence) sa att orden "Manoeuvre and handle a ship in all condi-
tions” foérandras till orden "within operational limitations” med hanvisning till SO-
LAS Ch V Reg 30.

Till rederierna

Det kom fram i undersokningen att rederiet inte hade faststallt operativa vindbegréns-
ningar fér hamnmandvrering som stod for befélhavarens beslutsfattande, vilket ar typiskt
for branschen.

Utredarna rekommenderar att

3. rederierna for sina fartyg faststaller begréansningar for hamnmandvrering och
standardrutiner som anvands pa basen av dessa och i vilka ingar bryggsamar-
bete och anvandning av bogserbatar.

| Helsingfors 19.12.2008

Sakari Hayrinen Matti Sorsa
- ; G

IR . e SR/ 4

Martti Heikkila Kari Larjo
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UNDERSOKNING AV VINDGRANSER MED HJALP AV SIMULATIO-
NER

Med hjalp av arbetsstationssimulatorer ar det mojligt att snabbt utreda vindgran-
serna och de ratta korlinjerna. Korlinjen testas enligt en angiven kurs genom att
Oka vinden tills vinden visar sig vara for stark. Vindens inverkan varierar enligt far-
tygets aerodynamik.

Vindbyarna vid hard vind &ar ca = 5 m/s. Detta konstaterades ocksa utifran den in-
formation som var registrerad i ms NORDLANDIAs VDR-registeringsanordning.
Enligt iakttagelserna forandras vindriktningen i vindbyarna max. ca + 20°. Oftast
forandras riktningen enbart + 10°. Vindbyar pa en sekund paverkar inte fartygets
mandovrering, men nog vindbyar pa fem sekunder. Man valde 5 sekunder som by-
arnas maximala langd®'. Foérandringarna i vindbyarnas styrka, riktning och langd
lat man variera enligt en stokastisk variabel inom de ovannamnda granserna.
Vindbyar ar en stérande faktor vid ang6ring. Vinden &r aldrig jamn.

| undersokningen har man i frdga om bilfarjan anvant en matematisk modell vars
matt ar nara NORDLANDIAs matt.

Tabell B1. Jamforelse mellan m/s NORDLANDIA och den mate-
matiska fartygsmodell som anvandes i undersékningen.

NORDLANDIA Den matematiska mo-
dellen

Fartygets langd 153,4 m 168 m

- bredd 24,7 m 275 m

- mallat djupgdende 5,82 m 6,3m

vindyta 4900 m2 5053 m?

bogpropellereffekter 1500 Kw 2648 Kw

roder Alltid samma rodervin- | Rodren gar att styra skilt
kel for rodren

Forhallandet mellan NORDLANDIAs vindyta och bogpropellrareffekten ar 3,3
m2/kW. Det motsvarande forhallandet fér den matematiska modell som anvandes
ar 1,9 mz/kW. Enligt detta ar den faststallda av vindgransen for hégt for NORD-
LANDIA.

Forst testades angoring i hamnen vid en vindstyrka pa 17,3 m/s (pa 10 meters
hojd) med en riktning pa 315°. Man anvande modellen for att kdra nara vagbryta-
ren sa att fartyget skulle ha utrymme att driva i vinden. Vinden kommer forifran
och fran styrbord och vrider runt fartygets for sa att den bildar en stark vindkraft pa
skrovets babords sida®. P& fartyg som transporterar bilar &r vindkraften starkare
snett fran foren an snett akterifran®.

31

Seppo Huovila, 1967, sida 14.

2 L.L. Martin, 1980, sida 3.

33

Nils Norrbin, 1983, bild 6.15.
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Vindens inverkan kompenseras med en stor avdriftsvinkel. Vattentrycket dvs.
skrovkraften motarbetar bade vindkraften och dess vridande effekt pa fartyget
(bild B1). Vindkraften fororsakar en tendens att vrida fartygets for mot babord. En
byig vind férorsakar mandévreringsproblem. Bogpropellrarna hinner inte reagera
tillrackligt snabbt pa byarna. Detta sanker vindgransen. Fartygets hastighet far
inte vara for hog. En hog hastighet mangdubblar manovreringsfelens konsekven-
ser och férsvagar bogpropellrarnas effekt. En 1ag hastighet ar enkel att korrigera.

Modellfartyget nadde inte kajen utan skador vid en nordvastlig (NW) vind 17 m/s.
Om man narmar sig kajen noggrant i kajriktningen kan en vindby "kasta” féren till
babord, da foéren slungas mot kajkonstruktionerna. Man maste narma sig kajen pa
sa satt att aktern traffar kajen forst, men en for stor vinkel i forhallandet till kajen
kan fa aktern att traffa stenbelaggningen mellan fendertarna.

3{ ______________ T

Qeeé\ Runkovoi
Bild B1. Fartyget mandvreras med en stor avdriftsvinkel pa sa satt att vindens
och vattnets krafter ar identiska. Vinden har en tendens att vrida far-
tyget.
Texten i bild B1 pa finska Overséttning till svenska
limavirtaus luftstrdm
Tuulen noste vindkraften
Veden virtaus strém
Runkovoima skrovkraften
Tuulen paine vindtrycket
Tuuli pyrkii kdantamaén alusta vinden fororsakar att vrida fartyg
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Bild B2. Kajen kan inte angtras utan skador vid en nordvastlig (NW) vind 17 m/s.

Texten i bild B2 pa finska Oversattning till svenska
tuuli vind
sorto drift
kylki edella laituriin sidan forut till kajen

Bild B2 forestaller en sadan situation som radde under olycksdagen. Man kunde
inte ha forhindrat olyckan fastdn man hade mandvrerat nara vindbrytaren. Farty-
get angjorde kajen kontrollerat i simulationen da vindhastigheten hade sjunkit till
vardet 12 m/s.

For att faststdlla vindgransen utfordes 29 simulationer. Kurvan for vindgransen
framstalls i bild B3. Vinden paverkar fartyget mest da vindriktningen ar 50°- 90°
fran foren. D& vinden vander mot aktersidan tal fartyget nagot mer vind. NORD-
LANDIAs verkliga vindgrans ar lagre an den i bilden framstéllda kurvan. Bogpro-
pellrarna var starkare i den matematiska modellen. Darfér maste vindgransen
dras 1-2 m/s ner &n i bild B3.
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uloin rengas 020
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Bild B3. Vindgransen som har faststallts med hjélp av simulationer.

Texten i bild B3 pa finska Oversattning till svenska
uloin rengas yttersta ringen
tuuliraja vindgransen
onnistunut ajo en lyckad kdrning
epaonnistunut ajo en olyckad kérning

D& vinden blaser akterifrdn mellan riktningarna 000°-070° har vinden en tendens
att vid angoringsskedet vrida fartygets for mot vagbrytaren. Modellfartyget klarade
inte av en vindhastighet pa 6ver 15 m/s.

D& vinden blaste fran féren mellan riktningarna 250°-300° var fartyget svart att
styra pa grund av vindbyarna. Det finns strukturer pa stranden i forens riktning
som skyddar hamnen. Darfér kunde man inte understka vastliga och sydvastliga
vindar pa ett palitligt satt.

Stottning mot kajhornet

Man kan angora kajen vid hardare vind om man férandrar korsattet. Vindgransen
kan hojas genom att utnyttja den hérnen av kajen som skyddas av fendertar samt
bogserbaten.

Om man vander motvind i hamnbassangen och stéttar sig mot kajens horn, kan
vindgransen hojas. Bild B4 ar tagen av hdrnet av kaj som NORDLANDIA anvan-
der. | hornet har det byggts en fendert som fartyget kan stddja sig emot. Hornet ar
kanske inte tillrackligt forstarkt, men eftersom dar har byggts en fendert betyder
detta att den kan anvandas som stod da fartyget vands mot kajen.
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Bild B4a. Den kaj som NORDLANDIA anvander.

Bild B4b. | kajhornet finns det en fendert mot vilken fartyget kan stétta sig da
fartyget vands i riktning mot kajen.
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Bild B5. De sista fem minuterna maste man kora sakta med sidan fére. Ma-
skineffekterna ar mycket laga. Anvandningen av bogserbaten ar en
viktig sékerhetsfaktor.

Texten i bild B5 pa finska Oversattning till svenska
tuuli vind
hyvin pienet konetehot mycket lAga maskin effekten

Da vinden blaser fran mellan riktningarna 280°-030° vander man fartyget i motvind
i hamnen och kommer sakta med sidan forst till kajhdrnet. Bild B5 framstaller kor-
banan vid en sydvastlig vind pd 20 m/s. Detta forutsatter att man anvander en
bogserbat. Man ska komma 6verens om korsattet med bogserbaten redan pé for-
hand. D& kan man komma éverens om bogserlinans langd och dess fastningsstal-
le. Man bor inte 16sgéra bogserlinan innan fartyget ar pa plats sa att linan inte
trasslar in sig i bogpropellern. Det engelska spraket borde anvandas vid bogse-
ringen och man ska komma 6verens om kommunikationens terminologi.

| de simulationer som framstalls i bild B5 tog det 14 minuter for fartyget att komma
i hamn. Under de sista fem minuterna ror sig fartyget mycket langsamt med sidan
férst mot kajen. Fartyget var nastan stilla de sista minuterna, eftersom det fanns
en risk att vindbyarna skulle ha skuffat fartyget mot kajhérnet. En vindby kan
plotsligt vrida fartyget, da det kan uppsta en skada pé fartyget. Darfor ar det sa-
kert att alltid anvanda en bogserbat da det blaser en hard vind rakt forifran. Farty-
get sd att sdga "hanger” i bogserlinan i medvinden. Bogserbaten minskar pa vind-
byarnas inverkan och man hinner rétta stérningen med hjalp av bogpropellrarna.
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00 10 kn

Bild B6. Fartyget vands mot vinden. Utan en bogserbat vill fartygets for inte
hallas i vinden. Mellan simulationsklockans tider 09-19 holl fartyget pa
att slinka ur handerna. En bogserbat skulle halla fartygets rorelser
stabila. Bogserbaten hjalper fartyget runt kajhérnet.

Texten i bild B6 pa finska Overséttning till svenska
tuuli vind

Da vinden blaser 20 m/s fran riktning 030° vander man i hamnen fartyget med fo-
ren mot vinden. Det &r svart att halla fartyget pa kurs, dvs. det ar nédvandigt att
anvanda en bogserbat.

Fartyget ar svart att mandvrera da vinden blaser rakt forifran. Om mandévern miss-
lyckas, kommer man efter den varken framat eller bakat. Av den orsaken maste
man anvanda en bogserbat.

Det att fartyget stottar sig mot kajhornet héjer vindgransen till 20 m/s.

En systematisk anvandning av en bogserbat forutsatter att arbetsmetoderna och
radiotrafiken gors tydligare.

Aktern forst till lastrampen

D& man kor med foren forst till Tallinn marker man att de harda vindarna kommer
forifrdn. Om man inte vill anvanda bogserbatar som hjalp, kan man backa in i
hamnen. Ocksa detta forutsatter att man tar stod mot kajhérnet mitt i hamnmanév-
reringen. | Helsingfors bor bilarna lastas fran foren och i Tallinn fran aktern. Pas-
sagerarlandgangen maste flyttas.

En vind som blaser akterifran fororsakar inte lika stark vindkraft som en vind snett
forifran. | aktern finns det relingar, gangbroar och andra ojamna strukturer som
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fororsakar virvlar. Vindkraften forblir liten d& man backar. Det ar enklare att forflyt-

ta fartyget i hamnbassangen i aktervind an i forvind.

Bild B7.

Fartyget vands forst utanfér hamnen och sedan backas det till kajhor-
net aktern mot vind. DarifrAn backar man langs kajen till rampen.

Texten i bild B7 pa finska

Oversattning till svenska

tuulen voima vind kraften
kaantokeskit gircentrum
veden virtaus vattenstréom
runkovoima skrovkraften
tuuli vind
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D& man anvander det ovannamnda koérsattet kan man komma till hamnen da
vindhastigheten ar 20 m/s mellan riktningarna 270°-360°.
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Bild B8.  Vid vindriktningen 030° vander man i hamnomradet pa s satt att man
narmar kajhdrnet med en kontrariktning av vinden pa 210°.

Texten i bild B8 pa finska Oversattning till svenska
tuuli vind

Det ar mdijligt att backa runt kajhérnet med hjalp av egen maskin utan bogser-
hjalp.
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ﬁyf 2240/311/2008
Merenkulkulaitos SAAPUNUT
Meriturvallisuus 10.10.2008

27 -10- 2008
"{,f'é. j/-;.‘}q
Onnettomuustutkintakeskus

Martti Heikkils

Sérndisten rantatie 33 C
00580 Helsinki

Lausuntopyyntonne 26.9.2008, 417/5M

MATKUSTAJA-AUTOLAUTTA MS NORDLANDIA,
TORMAYS LAITURIIN TALLINNAN SATAMASSA 28.10.2008

Onnettomuustutkintakeskus on ldhettanyt lausuntoa varten luonnoksen
tutkintaselostuksesta C 6/2006M. Meriturvallisuuden merenkulun
tarkastusyksikkd on tutustunut luonnokseen ja toteaa, etts tutkinta on
suoritettu huclellisesti ja johtopaatékset ovat johdonmukaisia.

Merenkulkulaitoksen Meriturvallisuus-toiminto haluaa kuitenkin esittas
seuraavat kommentit;

1. Turvallisuussuosituksissa esitetty kohta 1, SOLAS-yleissopimuk-
sen luvun W sdanndn 30 mukaisiin operatiivisiin rajolhin voidaan
ainoastaan kirjata sellaisia rajoituksia, jotka pohjautuvat s&sn-
téihin tai standardeihin sekd niissd oleviin rajoituksiin,
Satamakohtaiset tuulirajoitukset tai hinaajan kayttivelvollisuus
tulee sataman asettaa |ahtien paikallistuntemuksestaan.

2. Merenkulkulaitos ei kannata esitettyd muutosta. Alusten
padllikdiden tulee hallita alusta my&s odottamattomissa
tilantelssa sekd adrimmaisissa olosuhteissa. Titen on tdrkess,
ettd harjoitellaan myds in all conditions eikd ainoastaan
hallituissa olosuhteissa,

3. Merenkulkulaites kannattaa esitysts, ettd varustamot tukevat
alusten padllikditd kdyttdmadn hinaajia tarvittaessa ja ettd tdma
ohjeistus tulee viedd helddn turvallisuusjohtamisjarjestelmain
(ISM).

Merenkulkulaitoksen Meriturvallisuus-toiminto toteaa, ettd tutkinta on

huolellisesti tehty ja siind on huomioitu tapahtumien kulkuun vaikutta-
neet seikat kattavasti ja ammattimaisesti.

Yhteistydterveisin,

Merenkulun tarkastusyksikon ! 14
padllikkd ajlm?(fa erﬁe ter
T i
Merenkulunylitarkastaja Marko Rahikainen
MR/AV
Mavenkulkuloftos

FL AT, 00181 Helsinki, Puh, 020 4487, Fakst O30 448 4355, wwaimahi
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Rederiaktiebolaget

Ecnzna\ e SAAPUNUT

24 -11- 2008
8/ 3/
Centralen for understkning av olyckor
Sirnds strandvig 33 C
FIN- 00580 HELSINGFORS

Marichamn, 31.10.2008
S15T

Arende: Passagerarbilfiiian M/S Nordlandia, kollision mot ajen i Tallinns hamn 28.10.2006.

Bifogat Gversinds kommentarer till undersékningsrapport Co/2006 M.

Torggatan 2, PB 158, AX-22101 Mariehamn Aland
Tel. «358 10118 28 000, fax +358 10118 17 011, wwwirederiabecken, ax
Hemort: Eckerd, FO-nr: 0280703-5
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Rederiaktiebolaget

ECKERO|®

31-10-2008
Brew 514T

Centralen fér undersékning av olyckor
Somés strandvag 33 C
FIN-00580 HELSINGFORS

Kommentarer till undersékningsrapport C6/2006 M.

Redenaktiesbolaget Eckerd har fatt enligt séndlista undersékningsrapport
C6/2006 M for utidtande samt for kommentarer.

Befdlhavaran, som var i tjidnst vid tillféllet ombord pa MPS Nordlandia, har
beddmt att inte kommentarer rapporten. DEremot har tidigare
befalhavamn , som varit i jdnst ca 7 ar ombord pd W3
Mordlandia fram till sin pensionering, givit rederiet sin yrkesméssiga och
sjdmansméssiga virdering pa rapparian.

Rederiet &r mycket tacksam fér Sjgkapten Kari Larjes utemordentliga
redogdrelse for varderingar kring vindbegransningar och simulatoriréning
far befdl pd passagerarfartyg, vilket maste anses som ytlerst viklig
information intemationellt. | rapporten, sid 33 stycke 4 ndmns att IMO:s
medlemslénder inte kom Gverens om simulatorirdning, Men med den
bvergripande analys som presentaras i kapitel 2, s& rekommendarar
rederiet att fortzatt arbete skall géras for att paverka medlemsiinder atl
faststilla intemationella och likvérdiga regler. Majligheten att rapportera
detta via andra forum &n rapport om olyckor eller incidenter bér
utvirderas. Centralen for understkning av olyckor bér omvirdera sitt
beslut att skriva rapporterna pa finska och dversatta dem till svenska (vid
behov). Istdllet bir rapporterna skrivas direkt pa engelska, vilket skulle
leda till att den intemationella sjéfarten kan fa del av rapporierna pa eit
mera dndamalsenligt satt samt Gversittningsproblem undviks.

Owriga kemmentarer il undersékningsrapporten redovisas nedan |

punktform:

- sid 2, fel typbeteckning och kapacitet pd “réddningflottar”.

- sid 6, ndmns att det inte finns girhastighetsmétare medan pé sid 7
namns det hur girhastigheten kalkylerades.

- sid &, doppleroggen var i funktion

- 5id 7, GPSen kopplad il ADVETO har SHz uppdatering

- sid 18, elyckshiindelsen har beskrivits frdn inspelningar pd VDR och
fran  inspelningar pa ADVETO, wvilkel &r et wunderordnat
sjfkortssystem ombord.

- sid 17, skall en inspelning med exakt tid inspelad pad VOR jamforas
med det som en person kommer ihdg efterdt? Risken finns att
intervjuade personer kommer att bli tveksamma till att frstka minnas
ach istallet kommer att sdga alt man inle kommer ihag. Som altamativ

Sid 1
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skall, vid intervjutillidllet, all fakta redovisas och sedan skall man
gemensamt ga igenom handelsefdroppet.

- sid 17, férvirring mellan styrman och dverstyrman | text,

sid 18, férviring mellan styrman och Gverstyrman | text.

sid 18, fel ordar | textruta

gid 24, dven ADVETO-systemels inspelning har anvants.

sid 24, fartyget gick aldrig till dock, utan till reparationskaj

- sid 26, landgangen som ndmns i rapporten, amvndes inte vid tillfallet
av nagot fartyg som gick till kaj 12. Dérav fanns det inte personer i
narheten,

- sid 31, enligt hamnférordningen skall fartyg inte angdras med aktem
till kaj i Tallinn, dérav skall detta inte beskrivas som “oortodoxt”. Stryk
styckel

- sid 35, manualer om fartygets navigationsutrustning finns | farygets
karthytt

- sid 37, rederiet har idag passagerarfartyg som trafikerar eft flerial
kryssningshamnar runt hela Ostersjdomradet. At kunna gia en
studie med vindgrénser fér alla hamnar med specifikt fartyg och ait ha
miten mallan befédlhavama kan vara pd grénsen till omajligt.

- sid 38, att utfdra alla simulatorkGmingar for rederiets personal pa
rederiels kontor, pd farlyget eller hemma kommer aft behdva
omvardera kollektivavtalet fér rederiets personal da deras faststillda
ledighet &r kontrollerad enligt lag.

- gid 38, 1 tildgg til ndmnda simuleringar s&4 kan dven ADVETO
anvindas som analysredskap fér inspelade seglingar. Da kan tidigare
seglingar utvdrderas och diskuteras pa plats ombord. De relevanta
dynamiska rrelsema med vind, sirém ach paverkan av bottenstrukiur
finns dokumenterade med rétt data.

Konklusion av rapporten &r att fokusering girs pa operaliva grénser vid

hamnmandvrenng samt operativa vindbegransningar fiir

hamnmantvrering. Det ndmns &ven att myndigheter samt IMO har svart

alt definiera dessa grinser generelll. Orsaken kan vara manga men

négra faktorer som inte bertirs | rapporten kan ndmnas nedan.
Anvindande av bogsarbatar i hamnar &r avgtrande for att de
operativa grinsema i hamnomraden skall virderas rétt. Vardering av
detta ndmns inte | rapporten. Det finns inga begrénsningar att
anviinda bogserbatar inom rederiet.
Majligheten att avvakta angdring, att vanda om ftill avgangshamn eller
dven att stélla in avgang &r alltid el beslut som tas av befilhavaren,
Vérdering av dafta ndmns inte | rapporten. Rederiet har goda
erfarenheter av dessa virderngar inom de trafikomrdden som
trafikeras.

- Anvéndandet av fartygssimulatorer fér att virdera vindbegransningar
kan vara bra | Oppen sjd med begrinsad inverkan av vattendjupet
under kil. Av effarenheter, som simulatorinstruktor pa sjdbefélsskolor
i bade Finland ach | Sverige kan undertacknad verifiera att en databas
som liknar hamneganskapema | en specifik hamn &r mycket krivande
arbete att fardigstalla. Ibland kan det vara oméjligt, fast det har gjorts

Sid 2
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mycket avancerad databehandling och egen fartygsmodell anvints,
att simulera pa ett tilfredstillande sdtt s& att simuleringen
dverensstmmer med verkligheten.

Bilagor Bilaga 1, kommentarer fran sjdkapten

Med vanlig hdlsning,

-G Do

Rederiaktiebolaget Eckerd
Bo-Gustav Donning

S5id 3
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Kommentarer till understkningsrapport m/s Nordlandia.

L rapporten saknas 3 viktiga uppgifter:

1. Bogserhiilens kapacitel och majlighet ait arbeta som pushing g, Jag kinner inte till
Wega men eftersom man tar order i procent kan det vara en av de nyare pd dver 1500
kw med propellern mitt under. Som pushar bra dven di den ligger alengside vid
framfart, men effekien Gkar betydligt vid ligre framfart och vinkel mot utsidan. Kl
10.25.39 fick Vega ordern 100%6 vilket gor att Mordlandia kastas som en vante under
foljande 30 sek. med Vegas hastkrafier.

2. Bogpropellrarnas mdjligheter att vilja: motor 1, motor 2, eller motorer 1 & 2. Hur
anviindes dessa knappar? Troligtvis motorer 1 & 2, i det viidret. Borde frampi av
Tapporten.

3. Maojligheterna for fartygen att dverhuvadtaget £ ndgon bogserbit | hamnarna utan
flera timmars varsel. Vid blisigt viider brukar ofta bogserbitarna i Tallin arbeta i
Muuga eller Paldiski och det kan vara friga om minga timmar innan ndgon dr i Tallin
igen. DA kan man kanske f tag i ndgon av dom gamla bitarna som man gott kan vara
uian.

| rapporten dcsmmulat [ ﬁmfﬁn:ls«: med eti annat

2002 var wi ¢t antal dicksbefsl frdn Nordlandia tll VTT och karde i simulator med Silja
festival som modifierats gillande maskinkrafi och bogpropellerkrafi till Nordlandia.

Dietia for all prova om styrmannens lots resor kunde koras i simulator. Jag som dé redan fort
Mordlandia under ett par dr jamforde och kunde konstatera att Nordlandia mandvrerade pd et
helt annat och littare satt. Aven farten vid ankomsten tillbassangen var helt annan.

Pé den tiden anviinde vi kaj 10 allisd andra sidan av piren med sLb. sida till kaj. Mycket
besvirlig plats. Denna modell var ¢ vird att fortsatta med, utan att modellen helt hade andrats
till Nordlandia,

I bilaga 1.2(9) Bild dar vinden vill vrida foren &t babord. P4 Nordlandia tviirt om, foren lovar
upp i vind p.g.a. stéere vindyta akterdver. ( PA Nordlandia den stora skorstenen. )

1 bilaga 1.3 (9) Detta exempel hade Nordlandia klarat av ven i denna vind. Med facit &r det
litt att séiga hur man borde gjort. Jag hade iakttagit avdriften penast di firen passerat piren
och gt upp med kurs 255 grader istallet for de normala 235grader. Fart ca 10 knop och under
glng inne i bassingen reducerat farten och Litit henne falla sakta neriit mot kajen. Vid
ankomst till kaj kan man gott ha fart 5 knop niir det dterstéir en bitlingd till rampen. Back
effekten ar mycket god och man behdver bara 18ge 5 pd spakama for detta,

Bogserbditen skulle endast varit med som sikerhet tills drygt halva fartyget lig mot fendrarna.
Att sedan glida mot fendrarna fram till rampen hade inte gjort ndgon skada, fartyget har en vil
formad och vl dimensionerad avvisarlist ings hela raka utsidan,
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Ett annat séitt att angdra med Nordlandia till kaj Nr 12 med god sikerhetsmarginal hade varit
att genast innanfir piren gi upp 1 vindbgat och legat helt stilla mot vinden och gjort fast
bogserbdtar i fior och akter pd st.b.sida och sedan lita bogserbdtarna fora fartyget till kajen,
fartygets egna utrusining skulle endast assisterat for att anlopa si paralellt som mdéjligt med
fenderlinjen. Att gora fast bogserbltar utanfir vigbrytam gir inte vid denna vind.

De Gvriga exemplen i bilaga 1.6, 1.7, 1.8, 1.9, dr inte anvindbara di man skall till kaj 12 och
det finns andra fartyg vid kaj 7, som i detta fall di Galaxy lag dar.

Fendern pé kajhornet ir inte rundad och sattes dit for att man vid avgang frin kaj 12 skulle
kunna vrida fartyget runt hémet och foren upp i vind. Detta ndgot riskfylli om det ligger
fartyg vid kaj 7.

Kajhirm som ritats med linjal och vinkel i Tallinn och i Wistra hamnen | Helsingfors borde
forbjudas och rundas av eller fendras av med fendrar som har stor trifTyta. Eii shdant kajhom
dr himet kaj 6 och isbrylarkajen i Wistra hamnen, som bestir av betong och sien och ill och
med kan gtra hil under vattenytan pé passagerarfartygen som angdr 10 tals ginger per dygn.
Dret behdivs bara att en bogpropeller slir ur eller att en bogsertross brister sh kan vi ha en firja
eller etf kryssningsfartyg som sjunker vid inloppet till hamnen.

I detta fall med Nordlandia ar det ett stort fel som man ser idag av oerfama styrméin och
befilhavare pd alla fartyg och speciellt pi firjor som driver mycket i vinden det kan man se
aven ndr man sitter i baren eller matsalen som passagerare och otaliga ginger néir man ir pa
bryggan.

Dt dr att de INTE redan vid dndring till den nya kursen direkt iakttar en beriknad avdrift och
fven (kar avdrifien ifall man sakiar ner. ldag 4r det som om man kdr pi sitt streck eller sin
gata och korrigerar ett par grader nir man ser att bdten inte fdljer strecket, sen tar man upp
mer och mer och innan du &r framme vid bojen, kajhomet eller udden &r det risk fior att du slir
i aktern eller propellrama.

Air detta ndigot som borde tas upp mera i utbildningen. Nya styrmiin har &iven svirt att ta det it

sig fast man siger till upprepade ginper.

Befilhavaren var i detta fall erfaren och hade dven fore sitt befathavar jobb under ménga &r
varit Gverstyrman pd fartyget och diirmed nirvarande pé bryggan vid angdring. Under min tid,
jag blev pensiondr 2006 | anvinde vi estnisk lots vid angiring och avging i Tallinn. I stori var
lotsens uppgift att skita kontakierna per VHF och speciellt di vi anvande bogserbdt. D var
engelska inte 53 vanligt utan spriket var ryska eller estniska, ofta pd bogserbdtarna bara ryska.
Det kan forekomma att man dven idag r ganska diliga pd estniska, engelska eller finska pd
bogserarna, missforstind kan forekomma.

Bogserbdten borde man ha pratat med mycket tidigare och komma dverens om arbetskanal
och hur man har tinkt sig bogserbitens hjilp.

Arbetsspriket pd Nordlandia dr svenska och darfor bor detta anvindas och speciellt mellan
befilhavaren och Gverstyrman, At dverstyman inte uppiattat alla order verkar konstigt dom
borde ju ha varil invid varandra,
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Det forekom #ven annan osiker ordergivaing mellan befilhavaren och rorsman. Dessa bér
vara tydliga och klara. Tyder pé att bryggrutiner blivit slappa och méste skiirpas.
Befilhavaren framfirde Aven fartyget enligt principen jag skrivit om ovan (avdrift) detta trots
ait predictorn visade att det skulle gi pd tok. Predictorn visar endast hur det kommer att ga pd
den instillda tiden om sving och fart bibehdlls.

Far rederiet att ge dircktiv om har fartyget skall framfdras 1 olika hamnar &r ju nisian en
omdjlighet det kan inte ens en erfaren befiilhavare géra till en kollega da alla hamnar ar ohika
och fartyg kan ju vara i trafik var som helst. Kanske sjofartsmyndigheterna av det skitlet inte
stiller sidana krav pd rederiet.

Farhdllandena fir iven viildigt olika 1 samma hamn varje resa. T Tallin dr vindrikiningen
viildigt avgdrande. En annan faktor dr ven fartyg i hamnen, Om det ligger kryssningsfartyg
vid kaj 14-25 alltsd den lnga yitre piren, piverkas man niistan inte alls av NV vind d kan det
istillet vara backsug bakom fartygen vid kaj sd man dras emot dom nir man passerar.

Ofta sthmmer inte viiderleksrapporterna och friin Finland har man tendens att man kor samma
varmingar dver hela weekenden &ven om vadret slagit om helt, Till veckosluten pd sommarn
ghr man ofla ul med vindvarningar for sakerhetsskull. Troligen p.ga. smabdisirafiken. Detla
giir rapporterna svitra att ta pd allvar,

Ibland bliser det i Helsinglors och en bit ut i viken och i Tallin dr vackent och ibland tvir om
Deetta gor det svirt ait avgora dven ombord, hur det ser ut vid ankomst. Bogserbits bestallning
kan darfir ofta goras i ett sent lige.

Sjokapten/pensiondr
Mariehamn 4 10,08

Tjanstgjort som Befalhavare i 32 dr pensionfir sedan 2005/2006 Senast 11ér befilhavare i
Eckeré Line varav 7 ir pd Nordlandia





