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SAMMANDRAG

| takt med att fartygen blivit storre har sdkerhetsmarginalerna for hamnmandvreringen minskat.
Det har intraffat ett flertal kollisioner mellan ro-ro-passagerarfartyg och hamnanlaggningar. | den-
na sakerhetsutredning beskrivs sammanstétningar som har intraffat i hamnar for passagerarfar-
jor. Dartill beskrivs vart lands viktigaste passagerarhamnar, deras kajkonstruktioner samt passa-
gerar- och biltrafiken pa kajomradet. | hamnarna sker ofta smarre sammanstotningar som kan
fororsaka skador pa kajens kollissionsskydd. Dessa olyckor har inte noggrannare behandlats i
rapporten.

Riskerna vid kollisioner har beddmts ur hamnens synvinkel. Ett fartyg som kolliderar med hamn-
konstruktioner som en foljd av ett manskligt misstag, hard vind eller fel i apparatur kan utgdéra en
fara for de manniskor som ar i hamnen. Aktern pa ett modernt ro-ro-fartyg ar i allmanhet fullt bred
for att fartyget skall uppfylla de krav pa gallande stabilitetsbestammelser. Nar ocksa sidorna i
mittsektionen ar lodrata ar det endast den vélvda bogen som har ett utsprang som kan traffa pas-
sagerargangar, landgangar och andra konstruktioner som ligger innanfor kajkanten.

Fel pa apparatur kan ocksa indirekt paverka risknivan vid operering. T.ex. ifall fartyget har ett fel
pa lastningsporten kan fortéjningen undantagsvis géras med andra sidan till for att mojliggora
lossning av lasten. En dylik sallsynt atgard kan oka risken for kollision pa grund av brist pa rutin
som hér samman med situationen och svarigheter med att bedéma omstandigheternas paverkan.

| denna sékerhetsutredning har man beddmt den risk ett fartyg som kolliderar med kajen férorsa-
kar manniskor och fordon pa hamnomradet samt hamnanlaggningar. Ytterligare har man utrett de
skador som kan uppkomma som en féljd av att fortjningslinorna till ett fartyg, som ar fortojt vid
kajen, brister.

Faktorer som paverkar passagerarsakerheten i hamnarna ar: hur passagerar- och bilstrémmarna
I6per pa hamnomradena, och hur de infaller tidsmassigt i forhallande till fartygstrafiken. | nagra
hamnar hojs risknivan av att passagerargangar ar placerade nara kajlinjen, av att bilfilerna ligger
nara farjornas fortojningslinor och av tidtabeller som leder till passagerarstrommar i passagerar-
gangarna och pa korfilerna samtidigt som ett fartyg opererar vid en intill liggande kajplats.

Med ratt férverkligande och anvandning av kajkonstruktioner, definiering av operativa granser,
och med planering av atgarderna vid hamnmanovrering av fartygen, kan man forhindra kollisio-
ner, och forbattra personsakerheten och minimera de materiella skadorna vid en eventuell kolli-
sion.

Miljofaktorer inverkar betydligt pa hur speciellt ro-ro-fartyg kan fungera i hamnomradet. Den stora
sidoytan pa dylika fartyg begransar deras mojlighet att operera vid harda vindstyrkor, och oftast
ar det opereringsférhallandena specifikt i hamnomradet som begransar trafikeringen langs hela
rutten. Vindriktningens paverkan pa forvekligandet av olika mandvreringsatgarder ar betydande,
och det ar fordelaktigt att redan pa férhand visualisera och planera de optimala korlinjerna och
mandovreringsatgarderna till hamnomradet i olika vindriktningar.



S1/2007M

Kollisioner med hamnanléggningar som utnyttjas av passagerarfartyg

For att en indragbar landgang skulle vara helt séker vid en eventuell kollision borde den byggas
med en sa stor flyttbarhet att konstruktionen skulle bli0 tung och kostsam. | praktiken kan man
inte helt férebygga kollisionsskador géallande landgangar, men fastséattningen av landgangen vid
passagerargangen kan forverkligas sa att landgangen ger efter vid kollisionen sa att passagerar-
gangen Klarar sig utan skador. Fartygets mandvreringsatgarder och kérlinjer kan anpassas sa att
ankomsten till kajen sker i en bibehallen liten vinkel, vilket gor att fartyget, i en ovantad situation,
inte kan vrida sig i en sadan vinkel att fartygets skrov eller dackskonstruktion kan skada konstruk-
tioner som finns pa kajen.

Risken for skador pa hamnanlaggningar kan ytterligare minimeras genom en sadan planering av
hamnanlaggningen att fartygen backar in mot kajen. Ett dylikt forfarande innebér oftast att farty-
get pa ett naturligt satt anloper kajlinjen i en liten vinkel, med foren utat fran kajen. | detta fall ar
det mycket osannolikt att foren skulle vara den del av fartyget som, vid en kollision, forst skulle
stota ihop med strandkonstruktionerna. Aven om s& vore fallet, s& skulle riktningen pé fartygets
kollinje i en sadan situation ligga s& nara kajlinjen att forens utstrackning forblev tryggt liten. Be-
roende pa lastens art kan en del fartyg dock inte alltid fortéja med aktern mot kajen, for dessa
fartyg &r en lossning av lasten i andra &ndan av rutten méjlig endast via bogporten.
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SUMMARY
COLLISIONS WITH HARBOUR STRUCTURES USED BY PASSENGER VESSELS

As vessel sizes have increased, the safety margins in harbour manoeuvring have decreased.
There have been several collisions involving ro-ro passenger vessels and harbour structures.
This safety study describes collisions in passenger ferry harbours and the most important pas-
senger harbours in Finland, their pier structures, and the passenger and car traffic on the harbour
areas. Minor bumps against port fenders, which may result in fender damages, occur often in
harbours. This safety study does not deal with these cases.

The risks related to collision accidents are evaluated from the perspective of the harbour. A ves-
sel colliding with the harbour structures due to human error, strong winds, or equipment failure
can cause danger to people in the harbour. Modern ro-ro vessels usually have a full-width aft in
order to meet the requirements of current stability regulations. With vertical sides at the midship,
the curved bow is the only part that can hit the passenger bridges and other structures inside the
edge of the pier in a collision.

Equipment failure can also affect the risk level of the operation indirectly. For example, in the
event of an operating error in the cargo door, the vessel may be docked in a way deviating from
the usual method to enable unloading the cargo. This kind of rare operation may increase the risk
of collision due to the lack of routine and difficulties in estimating the effects of the circumstances.

This safety study evaluates the risk caused to the people and vehicles in the harbour area and to
the harbour structures by a vessel colliding with the pier. Possible damages caused by breaking
mooring rope lashings of a docked vessel are also discussed.

Factors that affect passenger safety in harbours include the location of the passenger and car
flows on the harbour areas, and their timing in relation to the vessel traffic. For some harbours,
the risk level is increased by the location of passenger bridges close to the pier line, the location
of the car lanes close to the moorings, or passenger flows on passenger bridges and car routes
simultaneously with vessel manoeuvrings in the next quay space, due to scheduling.

The number of collisions can be reduced, and in the event of a collision, the amount of material
damage can be minimised and personal safety improved by implementing and using the pier
structures correctly, defining operating limits, and by properly planning the harbour manoeuvring
operations.

The effect of environmental factors particularly on the operation of ro-ro vessels in the harbour
area is significant. The large lateral surface of these vessels limits their operations in high winds.
Often weather conditions in the harbour are the limiting factor for the traffic on the entire route.
The wind directions effect on the manoeuvres is significant, and the optimal routes and manoeu-
vres on the harbour area should be planned in advance, based on the various wind directions.
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The margin for manoeuvre that would be necessary for the retractable landing bridge to be en-
tirely safe from a possible collision would make the structure quite heavy and expensive. In prac-
tice, collision damage in landing bridges cannot be fully eliminated, but the attachment of the
landing bridge to the passenger bridge can be rendered in a way that enables the landing bridge
to give in the event of a collision and the passenger bridge to remain intact. The manoeuvres and
routes of the vessel can be adapted to ensure a small angle of approach to the pier, which means
that the vessel would not be able to turn in such a way that its hull or deck structure would dam-
age the structures on the pier — even under surprising conditions.

The risk of damage to the harbour structures can be further reduced by designing the structures
to allow vessels to back up to the pier. This will usually naturally create a course where the vessel
approaches the pier line at a small angle and with the bow outwards. This means that the bow
would be the least probable part of the vessel to hit the harbour structures in the event of a colli-
sion; and even if it were to hit the structures, the keel line of the vessel would be sufficiently close
to the pier line to form a sufficiently small reach of the bow for safety. Nevertheless, some vessels
cannot approach the pier aft first due to the nature of their cargo, and the only alternative is to
unload the cargo from the bow gate.
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ANVANDA FORKORTNINGAR

BSU Bundestelle fur Seeunfalluntersuchung, Understkningsmyndigheten for sjofarts-
olyckor i Tyskland

DPA Designated Person Ashore
FU Follow Up
SFV Sjofartverket
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1 HAMNAR FOR PASSAGERARFARJOR | FINLAND

| det foljande beskrivs trafikmé&ngderna, passagerar- och bilstrommar, kaj- och passage-
rarkonstruktioner samt faktorer som eventuellt paverkar passagerarsakerheten i de vik-
tigaste hamnarna for passagerarfarjor i vart land.

1.1 Helsingfors

| Helsingfors finns tre hamnar fér passagerartrafik: Vastra hamnen, Sédra hamnen och
Nordsj6. D& hamnen i Nordsjo togs i bruk, upphorde passagerartrafiken till Sornas.
Hamnomradet pa Skatudden hor administrativt till S6dra hamnen, men behandlas i den
har rapporten som ett skilt omrade.

1.1.1 Sddra hamnen

Flygfoto 6ver Sédra hamnen. (Copyright Helsingfors Hamn)

Bild 1.

Tabell 1. S6dra hamnens faktum.

Passagerarantal Ca. 4 300 000, Skatudden medraknad
Ro-ro-kajplatser 3
Landgangar 7
Ramper 3
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1.1.2

Trafikmangder. Via Sodra hamnen och Skatudden passerar arligen 6ver fyra millioner
resenarer. Trafiken gar huvudsakligen till Sverige och Estland. Sommartid trafikerar, for-
utom bilfarjorna, aven snabbgdende farjor till Tallinn frdn denna hamn. | Sédra hamnen
finns tva passagerarterminaler: Olympia- och Magasinterminalen.

Kajkonstruktionerna. | hamnen finns tre kajplatser utrustade med ramper, av vilka de
tva langst soderut liggande vid Olympia-kajen ar utrustade med ro-ro — fendrar (kolli-
sionsskydd). Pa dessa tva stallen finns passagerargangar och reglerbara koérramper.
Vid kajplatsen i sodra andan av Magasinkajen finns ocksa passagerargadngar och en
flytande kdrramp. Vattendjupet invid kajerna i Sédra hamnen varierar pa mellan 7,2 och
8,8 meter.

Passagerar- och bilstrommar. Vid Olympia-kajen har korfilerna flyttats langre fran far-
tygets fortojningspunkt, vilket gor att om en fortojningslina brister sa innebar detta ingen
fara for bilarna eller deras forare.

Passagerarkonstruktioner. Vid Olympia-kajens sydligaste kajplats finns fyra passage-
rargangar som med hjélp av hydraulik styrs in i fartygssidan. Langangarna fasts i sin yt-
terkant i en balk i fartygssidan och hydraulsystemet lamnas att "flyta”. Om fastet inte
passar till fartyget laser man landgangen pa plats genom att stanga ventilerna i hydraul-
systemet. Om man gldmmer lasningen innebér detta att landgangen kommer att sjunka
sakta nar hydraulsystemets tryckskillnader langsamt utjamnas.

Sakerhet. | norra andan ligger passagerargadngen sa nara kajkanten att ifall ett fartyg
som anlander till hamnen, t.ex. pa grund av en funktionsstérning i akterrampen, tvingas
fortéja med foren mot kajen finns det pa grund av formen pa féren och pa dackskon-
struktionen en risk for att fartyget kan komma at att stéta ihop med passagerargangen.

Skatudden

Tabell 2.  Skatuddens faktum.

Passagerarantal Ca. 4 300 000, S6dra hamnen medraknad
Ro-ro-kajplatser 2
Landgangar 6
Ramper 3

Kajkonstruktionerna. Det finns tva kajplatser for ro-ro-fartyg i hamnen, av vilka tva har
en fordonsramp med fast konstruktion och en har en flytande ramp. Det finns ocksa ett
langt kajomrade for kryssningsfartyg. Alla kajplatser ar utrustade med ro-ro-fendare .

Passagerar- och bilstrommar. Personbilstrafiken till kajomradet gar via kajens Ostra
del och bilarna kérs ombord langs en trygg rutt. Den Ostligaste ro-ro-platsens korfiler lig-
ger oster om denna rutt. De bilar som koar har befinner sig pa tryggt avstand fran farty-
gets fortojningstrossar som saledes inte orsakar risk for varken bilar eller deras passa-
gerare. Langtradartrafiken vid den vastligaste kajplatsen leds via korfiler som gar langs
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med kajen. Salunda kor langtradarna till den vastligaste kajplatsen under fartygens forli-
ga fortéjningstross.

Passagerarna gar via passagerargangar till fartyg vid de tva langst 6sterut belagna ro-
ro-platserna. Gangen vid den langre vasterut liggande kajplatsen gar pa ett tryggt av-
stdnd fran kajkanten. Passagerargangen vid den &stligare platsen loper mycket nara
kajkanten, och dackkonstruktionerna pa ett fartyg som stoter ihop med kajen kan i teorin
traffa gangkonstruktionen.

Sakerheten. Bilstrommarna gar delvis i omedelbar narhet av fartygens fortojningstros-
sar Detta kan innebédra en sakerhetsrisk ifall att fartygets rorelser sig vid kajen leder till
att en fortojningstross brister. Vid en kajplats ar passagerargdngen belagen nara kajkan-
ten och kan bli utsatt fér en sammanstétning med ett fartyg.

Vastra hamnen

Bild 2. Vastra hamnen. | o (Copyright Helsingfors Hamn)

Tabell 3.  Vastra hamnens faktum.
Passagerarantal Ca. 4 500 000
Ro-ro-kajplatser 7
Landgangar 6
Ramper 7

Passagerartrafik som huvudsakligen gar till Tallinn utgar i Helsingfors fran Vastra ham-
nen. Vastra hamnen &r den storsta passagerarhamnen.
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Kajkonstruktionerna. | hamnen brukas tre justerbara ramper och en fast ramp. Dess-
utom finns tre fasta ramper som inte &r i bruk. Alla kajer har ro-ro-fendrar.

Passagerar- och bilstrommar. Passagerarna gar till fartygen vid de tre kajplatserna via
passagerargangar. Dessa ar pa tryggt avstand fran kajkanten. Bilarna vantar vid kajkan-
ten under fartygets fortdjningstrossar pa att fa kora ombord. Det finns mycket snabbga-
ende trafik i hamnen, saledes infaller invid varandra liggande fartygs avgangs-, last-
nings, lossnings- och ankomsttider ofta samtidigt. En fastpunkt for fortdjningstrossarna
finns pa kajkanten i &ndan pa en betongstolpe.

Sakerheten. Att bilarna koar alldeles i narheten av fartygens fortdjningspunkter ar en
sakerhetsrisk. Vid ett tillfalle har trossen, som anvants for fortdjning av fartyg, fastsatt i
andan pa betongstolpen fallit ned pa en bil som vantat pa lastning och slagit sénder
vindrutan pa denna. Inga personskador uppkom vid tilloudet. Nu har man pa ifrdgava-
rande pollare byggt ett skydd som forhindrar trossen fran att falla ner.

Nordsjo

Bild 3. Hamnen i Nordsj6 (Copyright Helsingfors Hamn).

Tabell 4. Nordsjos faktum.

Passagerarantal Ca. 250 000
Ro-ro-kajplatser 15
Landgangar 3

Ramper 15

Kajerna vid hamnen i Nordsjo ligger huvudsakligen i en sydostlig-nordvastlig stréckning.
Nybondas (fi. Uutela) udde ger delvis skydd for hamnomradet under de pa Finska Viken
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radande sydvastliga vindarna. | 6vrigt pressar de radande vindarna de invid kajen ope-
rerande fartygen rakt fran sidan.

Man forséker minska ishildningen i hamnbassangen genom att invid kajerna pumpa ut
kylvatten fran Helsingfors energis kraftverk. Man kan ocksd, med hjalp av rorsystemet,
blasa in luft under vattenytan. D& luften stiger till ytan hindrar den isen fran att flyta fast i
kajen. Det har underlattar fortdjningen av fartygen.

Trafikméangderna. Hamnen i Nordsjo ar Finlands storsta ro-ro-hamn, och antalet arliga
besok av ro-ro-fartyg beraknas till 6ver 2 600. Det har ocksa beraknats att den arliga bil-
trafiken till Centraleuropa ligger pa éver 64 000 fordon. Ca. 250 000 resenarer passerar
arligen via hamnen.

Kajkonstruktionerna. Kajplatserna for Ro-ro-fartygen ar utrustade med ro-ro-fendare. |
hamnen finns tva hydrauliska ramper i tva plan for lastning av ropax-fartyg. De har ram-
perna kan utover i hojdriktning aven roras i langd- och sidoriktning. P& kajerna finns
dessutom automatvinschar for fortéjningstrossarna som haller fartygen pa plats da de
lastas och lossas.

Passagerar- och bilstrémmar. Passagerarna transporteras med bussar till fartygen -
det ar forbjudet at promenera pa hamnomradet. Bilarna star pa hamnplanen, langt ifran
fartygen och deras fortojningslinor, da de vantar pa att f& komma ombord. Bilarna fors i
koer fram till ro-ro-fartygens lastningsramper. Detta innebar att varken resenarerna, eller
deras bilar, vid nagon tidpunkt kommer att sta och vanta i narheten av fartygen. Passa-
gerarsakerheten forbattras betydligt nar lastningen och lossningen av fartygen sker or-
ganiserat.

Sakerheten. Vid planeringen av hamnen och hamnfunktionerna har man ocksa beaktat
passagerarnas sakerhet pa ett bra satt.
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1.2 Abo och Nadendal

Bild 4. Abo hamn.
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Tabell 5. Abos faktum.
Passagerarantal 3700 000
Ro-ro-kajplatser 6
Landgangar 6+1
Ramper 7

Abo hamn &r en passagerar-, kryssnings- och godshamn.

Kajkonstruktioner. | 6stra utkanten av hamnen finns en kaj for kryssningsfartyg. Dar-
ifrAn mot véaster ligger tva ro-ro-kajplatser som anvands av Viking Line. Av dessa funge-
rar den Gstligare som reservplats. Dar finns en permanent ramp, men ingen landgang.
Vid den egentliga kajplatsen finns en flytande ramp och landgangar. Den hér kajplatsen
ar utrustad med ro-ro-fendare.

Tva kajplatser utnyttjas av TallinkSilja, och vid den som huvudsakligen anvands finns en
permanent kérramp, ro-ro-fendare och fyra landgangar. Vid reservplatsen finns en per-
manent kdérramp och en landgang, vilken for tillfallet &r ur bruk. Det finns inga ro-ro-
fendare vid kajplatsen.

Pa norra sidan av TallinkSiljas kajer finns en kajplats som anvands av rederiet Seawind,
Vid den kajen ligger fartyget mot tre dykdalber utrustade med fendare. Fordonsrampen
ar i tva plan och den 6vre rampen kan regleras hydrauliskt.

Passagerar- och bilstrommar. | Abo hamn skéter rederierna sjalv anvandningen av
passagerarlandgangarna. Passagerarlandgangarna finns placerade pa tryggt avstand
fran kajkanterna, och landgangarna ar de enda passagerarkonstruktionerna i hamnen
som kan bli utsatta for sammanstotningar. Aven lastning och lossning av bilar p& hamn-
omradet kan arrangeras sa att trafiken inte passerar i narheten av fartygens fortéjnings-
linor.

Reservhamnar. | situationer da ro-ro-fartygens kajplatser i hamnen av nagon anledning
skulle vara otillgangliga, finns det méjlighet att ocksa anvanda tagfarjterminalen i Pan-
sio, eller Tupavuori-terminalen i Nadendal, som nédhamn.

| Tupavuori i Nadendal finns en kajplats, med en tvaplans kérramp nere vid kajen, tva
korramper pa sidorna av kajen och tva passagerargangar. Fran Nadendal avgar ro-ro-
fartyg till Sverige och Aland, med ca 50 000 bilburna resenérer.

| Pansio finns en fortéjningsplats med kdrramp, och dykdalber férsedda med fendare.
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1.3 Mariehamn

Bild 5. Hémhen i' Mar'iehar'\ﬁn. '

Tabell 6. Mariehamns faktum.

Passagerarantal 1 200 000
Ro-ro-kajplatser 3
Landgangar 9
Ramper 4

Hamnen i Mariehamn &r belagen i vastra utkanten av staden, pa Ostra stranden av en
vik. Hamnen kan trafikeras av fartyg med en maximal langd p& ca 270 meter och en
djupgang pa 8,2 m. Nagon begransning for bredden finns inte.

Mariehamn stad star som ensam &gare till hamnen, med undantag for nagra av rederi-
ernas biljettforsaljningskiosker pa farjomradena.

Trafikmangderna. Cirka fem och en halv tusen batar lagger arligen till i hamnen, antalet
rutt- och kryssningspassagerare ar tillsammans ungefar 1,2 miljoner. Ungefar 20 kryss-
ningsfartyg bescker arligen hamnen.



S1/2007M

Kollisioner med hamnanldggningar som utnyttjas av passagerarfartyg

Kajkonstruktionerna. Det finns totalt sex kajplatser i hamnen. Av dessa ar kajerna 1
och 2 vanliga kajer, Kaj 2 har ro-ro-fendare och vid kaj 1 har hélften av férankringssidor-
na dessa skydd. De egentliga ro-ro- kajerna ar tre till antalet. Vid kajplats 3 finns en
flytande kdrramp och vid platserna 4 och 5 finns hydrauliskt flyttbara ramper. Vid alla
dessa kajer finns ro-ro-fendare.

Bade TallinkSiljas och Viking Lines fartyg transporterar, utéver ruttpassagerare, aven
kryssningsresenarer. Dessa atervander till utgdngshamnen med nagot av rederiets
andra fartyg. Darav har bagge rederiernas tidtabeller utformats sa att bytet av fartyg
skall g& smidigt. Darfor galler det for bada rederierna att kajplatserna 3 och 4 samtidigt
ar upptaget av det andra rederiets fartyg.

Vid den nya kajplatsen 6 finns en permanent kérramp, men fendrarna &r inte av ro-ro-
typ. Kryssningsfartygen fortojer oftast vid denna ka,j.

Passagerar- och bilstrommar. Det kan finnas manniskor pa passagerarlandgangen vid
kajplats 3 (Bild11) nar fartyg fortojs vid kajen. Likasa kan det pa den flytande kdrrampen
finnas bilar som vantar pa att fa kdra ombord. Fran hamnens sida har man rekommen-
derat att dessa omraden skulle vara tomma vid de tidpunkter da fartyg fortojer. Land-
gangarna ar hydrauliskt och elektriskt styrda, och de kan inte falla om fartyget skulle
rora sig ur sitt lage. | landgangen finns bultfastning som ar konstruerad for att ge vika
ifall fartyget ror pa sig. Oftast finns det inga resenarer i passagerargangarna da fartygen
avgar.

Lastning av bilar. Bilfilerna har avgransats sa att de ligger utanfér ISPS-omradet och
staketkonstruktioner hindrar bilisterna frAn att komma i narheten av fartygens fortoj-
ningspunkter. Staket hindrar ocksa cyklister fran att komma ut pa kajkanten.

Sakerheten. Hamnen skoter opereringen av fartygens foértdjningslinor och kér passage-
rarramperna pa plats. | hamnen har inga tilloud dar fortéjda fartyg skulle ha rort pa sig
har forekommit, varken pa grund av vindférhallanden eller p.g.a. propellerstrtommar fran
andra fartyg.

Sex till sju stycken ro-ro-fendare skadas per ar. Det ar typiskt att detta sker da det rader
stark vastlig eller sydvastlig vind nar fartyget vid avgang stoder sin akterdel mot kajens
skyddsapparatur.
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1.4 Langnas
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Bild 6. Hamnen i Langnas.

Tabell 7.  Langnas faktum

Passagerarantal 80 000
Ro-ro-kajplatser 1
Landgangar 2
Ramper 2

Hamnen i Langnas ligger pa Alands éstra sida, i Lumparlands kommun. Hamnen inne-
has i sin helhet av landsskapstyrelsens bolag, Langnas hamn AB. Silja Line byggde ar
1965 en kajplats i LAngnas som annu anvands av Lillgaard AB. Vid denna kaj finns
permanenta fendare och djupet invid kajen ligger pa 6 meter. Det finns ocksa tre platser
for skargardstrafikens forbindelsefarjor.

Trafikméangderna. Fartyg tillhérande Viking Line, TallinkSilja och Seawind trafikerar
hamnen. Nastan 90 procent av Alands godstrafik gar via hamnen, med Lillgaard AB:s
fartyg MS FJARDVAGEN.

Kajkonstruktionerna. Pa sydsidan om den gamla kajen fins en 9 meter djup kaj, utrus-

tad med ro-ro-fendare och hydraulisk ramp. Kajplatsen har en langd pa 195 meter och
avslutas med en yttre dykdalb.

10
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Passagerarkonstruktioner. Passagerargdngen som gar fran terminalen till kajomradet
ar pa ett sadant avstand fran kajkanten att konstruktioner pa ett fartyg som kolliderar
med kajkanten inte normalt kan na fram till denna.

Lastning av bilar. Bilarna vantar pa ombordlastning pa ett flerfiligt kbomrade som &r
belaget pa tryggt avstand fran lastrampen bakom det fortojda fartyget. Omradet ligger
skilt fran de pollare som ar reserverade for fortojning av fartyget, vilket innebar att en for-
tojningslina som brister sannolikt inte kan rora sig sa att den skulle kunna na de parke-
rade bilarna.

Sakerheten. Inga svarare skador har intraffat i hamnen. D& det rader starka sydliga vin-
dar kan fartygen ha svart att operera i hamnomradet. Stora passagerarfartyg kors med
aktern fore mot kajen. Av den hér orsaken vander man fartygen utanfér hamnen och i
vissa situationer kan, utéver vinden, ocksa havsstrommar forsvara denna mandver. |
vissa situationer forutsatter lastordningen pa bildack att man fortojer ro-ro-fartygen i fo-
ren, men detta ar ovanligt.

De smarre skador som har uppstatt pa kajernas och fartygens utrustning har utgjorts av
brustna fortojningstrossar och sprickor som uppstatt i fendrarnas mjukdelar. De hydrau-
liska kérramperna har klarat sig oskadda.

Tidtabellerna for manga fartyg ar sa snava att det redan da fartygen fortojer vid kajen
kan finnas resenarer i passagerargangarna beredda att stiga ombord. Passagerargang-
en ar belagen pa tryggt avstand fran kajkanten, och vantomradet for bilarna ligger inte i
fortdjningslinornas omedelbara narhet.

11
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Bild 7. Eckeroé hamn.

Tabell 8.  Eckerds faktum.
Passagerarantal 1 000 000
Ro-ro-kajplatser 1
Landgangar 1
Ramper 1
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Hamnen &r belagen i Eckerd kommun, langst vasterut pd Aland. Hamnen &ags i sin hel-
het av Ecker6 Line, och det finns tva kajplatser i hamnen, varav den sydligare numera
fungerar som reservplats.

Trafikmangderna. Vintertid avgar Eckerd Linjens fartyg i huvudsak tva ganger dagligen
till Sverige, pa veckosluten tre ganger. Sommartid ar de dagliga avgangarna tre till anta-
let. Under ett ar kommer man upp i 6ver 1200 avgangar. Passagerarantalet ligger pa
omkring en milion medraknat kryssningspassagerarna som atervander till sin utgangs-
hamn.

Kajkonstruktionerna. Den kaj som utnyttjas ar 130 meter lang, fartyget som for tillfallet
ankommer till hamnen &r 121 meter langt. Kajen ar till halva sin langd 6ppen under vatt-
net varvid vattenstrommarna fran bogpropellrarna inte trycks in mellan fartyget och ka-
jen. Det har sanker vindgransen fér hamnoperation vid vastliga vindar. Inga strommar
upptrader inom hamnomradet. Omradet ar ganska grunt, vattendjupet ligger pa mellan
sex och en halv och sju meter. Vid kajplatsen finns en hydraulisk ramp for fordon.

Passagerar- och bilstrommar. Sommartid ligger fartyg som kortast endast en halv tim-
me vid kajen. DA fartyget anléper hamnen &ar passagerargangen tom. Flyttningen av
landgangen till fartyget sker med fjarrstyrning fran fartyget. Saledes finns det inte ens
nagon personal pa plats i passagerargangen. Nar resenarerna har stigit av baten, och
passagerargangen ar tom, stiger de nya passagerarna ombord langs samma rutt.

Lastning av bilar. Fartyget backar in till kajen, kajen har aldrig angjorts med foren fore.
Fortojningsomradet for fartyget ar avskilt med staket sa att inte bilister som vantar pa att
fa kora ombord kan komma in pa kajomradet.

Sakerheten. Inga storre skador har intraffat i hamnen, bristningar i fendrarna uppkom-
mer i medeltal tva ganger i aret. Landgangen lyfts pa plats med hjalp av kattingar, ingen

har fallit ner frdn landgangen.

Passagerargangen ar belagen pa tryggt avstand fran kajlinjen, och kajens pollare for far-
tygets fortdjningstrossar ar avskiljda fran passagerar- och bilstrommarna.

13
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1.6 Vasa
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Bild 8. Karta 6éver hamnen i Vasa.
Tabell 9.  Vasas faktum.
Passagerarantal 70 000
Ro-ro-kajplatser 4
Landgangar 2
Ramper 4

Vasa stads hamn ar belagen pa Vasklot, vaster om staden. Passagerartrafiken skots av
RG-Line, som har ett fartyg i kontinuerlig trafik. Kylvattnet fran Vasa stenkolskraftverk,
som ligger norrut frAn hamnen, transporteras till hamnbassangen sa vintertid finns bara
lite is i hamnen och den packas inte mellan fartygen och kajerna. Hamnen har till sitt for-
fogande en bogserbat med en dragkraft pa nio ton. Bogseruppdragen utgors framst av
assistans av fraktfartyg. Bogserbaten anvands vid behov aven for isbrytning.

Kajkonstruktionerna. | hamnen finns fyra ro-ro-fartygsplatser. Vid alla finns ro-ro ram-
per och vid tva kajer finns det ro-ro-fendare och landgangar. Den nyaste kajen ar byggd
ar 2003. Utover dessa kajplatser finns det dven en godskaj, som ocksa anvands av

kryssningsfartyg.

14
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Passagerar- och bilstrommar. Passagerarna gar ombord pé fartygen langs en passa-
gerargang. Kryssningsfartygen har vid godskajen i sitt bruk sina egna landgangar och
passagerarna transporteras med bussar frdn godskajen. Ar 2007 bestktes hamnen av
fem kryssningsfartyg, med totalt ca 5000 passagerare.

Sakerheten. inga farosituationer har forkommit i passagerar- och pa landgangar under
tjugo ars tid. Andan pé kajen har varit utsatt for sammanstotningar med tre till fem ars
mellanrum. Personskador har inte intraffat. Bilarna vantar pa ombordk6rning pa en plan
som &ar belagen pa tryggt avstand fran fartyget fortdjningstrossar.

15
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2.1

211

INCIDENTER MED KOLLISIONER MED KAJER

| denna del behandlas fyra fall av sammanstétningar i hamnar. Tva av fallen har tidigare
undersokts av centralen for undersdkning av olyckor (C 3/2005 M, MS TRANSLANDIA
och C 6/2006 M, MS NORDLANDIA). MS SILJA SYMPHONYs kollision i hamnen i Ma-
riehamn presenteras som en del av denna sékerhetsutredning. Det fjarde fallet, MS
FINNLADYSs kollision i Travemiinde, har undersokts av den tyska undersdkningsmyn-
digheten BSU.

MS SILJA SYMPHONYSs kollision i Mariehamn

Fartyget

Bild 9. MS SILJA SYMPHONY

Tabell 10. Viktigaste data om fartyget

Namn M/S Silja Symphony

Typ Passagerar-bilfarja
Nationalitet Sverige

Rederi Tallink Silja Oy Ab

Hemort Stockholm
Signalbokstaver SCGB

IMO nummer 803769

Byggar och -plats 1991, Masa-Yards, Abo
Bruttotonnage 58377

Nettotonnage 38971

Langd 203,0 m

Bredd 31,0m

Djupgaende 7,10 m

Maskineffekt 32580 kW

Hastighet 23 knop

Passagerarantal 2 852
Klassificeringssallskap Lloyds Register of Shipping
Klass +100 A1, isklass 1A Super

17
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Rederiet

Tallink Silja Oy &r ett dotterbolag till AS Tallink Grupp. Tallink Silja Oy trafikerar under
namnet Silja Line fran Helsingfors och Abo, via Aland, till Stockholm. Dessa fartyg &r
fyra och rederiets hela flotta utgors av ungefar 20 fartyg.

Bemanningen pa fartyget

Befalhavaren pa fartyget ar fodd ar 1964. Vid tidpunkten for tillbudet fanns pa komman-
dobryggan, utdver befalhavaren, en ar 1969 fodd sjokapten som fungerade som linje-
lots,. Dessa bagge har arbetat pd& MS SILJA SYMPHONY sedan ar 2002. Dessutom
fanns pa kommandobryggan en matros, fodd ar 1980, som fungerade som utkik.

Bemanningen pa fartyget var i enlighet med gallande reglementen.
Antalet personer pa fartyget

Det fanns 992 passagerare och 223 besattningsmedlemmar pa fartyget.
Styr- och propellerutrustning

Fartyget ar utrustat med tva huvudpropellrar och roder, samt tva bogpropellrar och en
propeller fér akterstyrning. Rodren kan vid behov styras separat.

I hamnomraden sker mandvreringen vid styrkonsoler (bild 10) som finns pa fartygets
vingar. P& konsolerna finns alla styranordningars spakar, alltsd huvudmaskinernas
kommandoanordningar samt rodrens och styrpropellrarnas styrspakar. Huvudmaskiner-
nas spakar ar utrustade med servomotorer, salunda ror sig samtliga maskinkommando-
spakar pa kommandobryggan enligt det av mandvreraren valda instéllningsvardet. |
konsolerna finns ocksa radarens display och navigationsutrustningens mandvrerings-
display (conning display). Pa styrplatserna finns dartill joystick-spaken till KaMeWa.

Joystick-styrningen berdknar, utgdende fran anvandarens begaran om longitudinell-,
transversell- och girmoment, manévreringskommandon for alla sju manévreringsappara-
ter sa att den av anvandaren begarda kraftkombinationen av de tre frihnetsgraderna for-
verkligas pa basta mojliga sétt.

Vid Joystick-styrning finns det manga olika funktionslagen, POSITION MODE é&r avsett
for laga hastigheter och i detta styrlage beaktar systemet endast kraft-varden som pa
forhand ar berdknade for styrsystemen, och antar inte att andra yttre, eller av skrovets
rorelser beroende krafter kunde paverka mandvreringen. Berdkningen av och att vara
beredd pa dessa faktorer blir pa anvandarens ansvar. | panelen for styrapparaturen
finns knappar for val mellan tre olika alternativ av gircentrum. Apparaturen stravar att
forverkliga begaran om girmoment i forhallande till val av gircentrum. De tre alternativen
ar BOW, MID och STERN, och deras avstand till fartygets mittpunkt kan stéllas in. Det
finns ocksa ett YAW MODE —styrlage for apparaturen, som automatiskt stravar till att bi-
behalla riktningen pa fartygets for. Systemet foljer information som skickas fran en till
systemet kopplad kompass och beréknar sjalv en begaran om vandkraft.
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2.1.2

Utéver POSITION MODE finns i KaMeWa joystick-styrningen TRANSIT MODE, som &r
utvecklad for lite hogre hastigheter. Joystick-systemt bedomer inte direkt skrovkraften pa
fartyget da det fardas framat, utan det betonar kommandon frn styrsystemen sa att
styreffekten bibehalls hdg. Logiken fungerar genom att rérelseriktningen kontrolleras
med rodren, varvid man med lite styrkraft far ett kraftigt moment for att vanda fartyget.

Inom hamnomradet sker manovreringen av MS SILJA SYMPHONY via styrkonsoler i
bryggvingarna (Bild10). | styrkonsolerna finns spakar fér all mandvreringsapparatur,
d.v.s. kommandoapparatur for huvudmotorer och styrspakar fér roder och styrpropelirar.
| konsolerna finns ocksa en display for radarn och en styrdisplay for navigeringsutrust-
ningen (conning display). Pa styrplatserna finns ocksa en KaMeWa joystick-kontroll.

Bild 10. Styrkonsol pd kommandobryggans vinge. Bakom till vanster finns regler-
spakar for forens styrpropellrar, framfér dessa ett joystick-styrinstrument,
och framtill styrningen av akterns styrpropeller. Till hdger baktill finns regla-
gen for huvudmaskinerna, och framtill rodrens FU-spakar

Olyckstillbudet

Beskrivningen av olyckshandelsen ar baserad pa den anmalan om sjoolycka som farty-
gets befalhavare gett till det svenska sjofartsverket. Ingen sjoférklaring har getts i fallet.

Vaderleksforhallanden

Vid tidpunkten for olyckan var vindens medelhastighet inom hamnoradet 12 meter i se-
kunden, men da fartyget satte sig i rorelse traffades det av en vindby som enligt bedom-
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ningar av manskapet pa fartyget hade en vindhastighet p& 16 meter per sekund. Vind-
riktningen var fran sydvast. Vaghojden i hamnen var inte betydande vid tillfallet.

Enligt Meteorologiska institutets vaderleksstatistik var vindhastigheten pa Alands hav,
utanfor Mariehamn, i enlighet med nedanstdende tabell fran vaderleksstationen i Ny-
nashamn.

Tabell 11. Vinduppgifter fran vaderleksstationen i Nynashamn. Medelvindhastighe-
ten utgors av medelhastigheten métt pa tiometers hojd under ett tidsin-
tervall pa tio minuter. Hogsta vindhastighet ar den stérsta momentana
vindhastighet som uppmatts med matutrustningen.

Medelvindhastighet Hogsta vind- Vindriktning
Dag Klockan (m/s] hastighet (grader]
[m/s]
9.1.07 16:00 15,9 19,0 191
18:00 18,3 21,5 200
20:00 19,0 23,2 213
22:00 18,1 21,0 219
23:00 16,6 18,4 217
10.1.07 00:00 15,0 17,4 225
01:00 16,4 20,9 233
02:00 18,3 23,2 239
04:00 20,1 26,6 248

Héandelseforloppet

MS SILJA SYMPHONY hade 9.1.2007 anlant fran Stockholm till Mariehamn och var kl.
23.54 i kraftig sydvastlig vind pa vag att lamna kajplats 3 for att fortsatta sin resa mot
Helsingfors. Befalhavaren manovrerade fartyget fran konsolen p& kommandobryggans
hogra vinge och anvande styrapparaternas egna, separata spakar i stallet for joystick-
styrning. Ungefar 2 minuter efter att fartyget I6sgjort sig fran kajen traffades det av en
vindby varvid befalhavaren blev tvungen att anvanda styrpropellrarna i foren for full ef-
fekt for att kompensera for vindkraften. Harvid kopplade belastningsskyddet i den framre
bogpropellern ur propulsionsenheten. Den resterande bogpropellerns drivkraft rackte
inte till att forhindra fartyget fran att driva med féren fore in i den féljande tomma kajplat-
sens, kajplats nummer 4, landgang och i kajkanten.
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2.1.3

2.14

2.15

Bild 11. Hur fartyget rorde sig fran kajplatsen (A) till kollisionsstallet (B). Bilden ar
producerad utgaende fran den information som fotografier tagna péa kolli-
sionsstallet har kunnat ge.

Den strejkande drivapparaten fick man att fungera pa nytt, och ca klockan 23.59 backa-
des fartyget tillbaka till sin startposition och undersdkningen av skadorna kunde inledas.

Personskador

Inga personskador uppkom som en foljd av tillbudet, vare sig pa fartyget eller i hamnen.

Atgéarder pa fartyget efter tillbudet

Skadorna pa fartygsskrovet inspekterades, bade fran kajen och fran insidan. P& insidan
avlagsnades ytbekladnaden och brandisoleringen fran undersokningsstéllet. Befalhava-
ren rapporterade incidenten till rederiets DPA (Designated Person Ashore) och passa-
gerna ombord informerades. Fran fartyget informerades ocksa VTS-centralen, hamnen i
Mariehamn, och till de fartyg som var pa vég till hamnen; VICTORIA, BIRKA PARADISE
och SILJA FESTIVAL. Fore klockan tva pa natten genomférde Mariehamnspolisen blas-
test pa dacksbefalen, och ingen konstaterades ha alkohol i blodet.

Fartygets besattning skickade bildmaterial 6ver skadorna till rederiet. Eftersom skrovet
var vattentatt konstaterade man pa rederiet att fartyget var sjodugligt och man beslot
fortsétta resan. Klockan 02.04 Finsk tid avgick fartyget mot Helsingfors.

Atgéarder i hamnen efter tillbudet

Kajkonstruktionerna undersoktes, och dartill granskade en dykare de under vattenytan
liggande delarna av kajplats 4 pa en stracka pa 60 meter, fran ytan anda ner till botten.
Inga skador kunde konstateras pa kajkonstruktionerna under vattenytan vid denna dyk-
undersokning.
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2.1.6  Skador pa fartyget

Fartygssidan fick skador ungefar tre meter ovanfér vattenlinjen, vid spant 242. Skadan
utgjordes av en ca 60 x 70 centimeter stor, intryckt, vattentat yta dar det inte forekom
bristningar.

Bild 12. Skadan i sidan pa MS SILJA SYMPHONY.

Bild 13. Skadan i sidan pd MS SILJA SYMPHONY.
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Skador i hamnen

Vid kollisionen skadades ett av skydden pa kajkanten, landgangen vid kajplats fyra och
passagerargangen. Eftersom det inte fanns nagot fartyg vid kajplats fyra sa fanns det
inga manniskor i fara pa landgangar.

Landgangen bestar av tre huvudelement; en stodkonstruktion och inre och yttre gang-
bro. Vid kollisionen foll gangbrons konstruktioner ihop och skadades sa svart att det inte
lonade sig att reparera dem. Nagra tekniska delar kunde utnyttjas da den nya landgang-
en byggdes.

Bild 14. Den skadade landgadngen. Hamnbassangen syns baktill i den vanstra kan-
ten av bilden. (Copyright Alandstidningen)

Matarkorridoren flyttades ur sitt IAge och vreds en aning, ca 30 meter fran andan. Land-
gangens lyftbalk slets loss, och da bron foll ned kapade den ocksa sin elkabel. Lyftbal-
kens betongfasten gick delvis av och deras fastbultar skadades.

Fonster i matarkorridoren sprack och en del av skjutdorrarna i korridoren foll ned. Nagra
av de skjutdérrar som holls kvar kunde inte langre skjutas upp. Da matarkorridoren
vreds lossade ocksa fonstren delvis fran sina tatningar, taket hade rort sig vid kollisio-
nen, och pa grund av detta kunde regnvatten komma in i korridoren. Dessutom fanns
det skador i golvplattorna.

Gummidampningen i en av fendrarna vid kajen brast vid kollisionen, men stommen i
damparen forblev helt. Vid dykundersdkning av kajen hittades inga skador under vatten-
nivan.

23



S1/2007M

Kollisioner med hamnanléggningar som utnyttjas av passagerarfartyg

2.18

2.1.9

2.1.10

24

Alarmerings- och raddningsverksamhet

Ingen alarmering till raddningsverket gjordes som en foljd av tillbudet. Fartygets befal-
havare sakerstallde att inga personskador hade uppkommit och ansag det inte nédvan-
digt att meddela raddningsverket och MRCC om saken.

Rederiets reparationsatgarder

Nar fartyget morgonen efter incidenten var pa vag till Helsingfors, meddelade superin-
tendenten fartygets forsakringsbolag, klassificeringssallskapet och sjofartsverket om si-
tuationen, och bad en dykargrupp undersoka fartyget i Helsingfors. Fartyget anlande till
destinationshamnen 10.1.2007 ungefar klockan 12.40.

Fartyget granskades av ovan namnda instanser och skadorna pa skrovet konstaterades
vara sa ringa att de inte paverkade fartygets sjosakerhet. Darfor fanns det inga behov av
omedelbara reparationsatgarder. Vid SFVS.s granskning konstaterades inget som kun-
de orsaka ett stopp i den frAmre styrpropellern i foren.

Dykargruppen undersokte bagge framre bogpropellrarna for att utreda om nagot yttre fo-
remal hade kunnat komma in i propellertunneln och pa sa vis kunnat utlésa drivanord-
ningens Gverbelastningsskydd, och pa sa vis stoppa den. Inga tecken pa att sa hade
skett kunde dock hittas.

Efter detta granskade rederiet om det kunde ha funnits skillnader i instéllningsvardena i
styrsystemen for férens drivanordningar. En dylik skillnad kunde ha avslojat en felaktig
installning for den drivanordning som stannat. Instaliningsvardena for drivanordningarna
visade sig dock vara identiska.

Den tidigare anvandningen utreddes vidare och man kunde konstatera att bagge bog-
propellrarnas skyddsreléer hade genomgatt service, som utforts av tillverkaren, i juni
2001. Vid utredningen framkom att instéllningsvardena for 6verbelastningsskyddens re-
ler, i bagge skyddssystemen, var lagre an de ursprungliga. Installningarna aterstélldes
till de ursprungliga.

Reparationer i hamnen

Tillbudet orsakade ganska stora skador p& landgangens konstruktioner, alla elementen i
denna skadades sd illa att de inte langre kunde anvandas som delar i en ny landgang,
utan hela konstruktionen maste fornyas. Ocksa el- och hydraulsystemen fornyades nas-
tan i sin helhet. Av de gamla systemen kunde hydraul-aggregatet, kérvaxlarna, balken
till landgangens lyftskruvar, elskapen (med ett undantag), samt nagra andra delar utnytt-
jas.

Den skadade passagerarlandgangen fick man reparerad inom fem manader, och den
kunde tas i bruk pa nytt fran och med juni. Med undantag av MS SILJA FESTIVAL kun-
de fartygen i en begréansad omfattning utnyttja kajplatsen.
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Analys

Den stromlinjeformade dackskonstruktionen pa moderna passagerarfartyg kan orsaka
att luft som strommar runt fartyget forstarker vindeffekten. Kring den enhetliga och slata
konstruktionen ar de roterande luftstrommarna sma och pa lasidan foljer strommarna
konstruktionerna och forstarker darmed undertrycket och saledes aven vindens drivkraft.
Denna for vingprofiler typiska kraftkomponent &r storst for moderna passagerarfartyg
nar den relativa vindriktningen &r 50 grader snett framifran.

D& MS SILJA SYMPHONY lamnade kajen och satte sig i rorelse var forens riktning i
ungefar 50 graders vinkel i férhallande till vindriktningen. Vid den vindby som upptradde
efter avgangen steg vindhastigheten, enligt besattningen, fran elva till sexton meter per
sekund. Eftersom vinkrafterna stiger med kvadraten pd vindhastigheten, har vindbyn
okat vindkraften som verkade pa baten med 6ver 110 procent. P4 basen av matresultat
som man fatt fran forsok som utforts i vindtunnlar har denna kraft stigit till 6ver hundra
ton av vilket grovt rdknat mer an halften eller forskeppets andel borde ha kompenserats
med skjutanordningarna i féren. Fartygets tva 1800 kilowatts bogpropellrar férmar i en
optimal situation skapa en sammanlagd skjutkraft pa 40 ton, vilket i det aktuella fallet,
aven med tva fullt fungerande skjutanordningar, skulle ha varit 10 ton for lite. En vindby
varar i allménhet dock nagra, hogst nagra tiotals sekunder. Pa grund av fartygets stora
massa hade en langsam forandring av rorelsetillstdndet, utan problemet med utrusning-
en, varit mojligt att kontrollera.

Enligt rederiets bedomning orsakade ett felaktigt installningsvarde pa skjutanordningens
styrsystem stoppet i bogpropellern da anordningen i den harda vinden hade anvants vid
full effekt. For att fa storre klarhet utforde rederiet &nnu belastningstester for bada bog-
propellrarna. Testerna visade att stigningen pa den framre skjutanordingens propeller
inte var helt symmetrisk utan nollpunkten for stegringen hade forskjutits ndgot mot vans-
ter. Av denna orsak belastade skjutanordningen propulsionsmotorn for mycket nar féren
kérdes mot hoger med full, 100 % -ig styreffekt. Efter testerna justerades nollpunkten for
propellerns stigning till ratt lage.

De installningsfel som ledde fram till incidenten korrigerades. Felen hade lange varit
dolda d& man vanligtvis kor bogpropellrar med hogst 85 % effekt som p.g.a. operering i
isforhallanden &r det normalt antagna effektvardet for bogpropellrarna.

Silja Line Oy hade redan tidigare, med hjalp av forsok i vindtunnlar, utrett vindforhallan-
den i flera olika hamnar, Mariehamn inberéknat. Man hade byggt en miniatyrmodell av
hamnen och dess naromgivningar, placerat denna i vindtunneln och matt férandringar i
luftstrommarna pa de farledsomraden som fartygen utnyttjar. De uppmatta vardena har
atminstone varit: forandringar i hastighet och riktning pa lokala strommar i férhallande till
grundflédet samt de lokala stromningarnas turbulens eller byighet. Rederiet hade dess-
utom i vindtunnel matt den vindkraft som miniatyrmodeller av deras fartyg utsattes for.
Utgdende fran dessa resultat har man, for operering av fartygen, beraknat vindgrans-
kurvor for olika vindriktningar for hamnomradet, och berédkningarna har anvants som
hjalp under trafikeringen da man forberett manoévreringsatgarder.
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Nar MS SILJA SYMPHONY l6sgjorde sig fran kajen, var vindens medelhastighet lagre
an den beréknade vindgréansen. Det har betyder att fartyget, utan problemen med ut-
rustningen, definitivt skulle ha klarat avgangen utan problem. Nar fartyget accelererade
ut fran kajen, hade effekten av skjutanordningarna i féren sjunkit i takt med att fardhas-
tigheten okat, men samtidigt hade sidokraften, som den del av skrovet som lag under
vatten skapat, snabbt blivit s& stor att trycket fran vinden skulle ha varit latt att bemastra.
Av den héar orsaken hade fartygets besattning ingen orsak att forvanta sig manévre-
ringsproblem efter avgangen.

Tallink Silja har vidtagit atgarder for att reglera belastningsskyddet for forens styrpropell-
rar pA MS SILJA SYMPHONY, och det finns inget skal att ge rekommendationer i sa-
ken.

MS NORDLANDIA

Handelseforloppet

Den finska passagerar-bilfarjan ms NORDLANDIA hade avgatt fran Helsingfors till Tallin
8.10.2006 kl. 08.00. Vadret vid avgang var bra. Bade de estniska och finska meteorolo-
giska instituten hade dock forutspatt storm pa Finska Viken, vastliga till nordvastliga vin-
dar pad 20-25 m/s. Under resan okade vindstyrkan, men pa fartyget diskuterades inte
mdjligheten att invanta battre vaderlek.

DA man narmade sig Tallinn var fartygets befalhavare, vaktchefen och en rorsman pa
NORDLANDIAs kommandobrygga. Vindmaétaren pa fartyget visade pa vind fran nord-
vast med en hastighet pa dver 20 m/s. Overstyrmannen anlande ocksa till kommando-
bryggan och befalhavaren berattade for honom att han bestéllt bogserhjalp for hamn-
mandvreringen.

Befalhavaren mandévrerade fartyget in i hamnbassangen, fran den styrplats som finns pa
vanstra bryggvingen, med en hégre hastighet &n normalt. Han férsokte anvanda en
bogserbat till hjalp for att skjuta aktern ut fran kajen, men foren pa fartyget traffade
hamnkonstruktionerna i en snav vinkel.

Bogen p4 NORDLANDIAs vanstra sida fick skador da den traffade fendern vid kajen.
Vid trapphuset i foren invid bildacket uppstod ett 3—4 meter langt och 60 cm hogt hal i
bradbeslaget. Halet 1dg ungefar 2,5-3 meter ovanfor bildacket. Flera spanter skadades.
Alla skador pa fartyget Iag ovanfor vattenlinjen.

Av hamnutrustningen skadades kajens fender och den tackta landgangen. Inga person-
skador uppkom som en f6ljd av sammanstdtningen med kajen, och skadorna utgjorde
ingen fara for fartygets sakerhet i hamnen.
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Bild 15. MS NORDLANDIASs rérelsebana i hamnen i Tallin.
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Bild 16. Skadn pa vanstra sidan av foren pa fartyget NORDLANDIA. Skadan upp-
stod vid en sammanstétning med kajens fender. Till vanster i bilden ses en
dampande del av en likadan, men hel, fendert.

Bild 17. Landgangens tak som fallit ned.
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Slutledningar

Understkningskommissionen vid centralen for undersékningar av olyckor har i sin rap-
port C 6/2006 M beskrivit hAndelsen med NORDLANDIA och analyserat de faktorer som
legat bakom olyckan. Enligt undersdkningskommissionen skedde ankomsten till hamnen
och sammanstotningen med kajkonstruktionerna vid vindforhallanden som oOverskred
fartygets kapacitet. Befalhavaren for fartyget hade inte tillstallts ndgon information om
fartygets operativa granser.

Kommissionens asikt var att NORDLANDIAs hastighet, korlinje och avsaknad av for-
handsdiskussion tydde pa traditionellt tillvagagangssatt, etablerat vid goda vaderleksfor-
hallanden. Ett beaktande av faktorer vid rddande omstandigheter sdgs narmast genom
den hoga fart som fartyget hade, med detta forsokte man beméastra vindens effekt.

Enligt rapporten saknades rederiets standardiserade metoder gallande angdrandet till
kajen varvid den for samarbetet p4 kommandobryggan vasentliga forhandsdiskussionen
om arbetsférdelningen och kommunikationen férsvarades, eller saknades helt. P& sam-
ma satt borde man med bogseraren ha haft en gemensam pa férhand éverenskommen
funktionsplan. Kommissionen konstaterade att under rddande praxis kan de operativa
rutinerna for fartyg tillhérande samma rederi avvika fran varandra, och t.o.m. vara olika
for olika skifteslag av dackspersonalen pa samma fartyg.

| rapporten konstateras annu att ansvaret for hamnmandovreringen har gets enbatrt till be-
falhavaren, men att han/hon har lamnats utan stdd i beslutsfattandet. Det har inte fast-
stéllts forhallandegranser for hamnmandvrering och det finns inga minimikrav pa de kon-
trollanordningar som skall anvandas vid hamnmandvreringen.

SOLAS-konventionens regel om operativa grénser for passagerarfartyg har inte tillam-
pats pa vindgranserna vid hamnmandvrering. Sjofartsverket har inte kravt detta av rede-
rierna. Kommissionen anser att man pa basen av de operativa granserna kan faststalla
fartygens hamnspecifika vindgranser. Fartygens befél kan igenom utbildning ges fardig-
heter i hamnmandvrering endast inom ramarna for fartygets operativa granser. Orsaken
till att fartygsbefalets nuvarande utbildning inte innehaller tillrackliga krav pa beharskan-
det av hamnmandovrering ar att utbildningskraven i STCW-konventionen ar sa generellt
formulerade. De operativa granserna ger STCWs mal for fartygsbefalets kunskapsniva
angaende hamnmandvrering ramar som gar att forverkliga och som &r realistiska.

Undersokningskommissionen har gett tva sakerhetsrekommendationer till Sjofartsverket
och en till rederierna. Alla rekommendationer ansluter till SOLAS-konventionens krav pa
fartygens operativa granser och faststallandet av dem i frdaga om hamnmandvrering.
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231 Handelseforloppet

Det finska ro-ro- passagerarfartyget TRANSLANDIA var 31.8.2005 pa en tidtabellsenlig
resa fran Helsingfors till Hamnen i Tallinn och holl pa att inleda mandvreringsatgarder
for att fortdja vid kajen.

I hamnbassangen vande man fartyget fér egen maskin och befalhavaren inledde back-
andet mot kajplatsen fran den vanstra bryggvingen. Han forflyttade sig till styrplatsen i
den hogra bryggvingen och lamnade bada propellrarna i backlage med stigningsvéarde
4. Vid den hogra styrplatsen inledde befalhavaren mandévreringen med att reglera spa-
karna for propellerstignig, men hade da glomt att trycka pa knappen som aktiverar pro-
pellerstyrningen vid styrplatsen.

Fartyget fortsatte med fyra knops backhastighet mot den inre delen av hamnomradet.

Vinden fran nord-nordvést forde fartygets for mot hoger och fartyget trycktes mot sidan
av fartyget SUPERSEACAT THREE, som lag fortojt vid kajen pd véanstra sidan av
hamnbassangen, och darifran vidare mot kajrampen i bortre &ndan av hamnbassangen.
Bade lastrampen i fartygets akterdel och kajen skadades. SUPERSEACAT THREEs
hdgra sida fick bucklor, men farkosten forblev sjoduglig.

P Nih|miin niin
% N TR linninn
e 8 ETERA T

—

Bild 18. Den skadade akterrampen pd MS TRANSLANDIA.

2.3.2 Slutledningar

| sin rapport C 3/2005 M har undersdkningskommissionen vid Centralen for undersok-
ning av olyckor beskrivit olyckshéandelsen och utrett faktorer som ansluter sig till handel-
sen. Kommissionen anser att den omedelbara orsaken till olyckan ar styrarrangemang-
en pa kommandobryggan, vilka inte var ergonomiska. Enligt kommissionen far den som
skall manovrera fartyget inte en klar uppfattning om att pa vilken styrplats manévrering-
en for tillfallet ar aktiverad.
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Kommissionen konstaterar ocksa att en trolig, betydande bakomliggande faktor var att
befalhavarens vakenhet lag under det normala. Enligt rapporten berodde detta delvis pa
de arbetstidsarrangemang som tillampades, vilka var en foljd av fartygets snava tidtabel-
ler.

| rapporten konstateras att rederiet har efter olyckan gett nya instruktioner for fartygets
sakerhetsforeskrifter (SMS) gallande hamnoperering, men inte ansett det nédvandigt att
forandra funktionerna pa styrspakarna sa att risken for forvaxlingar skulle bli mindre.

Som en foljd av olyckshandelsen gav undersdkarna inga skilda rekommendationer
MS FINNLADYs kollision i Travemiinde

Handelseforloppet

Finnlines-rederiets ropax-fartyg MS FINNLADY anlopte hamnen i Traveminde
16.5.2008 kl. 20.50. Fartyget svangde runt i hamnbassangen och backade under fyra
minuter in mot kajplats 6. Denna kajplats &r utrustad med hydrauliskt reglerbar last-
ningsramp vars hojdregleringsomrade ar en halv meter. Mitt under backningen hérde
man en alarmsignal pa kommandobryggan och i maskinrummet vilken avtog av sig
sjalvt inom ungefar sex sekunder innan nagon pa kommandobryggan hunnit kvittera
larmet. Eftersom varningssignalen forsvann sa snabbt kunde man pa kommandobryg-
gan inte forsakra sig om orsaken till larmet. Fartyget fortsatte att backa och nar man
narmade sig kajen och borjade minska farten noterade man att bladvinkeln pa huvud-
propellern pa hogra sidan hade last sig i ca 25 procent negativ vinkel. Nar samtidigt
stigningen pa den vanstra huvudpropellern antog positiv bladvinkel, i enlighet med ma-
skinkommando, svangde fartygets akter fast mot kajen och det backande fartyget ska-
dade fendern vid kajplatsen. Man ringde upp maskinrummet angaende felet. Dar under-
sokte man redan orsaken till larmet. Enligt instruktioner fran maskinrummet kunde man
fa bort storningen, och den hogra huvudpropellerns stigning framat. | det har skedet var
fartyget redan sa nara kajrampen att stoppeffekten inte langre var tillracklig, och fartget
kolliderade med aktern fére mot lastrampen.

Vid tidpunkten for olyckan var vadret soligt. | Trave-floden strommade vattnet langsamt
ut mot havet, mot fartygets fardriktning, och vinden var svag. Det fanns 175 passagerare
pa fartyget. Inga personskador eller skador pa lasten uppkom. Bommarna till lastrampen
var 6ppna, och enligt hamnverket befann sig de arbetare som vantade pa ombordstig-
ning pa tryggt avstand fran fartyget, men enligt ndgra dgonvittnen stod redan nagra av
stadarna och servicepersonalen pa kajrampen.
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Skador pa fartyget och i hamnen

Vid kollisionen traffade fartygets akterutskott (sponson) kajkonstruktionerna och det
uppstod ett hal i fartygets ytstruktur. Belaggningen pa kajrampen skadades, stddet till
rampen flyttades en knapp centimeter ur lage. Fendern pa sidan av kajen skadades
ocksa.

=

Bild 19. Det kadade akterutskottet pA MS FINNLADY. (Copyright BSU)

Klassificeringssallskapets inspektor tillkallades, och efter att ytplaten pa skrovet repare-
rats fick fartyget foljande dag tillstand att fortsatta trafikera till Finland. Reparationerna
av kajens lastramp tog en vecka i ansprak, varefter kajplatsen pa nytt 6ppnades for tra-
fik.
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Bild 20. Skador pa kajrampen. _ - (Copyright BSU)

Atgarder

Vid en senare granskning hittades inga fel pa& huvudpropellrarnas styrsystem, men det
kom fram att systemets Control Failure Alarm hade aktiverats. Larmets signalljus var i
skick och ljuset hade sannolikt tants vid olycktillféllet, men enligt manskapet observera-
de man inte detta p.g.a. starkt solljus, trots att det ar programmerat for att forbli lysande
aven efter att alarmsignalen har slutat ljuda.

Efter tillbudet andrade rederiet pd instéllningar i styrsystemet sa att larmsignalen, vid
felsituationer, ljuder under 15 sekunder, vilket ar den maximitid for vilket systemet kan
stéllas in.

Undersdkningsmyndigheten for sjofartsolyckor i Tyskland

Den tyska underékningsmyndigheten fér olyckor BSU har gjort en undersdkningsrapport
i fallet som kan fas i engelsksprakig version fran den finska Centralen for undersokning
av olyckors hemsidor (lank: MS FINNLADY, tormays laituriin Travemiindessé 16.5.2008,
tutkimusraportti 211/08 17.8.2009; Collision of the RoPax ferry FINNLADY with the
Skandinavienkai on 16 May 2008 in TravemUiinde port).
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SLUTREDNINGAR

Faktorer som paverkar passagerarsakerheten i hamnarna ar hur passagerar- och bil-
strommarna dirigeras inom hamnomradet och hur de tidsmassigt anpassas i forhallande
till fartygstrafiken, ar. For ndgra hamnar hojs risknivan av att: passagerargangar place-
rats nara kajlinjen, bilfilers placering nara fartygens fortdjngs-trossar, eller av att det, be-
roende pa planering av tidtabeller, finns passagerarstrommar i passagerargangar och
pa bilfilerna samtidigt med att ett fartyg opererar vid en intill liggande kajplats.

Fartygets rorelser vid kajplatsen, till exempel p.g.a. hard vind eller som en féljd av pro-
pellerstrommar fran andra fartyg, kan ocksa fororsaka att landgangen lossnar fran far-
tygssidan, men sannolikheten for att denna farosituation uppkommer har begrénsats
med sakerhetssystem.

Genom att forverkliga och anvanda kajkonstruktionerna pa ett riktigt satt, definiera de
operativa granserna samt genom att planera fartygets hamnmandvreringsatgarder kan
man forhindra sammanstétningar, och vid en eventuell kollision forbattra personsakerhe-
ten och minska mangden materiella skador.

Miljofaktorernas inverkan, speciellt pa ro-ro-fartygs operering inom hamnomradet, ar av
stor betydelse. Den stora sidoytan pa dessa fartyg begransar deras formaga att operera
i hard vind, och oftast &ar det opereringsforhallandena specifikt inom hamnomradet som
begransar trafikeringen av hela rutten. | fallet MS SILJA SYMPHONY orsakades kolliso-
nen av instrumentfel, men i 6vrigt kan sakerheten vid trafikeringen forbattras genom att
samla och distribuera information om olika fartygs opereringserfarenheter i hard vind
inom olika hamnomraden och vid olika vindriktningar. Vindriktningen inverkar betydligt
pa forverkligande av manovreringsatgarder och det ar ocksa fordelaktigt att redan pa
forhand strukturera och planera optimala koérlinjer och manovreringsatgarder for hamn-
omradet p& basen av olika vindriktningar. Vid definiering av de Operativa gréanserna
kan aven hamnen vara delaktig, vilket aven till vissa delar varit fallet. Vaderleksforhal-
landena i vissa hamnomraden har utretts vid modellférsok i vindtunnlar och vid dessa ut-
redningar har det aktuella hamnverket varit aktivt deltagande. P& basen av matresulta-
ten har man &ven i fartygsmandvreringssimulatorer trénat opererande av fartygen men
redan en analys och genomgang av matresultaten fran vindtunneln ger rederiet mojlig-
het att planera mandvreringstaktiken for sina fartyg under olika forhallanden.

Genom att placera passagerarkorridorer och landgangar pa sakert avstand fran kan-
ten pa kajlinjen forhindrar man att de skadas vid en kollision. Akterdelen pa ett modernt
ro-ro-fartyg ar i allméanhet fullt bred for att fartyget skall uppfylla de krav som de géllande
stabilitetsbestammelserna staller. Nar ocksa sidorna i skrovets mittdel ar lodrata ar den
bagformade bogen det enda vars utstrackning kan na de passagerargangar och andra
konstruktioner som finns innanfor kajens kantlinje.

Utstrackningen pa foren pa moderna ro-ro-fartyg bedéomdes med hjélp av profil- och
tvarsnittsbilder pa tva fartyg som opererar p& Ostersjon. Om kanten pa kajen ligger fyra
meter ovanfor vattenytan kan utstrackningen av fordacket pa ett dylikt fartyg vid en kolli-
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sion i varsta fall, om fartyget kolliderar mot kajen i en fullstandigt rat vinkel, na over tio
meter innanfor kajlinjen.. Forens yttersta spets ligger pa huvuddack, via vilket passage-
rarna i huvudsak tar sig till och fran fartyget. Med andra ord &r den storsta utstrackning-
en just pa den hojd dar landgangarna i hamnen ligger. For att en indragbar landgang
skulle vara alldeles saker vid en eventuell kollison, borde dess rorlighet byggas sa stor
att konstruktionen skulle bli bade tung och kostsam. | praktiken kan man for landgang-
arnas del inte helt skydda sig for skador som kan uppkomma vid en kollision. Men land-
gangen kan fastas vid passagerargangen pa ett sadant séatt att landgangen ger efter vid
en kollision sa att gangen forblir oskadd. Fartygets mandvreringsatgarder och korlin-
jer kan anpassas sa att vinkeln till kajen bibehalls liten varvid fartyget vid en ovantad si-
tuation inte kan vanda sig i en sadan vinkel att fartygets skrov eller dacksbyggnad kunde
asamka skada pa konstruktioner pa kajen.

Riskerna for skador pa hamnkonstruktioner kan ytterligare minskas genom planering av
hamnkonstruktionerna sa att fartygen backar in mot kajen. Genom detta férfarande blir
fartygets rorelsebana oftast automatiskt sddan att ankomsten mot kajlinjen sker i en liten
vinkel med foren ut frAn kajen. Detta innebar att foren pa baten sannolikt inte blir den del
av fartyget som, vid en kollision, férst skulle stdta ihop med strandkonstruktioner, och
aven om detta skulle vara fallet, skulle fartygets kollinje i en dylik situation ligga sa nara
kajlinjen att foérens utstrackning skulle férbli tryggt liten.

Det ar relativt latt att backa ett modernt ro-ro-fartyg, ifall detta har beaktats vid utplacer-
ingen av mandvreringssystemen pa kommandobryggan. Tack vare bogpropellrarnas
hoga styreffekt gar det bra for fartyget att backa vid 1&g hastighet d& anvandningen av
dessa inte paverkar fartygets longitudinella hastighet, i motsatts till d& man anvander ro-
der, da en sidokraft uppkommer indirekt som en foljd av huvudpropellerns langsgaende
driv. Vintertid ger & sin sida en tvapropellers fartyg som kors med aktern fore in mot ka-
jen en mojlighet att, genom att anvanda huvudpropellrarna i kors, blasa bort is mellan
kajen och skrovet.

En snabb hantering av lasten kréaver dock att man fér ombord och lossar last utan att
behova backa en fordonskombination. Saledes géller att om fartyget i avgangshamnen
fortdjs med aktern fore innebar detta ofta att fartyget fortéjs med foren fore i destina-
tionshamnen for att mojliggéra en smidig lossning.

Helsingfors 15.11.2010

Jaakko Lehtosalo
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