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M/S AMORELLA avgick fran Abo den 14.12.2013 klockan 8:45 for sin tidtabellsenliga resa till
Stockholm via Mariehamn. Klockan 12.33, vid giren mot den smala passagen vid Hjulgrund i
Alands skargard och strax efter att man passerat Sandd, uppstod en stérning i fartygets el-
system som gjorde att fartyget forlorade styrformagan. Fartyget stotte pa grund trots att man an-
vande nodstyrningssystemet och nddankrade. Fartyget fick ett lackage i forpiken. Fartyget an-
malde handelsen till sjéraddningscentralen (MRCC). MRCC:n larmade sjo- och luftfarkoster till
platsen samt beordrade en samarbetsgrupp bestdende av Alandska myndigheter och frivilligor-
ganisationer att vara beredda pa en eventuell evakuering. Rederiet bestallde en bogserbat samt
dykare. Efter att man kontrollerat skadorna fick fartyget tillstand att fortsatta sin resa mot Marie-
hamn. Handelsen férorsakade inga person-, last-, eller miljoskador. Fartyget dockades i Raumo
och det aterupptogs i trafik 20.12.2013.

Grundstotningen fororsakades av en handelsekedja som dgde rum vid en smal passage pa farty-
gets rutt. D& man 14.12. utférde underhallsarbete pa forvarmaren till hjalpmaskinernas bransle-
system skedde ett misstag vid hanteringen av ventilerna. Misstaget ledde till att det borjade lacka
bransle fran den viskosimeterflans som lamnats 6ppen. Da underhdllsarbetet av viskosimetern
kvéllen innan avbréts, hade dess flans inte blindats och ventilerna hade inte lasts. Sedan hade
man paborjat ett nytt underhallsarbete i samma system utan att forst slutfora det redan pabdérjade
arbetet. De atgarder man gjorde med ventilerna, efter att man noterat viskosimeterns lackage,
storde bransletillforseln till hjalpmaskinerna i den man att dieselgeneratorerna kopplades ur elna-
tet med en elstérning som resultat. Huvudmaskinerna och propellrarna stannade och styranord-
ningarna pa kommandobryggan slutade funktionera. Det faktum att elstérningen skedde vid
namnda stélle berodde pa att instruktionerna for underhallsarbetet inte innehdll en varning eller
begransning for arbetets utforande under en del av rutten som ur ett styrningsperspektiv var kri-
tisk. Elstorningen varade langre an vanligt vilket ledde till att man under cirka 4 minuter sa gott
som helt saknade styrformaga. | ett smalt farledsavsnitt var denna tid for lang for saker mandvre-
ring av fartyget.

Under utredningen framkom for kommandobryggans del att forst denna olycka avslojade i aratal
dolda felkopplingar i elanordningar. Felen forsvarade kontrollerandet av den uppkomna situation-
en. Bryggteamets mandvreringsmojligheter i det smalare farledsavsnittet var obefintliga eftersom
varken propellrar eller styranordningar, bortsett frAn ett extra nodstyrningssystem, fungerade.
Elstorningen varade sa lange att man forst vid grundstétningen fick huvudmaskinerna och pro-
pellrarna i funktion. PA-systemet kopplades ur funktion da elstérningen uppstod och man var
tvungen att starta det pa nytt.

Raddningsatgarderna pé fartyget lopte val. Atgarder for raddandet av manniskoliv, som de stipu-
leras i Sjoraddningslagen (1145/2001) pabdérjades inte. Fartyget l6sgjordes fran grundet med
assistans fran ett kommersiellt bolag. Vastra Finlands sjobevakningsdistrikts sjoraddningscentral
i Abo (MRCC), férberedde sig fér en férsamring i situationen genom att hoja beredskapen for
evakuering. Fartygets losgorande fran grundet och forflyttningen till Mariehamn gjordes sakert
och det gjordes riskskattningar for varje skede i samarbete mellan befalhavare, rederi, sjtfartsin-
spektdr och sjoraddningsledare. | sdkerhetsundersdkningen noterades att man bor fasta speciell
uppmarksamhet vid samarbetet mellan aktérerna samt vid uppréatthallandet av en situationsmed-
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vetenhet. Man bér uppmarksamma detta vid utvecklandet av verksamhet, utbildning och stan-
dardprocedurer.

Pa basen av denna sakerhetsutredning rekommenderar Olycksutredningscentralen att:

o Trafiksakerhetsverket Overvakar att instruktionerna i fartygens underhallssystem, i enlig-
het med punkt 10 i ISM-koden, innehaller begransningar baserade pa rutt och andra for-
hallanden for utforandet av riskfyllda arbeten.

e Gransbevakningsvasendet tillsammans med omradets andra sjéraddningsmyndigheter
utvecklar informationsgangen och samverkandet sa att de lampar sig aven for mindre fa-
rosituationer och olyckor. | utvecklingsarbetet bor ocksa beaktas rederiernas resurser,
behov och praktiska samarbetsmojligheter.

e Gransbevakningsvasendet utvecklar arrangemang sa att regionala samarbetsgrupperna
far en heltackande situationsbild éver de lokala raddningsresurserna for effektivering av
planering och koordinering.
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SUMMARY

Finns pa den originala finsksprakiga utredningsrapporten.
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14.12.2013, pa vag fran Abo till Stockholm, vid det smala farledsavsnittet vid Hjulgrund i Alands
skargard, fick M/S AMORELLA en storning i elsystemet som gjorde att man forlorade styrfor-
magan och stétte pa grund klockan 12:37.

Olycksutredningscentralen beslot 15.12.2013 att pa basen av Lagen om sakerhetsutredning av
olyckor och vissa andra handelser (525/2011) paborja en utredning av olyckan. Till utrednings-
gruppens chef utsags teknologie licentiat Olavi Huuska och till medlemmar sjokapten Sakari
Hayrinen och maskinméastare Tuomo Lindell. Under utredningen fungerade sjokapten Reino
Sundell som sakkunnig och som specialist pa fartygssystem fungerade ingenjor (YH) Hannu
Martikainen. Utredningsgruppen kompletterades 27.2.2014 genom att utse sjokapten (YH) Mirva
Salokorpi till medlem. Utredningsgruppen fick vardefullt stéd for sitt arbete av specialisterna.
Viking Line stddde utredingen konstruktivt. Ledande utredare Risto Haimila fungerade som ut-
redningsledare.

Fartygets skador reparerades pa STX Europes Raumo varv. Utredningsgruppen gjorde under-
sokningar pa fartyget 16 - 18.12.2013 och 20.12. Man undersokte fartygets utrustning och horde
besattningsmedlemmar. 28.1.2014 hoérde gruppen sjoraddningsledaren samt inspektorer fran
Trafiksakerhetsverket. Fartygstrafikledaren fr&n VTS-tjansten hoérdes 25.3 i Abo. Samtidigt kom-
pletterades erhallna uppgifter genom att hora sjoraddningsledaren och MRCC:s chef samt Trafik-
sakerhetsverkets inspektorer. Gruppen reste med AMORELLA till Mariehamn 26.3 och hdorde
besattning samt inspektorer frAn Trafiksdkerhetsverkets kontor i Mariehamn. P& Viking Lines
kontor hérdes representanter for rederiets ledning om det skedda. Man informerade dem om ut-
redningslaget och fick ny information om olyckan, bl.a fran en olycksutredning gjord av Hogskolan
pa Aland®. 27.3 horde gruppen personer frdn Alands sjobevakningsstation samt fr&n Sjoradd-
ningssallskapet. 1.4 diskuterade man med kommenddren for Vastra Finlands Sjobevakningsdi-
strikt. 21.5 var undersokningsgruppens representanter narvarande da befalhavaren avgav sjofor-
klaring i Alands sjoratt och d& traffade man ocksd representanter for Hogskolan pa Aland. 2.6
presenterade man i Abo resultat frdn undersokningen for berérda parter.

Tidsangivelser i utredningsrapporten ar finsk vintertid (UTC+2), vilket ocksa var tiden ombord.

Yttranden rérande utredningsrapporten. Utredningsrapportens utkast séandes 10.11.2014 for
sadant yttrande som avses i Lagen om sakerhetsutredning av olyckor och vissa andra handelser
(525/2011) 28 § till Viking Line Abp, Trafiksdkerhetsverket, Trafikverket, Gransbevakningsvasen-
det, Egentliga Finlands och Helsingfors raddningsverk samt andra berérda parter. Yttranden er-
hallna inom utsatt tid har beaktats vid fardigstallandet av utredningsrapporten. Ett sammandrag
av yttrandena finns som bilaga i utredningsrapporten.

Undersokningsrapporten har éversatts till svenska av Peter Bjorkroth.

Kallmaterialet forvaras pa Olycksutredningscentralen. Bilderna ar tagna av utredningsgruppen
ifall inte annat angivits.

1

Utredning av M/s Amorellas bottenk&nning vid Hjulgrund 14 december 2013. Presenterat 19 februari 2014. Viking Line hade
bestallt utredningen cirka en vecka efter olyckan. Olycksutredningscentralen fick utredningen 25 april 2014.
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Bild 1b. Fartyget sett fran sidan. Omradet med skador &r markt med rétt och den vatten-
fyllda forpiken med blatt. (Bildbotten: Viking Line)
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Bild 1c. Fartygets langdsnitt. Man beslot utrymma déck 2 efter grundstotningen. (Bild:
Viking Line)
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1.1.1  Allméanna uppgifter

11.2

Agare och operator
Byggnadsar
Fartygstyp
Nationalitet
Hemmahamn
Anropssignal

IMO nummer

Storsta langd
Matlangd

Bredd, storsta
Djupgéaende, fribord
Deplacement vid avfart
Antal bilar
Passagerarantal, max
Bruttodraktighet
Nettodraktighet
Hastighet, max.
Huvudmaskin (effekt)
Propeller
Styrpropellrar
Klassificering

Isklass

Viking Line Abp

1988 Brodosplit, Kroatien
Roro-passagerar fartyg

Finland

Mariehamn

OIWS

8601915

169,4 m

149,8 m

28,2 m

6,35 m

15681t

450 personbilar, 900 fil-meter
2480

34384

19689

21,5 knop

23760kW, 4st Wartsila Pielstick 12 PC 2-6
Stallbara blad, 2 st, diameter 4,9 m
2 st i foren, totalkapacitet 2200 kW
Det Norske Veritas? 1A1 ICE-1A* Car Ferry A MCDK EO
1 A Super

Fartyget ar utrustat med stabilisatorer

Rederiet ager 7 fartyg: De under 1980- och 90 talen byggda M/S AMORELLA, M/S GA-
BRIELLA, M/S MARIELLA, M/S ROSELLA ja M/S VIKING CINDERELLA, det 2008 leve-
rerade M/S VIKING XPRS och det 2013 levererade M/S VIKING GRACE. M/S AMO-
RELLA och M/S VIKING GRACE trafikerar rutten Abo-Mariehamn/L&ngnas-Stockholm-
Mariehamn/L&ngnas-Abo®. P4 rutten har fartyget hamntid hogst en timme i bagge an-
dor. P4 de andra rutterna (Helsingfors-Stockholm, Helsingfors-Tallinn, Mariehamn-
Stockholm och Mariehamn-Kapellskar) har fartygen betydligt langre hamntider.

Bemanning

AMORELLA hade en 161 personers besattning, varav 28 horde till driftsmanskapet®.
Enligt bemanningscertifikatet® utgors driftsmanskapet av minst 23 personer varav 19
personer hor till den operativa besattningen (STCW-behorighet). Det storsta passagera-
rantalet ar 2480, vilket forutsatter en totalbesattning pa 127 personer.

Fartygets befalhavare har en nastan 30 ar lang sjoarbetserfarenhet. PA AMORELLA har
han arbetat sedan 1999; 4 ar som 6verstyrman och 9 &r som befalhavare. Forste styr-

Det Norske Veritas (DNV) och Germanischer Lloyd (GL) fusionerades 12.9.2013 och bildade kalssificeringsséllskapet DNV
GL.

P& natten angor fartygen i Langnas istallet for Mariehamn.

Anmélan om sj6olycka.

Minimum safe manning document, Finnish Transport Agency 14.2.2013.
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1.1.3

mannen som fungerade som vaktchef har vaktstyrmans behdrighetsbrev och han har
fungerat som styrman i 10 ar, varav 9 pA AMORELLA. Linjelotsen hade erhallit sitt sj6-
kaptens behorighetsbrev ar 1999. Han har avlagt linjelotsexamen i Sverige ar 2000 och i
Finland 2004. P& AMORELLA har han varit i ett knappt ar.

Fartygets maskinchef har arbetat for rederiet i 28 ar, pA AMORELLA sedan 1988. Dag-
maéstaren (1 maskinmastaren) har arbetat pA AMORELLA sedan 1988. Maskinmastaren
som hade vakten hade kommit till fartyget 2007 och skoétt sin nuvarande befattning i 2
ar. Elmastaren har kommit till fartyget ar 1989.

Bryggteamet och deras uppgifter

Bryggteamet pA AMORELLA bestar da man kor i skargard av en styrman som fungerar
som vaktchef, en linjelots samt nattetid en utkik. Vid en nddsituation samlas fartygets
ledningsgrupp under befalhavarens ledning pa kommandobryggan. Till ledningsgruppen
hor, férutom befalhavaren, 6verstyrman, maskinchef, purser och som gruppens sekrete-
rare konferenschefen®.

Maskin- och 6vrig personal samt deras uppgifter

I maskinrummet dejourerar alltid en maskinmastare och en maskinvaktman. Vid en néd-
situation samlas, i enlighet med alarmlistan, en del av maskinpersonalen och elektriker-
na i maskinkontrollrummet’. Den 6vriga personalen har andra, i alarmlistan bestamda,
samlingsplatser.

Fartygets arbetssprdk ar svenska, och bland annat ISM-dokumentationen (ISMC-
MANUAL m/s AMORELLA) och SAR-manualen ar pa svenska®.

Kommandobryggan och dess utrustning

Fartygets kommandobrygga (Bild 2) ar pa dack 12, cirka 35 meter Gver havsytan. Det
allmanna arrangemanget ar éppet och man har god sikt i alla riktningar; férut, at sidorna
och akterut. | framre delen av kommandobryggan har man tre styrplatser i vilka vaktper-
sonalen har sina arbetsstationer. | de for styrplatserna gemensamma mitt-konsolerna
har man placerat propulsions- och styranordningarnas kontroller.

Fartygets IMSC-manual (sékerhetsledningsinstruktionerna), sid 1.2.2 (2) och sid 2.5.0 (1). | vaktchefens checklistor for

blackout (elavbrott) och for grundstétning namns inget om att samlas, utan enbart "anmal till befalhavaren, maskinchefen
och info”.

i handelse av elavbrott kallar vaktmaskinmastaren maskinchefen, dagmastaren och elmastaren till maskinkontrollrummet,

ISMC-manualen, sid 2.8.6 (1).

ISM, International Safety Management, Sakerhetsledningssystem. SAR-manual, Search and Rescue-manual, rederiets och

raddningsmyndighetens samarbetsdokument for nddsituationer.
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Bild 2.  Plan éver vaningen med kommandobryggan. Den réda punkten indikerar styr-
platsen vid nddstyrning (med hydraulackumulatorer) och den svarta punkten
stallet var man utléste ankaret. Ovriga forklaringar nedan. Ritningsbotten: Vi-
king Line.

Forklaringar till numreringen i Bild 2:

1= Styrplats 1 Linjelotsens plats under gang
= Styrplats 2 Vakthavande styrmans plats under gang
= Styrplats 3 Vanligtvis beféalhavarens plats
4= Roderpiedestal Rorsmannens plats, vid behov
= Manoverpulpet For mandvrering vid kaj och ankring
= Navigationsutrymme Kartbord, utrymme fér navigationsarbete

Kontrollutrustning

Kontrollutrustningen fér maskineriet, propellrarna, bogpropellrarna samt rodret ar place-
rade i mittkonsolerna i den framre delen av kommandobryggan. Det & mdjligt att na
dem sittande fran styrplatserna. Motsvarande kontrollutrustning (5) finns ocksa pa bada
bryggvingarna.

Analoga indikatorer for rodervinkeln ar placerade i taket och ovanfor styrkonsolen (ovan-
for fonstren) (bild 3), vid roderpiedestalen for handroder (4), i man6verpulpeterna pa
bryggvingarna (bild 4b), i tva manoverpulpeter (bild 4c) samt vid nédstyrningspulpeten
(bild 10a).
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Rodervinklarna ses som ett slags staplar i de sk. CONNING-displayerna, pekande till
styrbord eller babord (bild 4c uppe, i mitten). Det finns tvd saddana displayer i mittkonso-
len.

Bild 3. Displayer i kommandobryggans tak-konsol. | taket displayer som man kan se
fran tre hall och till vanster typiska analoga displayer.

Pa kommandobryggans bada vingar finns identiska manéverpulpeter med samtliga kon-
troller och displayer for fartygets kaj- och ankringsmandvrering (5).

Roderpiedestalen for handroder och val av styrmetod ar placerad akter om styrkonso-
lerna (4). | den aktre delen av kommandobryggan finns ett avskilt navigationsutrymme
med kartbord, displayer med navigeringsdata samt GMDSS-kommunikationsutrustning

(6).

Fartyget kan mandvreras antingen med handroder eller automatstyrning fran alla ma-
novreringsstallen/styrplatser (bild 2, platserna 1-5). Valet av styrplats gérs med en skild
kontroll pa roderpiedestalen (bild 4a). Handroder anvands vanligtvis inte under resan.
Lage 1 pa kontrollen kopplar styrningen till roderpiedestalens NFU®-styrspak med tids-
styrning, lage 2 till roderpiedestalens handroder FU® och lage 3 fér anvandning i mané-
verstationen eller mandverpulpeterna pa bryggvingarna till vaktbesattningen. Vid fjar-
ranvandning &r den primara mandévreringsplatsen styrplats 1, med manuell eller auto-
matstyrning. Byte och 6verféring av mandévreringsplats gérs med en skild kontroll, vid
respektive mandvreringsplats (take over). Bild 4b visar mandvreringsplatsen pa brygg-
vingen.

®  NFU = non-follow-up

1 FU = follow-up
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Automatstyrning

D& man overgar fran handroder till automatstyrning blir 6vergdngstégonblickets kurs ut-
gangsvardet som autopiloten stravar till att halla. Automatstyrningens styrlage (mode),
den nya kursen och girradien valjs pa panelen bredvid radaranlaggningens tangentbord.
Automatstyrningen far sin kurs-referens frdn kompassen.

Override-tiller (override spaken)

Varje mandévreringsstation har forutom FU-spaken en override-tiller (Bild 4c). Med den
tar man Over styrningen fran andra styrfunktioner. Anvandningen av override-tillern ar
alltid 6vervagt och en snabb styratgard. Man tar den i bruk genom att lyfta bort dess
skydd och trycka péa aktiveringsknappen i andan av tillern. Styrsystemet kvitterar valet
av styrstation med en ljudsignal till override-tillern.

D& man frigor styrningen fran override-tillern atergar styrningen till vald styrplats och
styr-mode enbart efter att man trycker pA TAKE OVER knappen'!. FU-styrspaken och
override-tillern styr bada rodren samtidigt. Endast fran bryggvingarna och med tryckgas-
styrningen kan rodren vandas enskilt.

' |SMC-manualen, sid 2.5.5 (1).
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Bild 4b. Rodervinkelindikatorerna och instrumentpanelen pa bryggvingens mandvre-
ringspulpet. De grona knapparna ar fér val av roder: den vanstra — styrningen
oberoende det andra rodret, den hdgra — rodren synkroniserade att vanda
samtidigt.

Bild 4c. Override-tillern (under plastkupan) och FU-styrspaken (pil) till hoger fran linje-
lotsens plats (stolen syns till vanster). Hogst ses kompassernas kurs- och
ROT-indikatorer och under dem rodervinkelindikatorerna. | mitten ses den sk.
CONNING-displayen.
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1.1.4 Maskineriet och maskinrummet

Utrymmena och den viktigaste utrustningen

s 2 D
& Huvudmotorer™

3 3y es g

Bild 5a. AMORELLA:s maskinrum och propelleraxeldragningar. Ritningsbotten: Viking
Line.

Fartygets maskinrumsutrymmen bestar av olika vattentata avdelningar, VT-avdelningar.
Maskinrummet ar huvudsakligen delat i tva nivaer: bottennivan (flooring) och dack 2
(DECK 2). Pa bottennivan finns bl.a. foljande maskiner eller system:

e Forrads-, settlings- och dagtankar for tjockolja (HFO, Heavy Fuel Qil) och
latt brannolja (MDO, Marine Diesel Oil).

Separatorrum (HFO och MDO bréansleseparatorer och smoérjoljeseparatorer
och stabiliseringstankar).

Generatorrum (hjalpdieselgeneratorer, 4 st Wartsila Vaasa 32 R 8 med till-
hdrande stédanordningar, anordningarna till hjalpdieslarnas bransleaggre-
gat ss. begynnelsetryckspump, filter, férvarmare och viskosimetrar).
Huvuddieselrum med huvudmaskiner, inklusive reduktionsvaxlar med stdd-
anordningar, propelleraxlar samt tva angpannor.

=t . =
—t b i
[ i . . —*H:'— ez J—_'mummm |
[ y ) 1 T ST [
T _E [Kontroli;
i ==\
-
[l

= T,

| Verkstad

i i i3
H WORE. SHOP
L) ! I:'Lm‘:’rﬁ'
I = S i e

Bild 5b. Dack 2 med verkstad, maskinkontrollrum samt maskinkontor. Ritningsbotten:
Viking Line.
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Pa dack 2 finns rum for rodermaskineri, kontrollrum, maskinkontor, verkstads- och lager-
rutrymmen etc.

Noddieselgenerator samt luftkonditioneringens maskinrum finns pa dack 10.

Fartygets propulsionssystem ar uppbyggt av tva propelleraxellinjer; bagge tva bestar av
tva inat roterande propellrar med stéllbara blad, reduktionsvaxlar och tvd huvudmaski-
ner. Det finns olika alternativ for att koppla maskinerna till propelleraxellinjen. Man kan
t.ex. koppla en huvudmaskin till ena propelleraxellinjen medan man samtidigt har tva
huvudmaskiner kopplade till den andra. Fartygets huvudmaskiner ar fyra Wartsila Piel-
stick 12 PC 2-6 dieselmotorer (a4 5940 kW / 520 RPM), med en total effekt av 23760 kW.

Fartyget styrs direkt fran kommandobryggan med hjélp av rodren och de stéllbara pro-
pellrarna. De bada elmotordrivna styrpropellrarna i féren anvands direkt frdn komman-
dobryggan.

Fartygets elektricitet produceras med fyra hjalpdieselgeneratorer, a 2430 kVA, av typen
Wartsila Vaasa 32 R 8.

For elektricitetsproduktion i nddsituationer finns en nédgenerator av typen Diesel Deutz
KHD BA8BM 816 CW, 458 kW, 1485 RPM, med effekten 520 kVA. Nodgeneratorrummet
finns pa dack 10, akter om skorstenen.

Maskineriautomationen och kontrollsystemet

Fartygets propulsionsmaskineri, bransle-, ballast-, lastnings- och andra motsvarande
system, kontrolleras och styrs med KONGSBERG — SHIP — AUTOMATION — DATA-
CHIEF C20 systemet. Systemet utgérs av givare, datorer, monitorer samt tangentbord.
Det finns monitorer for kontroll bl.a. i kontrollrummet, pad kommandobryggan, verksta-
den, pa bildack, i maskinkontoret och i separatorrummet. | monitorerna kan man valja
mellan bildsidor (diagram/scheman), alarmsidor eller trendsidor. Systemets funktion ar
sakrad med sa kallade UPS-batterier, vilka mojliggér anvandningen av systemet ocksa i
handelse av elavbrott (blackout).

Fartygets underhalls- och servicesystem

Det periodiska servicearbetet, underhallet av fartygets anordningar och uppféljningen av
reservdelslager, uppréatthdlls med  hjalp av det datorstodda AMOS-
underhallsprogrammet. Med hjalp av programmet kan man skapa arbetsorder och in-
struktioner for service av anordningarna. Arbetsordernas intervall kan basera sig pa an-
ordningarnas gangtid eller kalender. De utférda servicearbetenas arbetsorder kvitteras
som gjorda och arbetena registreras i systemets servicehistoria. Med AMOS-
programmet féljer man darutéver med reservdelarnas antal och férbrukning samt goér
bestallningar av dem.
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Branslesystemen

Som bréansle anvands tung (HFO) och latt (MDO) dieselolja. Bransleanordningarna be-
star av forradstankar, pumpar, settlingstankar, separatorer, dagtankar, begynnelse-
tryckspumpatr, filter, forvarmare och viskositetsmatare (viskosimetrar).

Branslecykeln

Man bunkrar bransle till fartygets HFO-forradstankar fran en prdm i Sverige. Branslet i
forrddstankarna varms upp med hjalp av anga till cirka 40 grader. Fran forradstankarna
pumpas (flyttas) branslet via filter och pumpar till settlingstankarna. | settlingstankarna
avskils storsta delen av vattnet i branslet av tyngdkraften. For att effektivera avskiljning-
en varmer man upp branslet i settlingtankarna med anga. Branslet fylls till dagtanken
fran settlingtanken med hjalp av en HFO-separator. Separatorn avlagsnar fasta oren-
heter och vatten ur branslet. Da branslet som skall renas gar till separatorn stiger dess
temperatur ytterligare. Det renade branslet i HFO-dagtanken halls branslets temperatur
pa konstant 95 grader med hjalp av dnga. Fran dagtanken pumpas branslet med matar-
pumparna ( bild 7a, feedpump 1 & 2 ) till dieselmotorernas bransleaggregat (mixingtan-
ken). Innan insprutningen av branslet i cylindern héjer man dess temperatur med bréns-
leaggregatets forvarmare till cirka 120 grader. Pa sa vis uppnar man onskad viskositet
for branslet. For de fyra huvudmaskinerna finns det tva bransleaggregat och ett for de
fyra hjalpmaskinerna.

HFO-tryckhojningspumparna i hjalpmaskinernas bransleaggregat (bild 7a, booster
pumps 1 och 2) pumpar fran mixingtanken till hjalpdieselmotorerna. | bild 7a ar matar-
och tryckhéjningspump 1 i bruk. Pump 2 (standby-pump) startar automatiskt da branslet-
rycket i rérsystemet sjunker under det forvalda (borvardet). Fran tryckhéjningspumpen
(boosterpumpen) gar branslet vidare till branslets forvarmare (bild 7a: heater), av vilka
det ocksa finns tva. Man véaxlar mellan de tva férvarmarna genom att dppna och stanga
handventilerna da den i bruk varande forvarmaren skall underhallas eller ifall tryckskill-
nadsindikatorn alarmerar. Den ur branslesystemet tagna forvarmaren rengors fardigt till
foljande byte. Fran forvarmaren gar HFO-branslet till det utbytbara filtret (bild 7a filter).
Av vaxelfiltren ar det ena i bruk och det andra i service eller standby-lage. Filtret byts for
hand enligt filtrets serviceintervall eller ifall tryckskillnadsindikatorn alarmerar. Fran filtret
gar branslet till viskosimetern (bild 7a VISCOSIMETERS). Man véljer viskosimeter for
hand, pa motsvarande satt som forvarmaren, enligt dess serviceintervall. Man véaxlar
normalt mellan viskosimetrarna samtidigt med forvarmarna. Man haller énskad viskositet
(smidighet, en vatskas interna friktion) paA HFO-branslet som gar till dieselmotorerna
med hjalp av viskosimetern. Viskosimetern styr mangden anga (varme) som gar till for-
varmaren sa att 6nskad viskositet uppnas. Efter viskosimetern gar HFO-branslet till
hjalpmaskinernas bransleinsprutningssystem.

13
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A.703-036 1-2
B.703-038 1-2
C.703-039
D.703-040 1-2
E.703-141 1-2
F.703-030 1-4
703-032 1-2

Bild 6b.
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14

Hjalpmaskinernas branslepumpar, 2 st

Hjéalpmaskinernas branslevarmare, Alfa Laval

Hjélpmaskinernas branslefilter, Boll&Kirch

Hjalpmaskinernas viskosimeter for bransle, ventilerna under durken.
Flodesmatare for hjalpmaskinernas bransle

Boostervarmare for huvudmaskinernas brénsle

Viskosimeter for huvudmaskinernas bréansle

are syns langre bak.

Omradet i hjalpmaskinrummet i vilket man utforde underhallsarbeten. Utdrag

Overblick av underhdllsarbetets omrade, 16.12.2013. Hjalpmaskinernas var-
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Bild 7a.
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Schema o6ver hjalpdieslarnas aggregat for tungt bransle. Den rdda linjen visar
branslets gang genom aggregat till hjalpmaskinerna vid incidenten
14.12.2013. Bildbotten fran monitorn till maskineriens kontrollsystem. Bild: Vi-
king Line.

cs51-030/3

N
|| [022
i !
Bild 7b.  Schema oOver rorsystemet for hjalpmaskinernas tunga HFO-bransle. Ritnings-

botten: Viking Line.
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Enligt kraven i svaveldirektivet'? bor fartyget i Ostersjon anvanda bransle som innehaller
endast sm& mangder svavel. Man anvander MDO-bransle d& fartyget ar tvunget att
stanna i hamn langre tider och skiftar dd mellan HFO dagtank och MDO dagtank.

| fartyget finns dagtankar for hjalpmaskinerna fér saval HFO som MDO. Det anvanda
branslet valjs med en ventil (008), bild 7b. | systemet ingar ocks& en "nddbransletank”
(056) som fungerar med tyngdkraft. Tanken halls full med bransle, antingen HFO eller
MDO. Tankens kapacitet ar cirka 100 liter. D& det ar spanning i fartygets elsystem ar
tankens ventil (022) i stangt lage. | handelse av elavbrott forsvinner spanningen och
ifrdgavarande ventil 6ppnas. D& kan bransle komma in i hjalpmaskinernas branslesy-
stem av tyngdkraft. Hjalpmaskinen kan startas med brénslemangden i tanken och enligt
erhallna uppgifter racker branslet for ca 10-15 minuter. | normala fall fyller man tank 56
med hjalp av hjalpmaskinernas branslesystem och tanken &r kontinuerligt full med
bransle fardigt att anvandas.

Eldistributionen

Huvudtavlan (MS, Main Switchboard) bestar av fyra generatorer, & 2430 kVA, som ma-
tar de gemensamma stromskenorna (Cu 100mm x 10mm) med den elektricitet som far-
tyget behover. Systemet bestar av ett 380V/50Hz nat, och via transformatorer, ett
220V/50Hz nat. Bild 8.

380V/50Hz-natet matar bl.a. belysningstransformatorerna (2 st), luftkonditioneringsan-
ordningarna, styrpropellrarna (2 st), rodermaskinerien, fartygets pumpar, separatorerna,
kompressorerna, dacksmaskinerna osv. Huvudtavlan matar ocksa under normalférhal-
landen nod-elsystemet. Vid elavbrott i huvudtavian 6ppnas kontakten mellan huvud-
tavlan och nodsystemet. Nod-dieselgeneratorn startar och bdérjar mata endast néd-
natet/nddsystemet. Enligt klassificeringssallskapets regler far det uppstd en hogst 45
sekunders fordréjning innan systemen ar kopplade.

Nod-elsystemet (380V50Hz, 220V/50Hz, 500kVA) bestar av en nddgenerator (EG)
kopplad till en dieselmotor, av en brytare (1Q1), av en Cu-strémskena (100mm x 10mm)
samt spannings-, strom-, effekt- och frekvensmatare, bild 9a. No&d-dieselgeneratorn
finns pa fartygets dack 10, i ett eget maskinrum. Nodtavlan (ES, Emergency Switch-
board) far under normalforhallanden sin eleffekt (520kVA/752A) fran fartygets huvud-
tavla (MS) via en brytare (1K1). Vid elavbrott, d& spanningen i huvudtavlian forsvinner,
Oppnas brytaren (1K1) styrd av underspanningen. Nar spanningen fran nddstromskenan
forsvinner startar nédgeneratorn och brytaren (1Q1) kopplas. Nédgeneratorn matar elef-
fekt endast till anordningar kopplade till nédstrémskenan.

12
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Den Internationella sj6fartsorganisationen, IMO, godkande &r 2008, i samband med MARPOL-konventionens férnyade
bilaga om luftskydd (Annex VI), nya begransningar for fartygens svavelutslapp. Begransningarna ar striktare inom vissa
specialomréden (SECA, sulphur emission control area) - i nordeuropa Ostersjon, Nordsjén och Engelska kanalen. MAR-
POL-konventionens fornyade bilaga om luftskydd tradde ikraft internationellt 1.7.2010, d& maximihalten av svavel i branslet
p& SECA omraden sanktes fran 1,5 procent till 1,0 procent. Ar 2015 sanks gransen till 0,1 prosent.
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Till nédtavlans 380V/50Hz stromskena (Cu 30mm x 5mm) har kopplats de anordningar
som direkt paverkar fartygets sakerhet, manoverformaga och gang. Saddana ar t.ex.: Hi-

FOG-slackningssystemet,

nddbelysningstransformatorn,

rodermaskinsanordningarna

(PS och SB, 2-pumparna), navigationsutrustningen, nodlanspumpen, nddflaktar, hjalp-

heelingpumpar, nédbrandpump, personhissarna, ankringsanordningarna  och
380V/220V transformatorerna.
gpeen — § S
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Bild 8.

Schema over eldistributionen.
mations monitor.

Ritningen ar fran AMORELLA:s maskineriauto-
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Bild 9a. Schema 6ver nédtavlans elpanel. Ritning: Viking Line.

Nod-elnatets 220V/50Hz en-fas lagspannings-skenor far sin eleffekt fran 380V/50Hz
stromskenor via 380V/220V transformatorerna. Kopplat till stromskenorna ar bl.a. en be-
lysningstransformator, telefonvéaxeln, hgtalarsystemet, nddbelysningen, positionsljusen,
maskineriens UPS-batterier, samt kontroll- och styranordningar.

Nodgeneratorns funktion testas manatligen den andra mandagen i manaden; Gvriga
mandagar startas enbart dieselmotorn. Innan olyckan hade testet gjorts 8.12.2013".

UPS (Uninterruptible Power Source/Supply)-back up

Fartyget har tvd separata UPS-matnings backuper med vilka elmatningen sakras tills
nddgeneratorn har startat. Den ena ar backup for kassa-systemen och den andra navi-
gationsutrustningen. Det ar en Fiskars 9000, 15kVA/12kW anlaggning. Navigationsut-
rustningens UPS finns pa dacket under kommandobryggan, i flaktrummet. | bild 9b ses
kabellage-schemat. UPS-monitorns panel finns i navigationsutrymmet pa kommando-
bryggan (nummer 6, bild 2), pa pulpetens hogra sida. Navigationsinstrumentens Offline-
UPS ar dimensionerad for 30 minuters belastning. Systemet har modifierats nagra
ganger, och pa rederiet var man inte saker pa situationen under olyckan.

13
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Bilaga till e-post fran befalhavaren 24.1.2014 — utdrag ur AMOS-systemets underhallsprogram.
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Bild 9b. Navigationens UPS-schema. Bild: Viking Line.
Ovriga system
Rodermaskineri

For fartygets tva roder finns 2 hydrauliska rodermaskiner av "rotary vane” — typ (vrid-
kolvs-typ). Rodermaskinerna far sin drivkraft fran elmotordrivna hydraulikpumpar. For
varje roder finns 2 elmotordrivna hydraulikpumpar (a4 30 kW), en styrhydraulikpumps en-
het (7,5 kVA) samt tva hydrauliska ackumulatorer for bruk i nédsituationer. Trycket styrs
via ventiler till rodermaskinernas kolvar vilket mojliggér svangandet av rodret i 6énskad
riktning. Rodermaskinerna ar elektroniskt synkroniserade med varandra, vilket mojliggor
samtidig funktion. Rodren kan manovreras ocksd oberoende av varandra. Att svanga
rodret 65 grader (+35 —-30) tar 11 sekunder med fyra pumpar och 22 med tva.

Vid elavbrott stannar hydraulikpumparnas elmotorer samt styrhydraulikenheten och far-
tyget kan inte langre styras normalt (se foljande stycke). Rodren stannar i den stallning
de var innan elavbrottet. Efter att fartygets nddgenerator startat och kopplats till néd-
tavlan for att mata strom, atergar laget till det normala da rodren styrs med ett pump-par.
Ifall man innan elavbrottet styrde med tvd pump-par svanger rodren langsammare tills
huvudtavlan &r i anvandning och det andra pump-paret startats.

19
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T Hydraulisk ackumulator. For handelser da

; fartygets nod-elsystem inte skulle fungera,
har man kopplat ett system med hydrauliska
ackumulatorer'® till rodermaskinerna, bild
10c. | systemets tryckbehallare finns kom-
primerat kvave. Kvavet pressar vid en
nodsituation kolven till systemets oljebehal-
lare. Oljan pressas av kolven till rodermaski-
nen langs ror, utan att ga via pumparna.
Rodren kan vandas sa lange trycket ar till-
rackligt. Nodstyrsystemet kan aktiveras di-
rekt fran kommandobryggan, bild 10a. Nod-
styrningen tas i bruk genom att vrida pa
nycklarna (uppe i bilden) i nédstyrnings-
panelen. Styrningen av rodren aktiveras
med Joystick-kontroller (nedanfér nycklarna i
bilden). Nere pa bilden ser man indikatorer-
na for rodervinkeln.

Bild 10a.  No6dstyrningspanelen for styrning med hjélp av de hydrauliska ackumulato-
rerna finns i pulpeten i mitten av babords styrpulpeter.

Innan man tar i bruk systemet fér styrning med hjalp av hydrauliska ackumulatorer bor
stromlasen till samtliga hydraulpumpar till rodermaskinerna stallas i OFF-lage, bild 10b.
Innan man igen kan styra
rodren med hydraulpum-
parna, bdr pumparna star-
tas panytt genom att stalla
kontakterna i ON-lage. De
roda  stromldsen visar
pumparna som startar med
hjalp av nod-elnatet efter
ett elavbrott.

Bild 10b.  Kontakterna i styrpanelen for start av rodermaskinernas pumpar. De rbda
kontakterna ar kopplade till n6d-elnatet.

14

15

20

Detta &r en extra styrmdjlighet for att forhindra fartygskollisioner da alla andra system &ar ur funktion. Systemet ar inte obliga-
toriskt och det finns ingen beskrivning eller instruktion dver det i fartygets ISMC-manual.

Satatekniikka Ab:s rakning over pafyllandet av kvaveackumulatorernas pafylining 11.12.2013 — bilagan fran befalhavarens
e-post 24.1.2014. En funktionsbeskrivning fran Viking Line, e-post 9.6.2014. Trycket racker till att svanga rodren 105 grader.
Ifall man inte uppnar detta vid test, fyller man p& mer kvave. Rodren svanger méarkbart langsammare med de hydrauliska
ackumulatorerna jamfort med de normala pumparna och svangningen blir langsammare d& trycket minskar.
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Bild 10c. Ritning 6ver rodermaskin. Ritningsbotten: Viking Line.

Efter anvandning pumpas det olja till behallaren, kolven skjuts tillbaka och kvavgasens
tryck okar till sitt planerade tryck. Anvandningen av systemet testas en gang i manaden,
dock utan att man prov-vander pa rodren. Nodstyrningssystemet testas en gang pa tre
manader genom att vanda pa rodren med hjalp av den trycksatta kvavgasen. Innan
olyckan hade nddstyrningen, inklusive anvandningen av de hydrauliska ackumulatorer-
na, testats 19.11.2013 enligt underhallssystemets intervall. Kvavgasens tryck hade ater-
stallts efter olyckan.

For situationer da man inte kan styra rodren fran kommandobryggan finns en nodstyr-
ningsplats i rodermaskinrummet som kan anvéndas ifall elmatningen ar sékrad. Kontak-
ten till kommandobryggan ar ordnad med tre olika telefonsystem.

Hogtalaranlaggningarna

Pa fartyget anvands Ericsson AB:s hogtalarsystem (PA, Public Announcement). Syste-
met anvands varje dag och var av erfarenhet funktionsdugligt. Utropen kan riktas till en
eller flera grupper av totalt 12. Man kan ocksa gora ett ALL CALL-utrop till samtliga
grupper overallt pa fartyget genom ett override forfarande. Valet av utropets omfattning
gors pa anvandarpanelen.
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Bild 11a. Hogtalarsystemets anvandarpanel pad kommandobryggan.

Kommandobryggans anvandarpanel (bild 11a) har hégsta prioritet, utéver den kan utrop
goras fran sex andra stallen.

Hogtalarsystemets centralenhet finns i tvd konsoler i INFO-kontoret (42-01 och 42-02),
bild 11b. | den hdgra konsolen finns forstarkarna for utrop till de olika grupperna samt
systemets elmatningsenheter. Huvudmatningen genom nédtavlans automatsékring (32
A) ar kopplad till gruppcentralen i bakre delen av konsolen. Centralen distribuerar bruks-
spanningen till underenheterna via automatsakringarna, bild 11c.

Systemets funktionsduglighet testas vid det regelbundna testandet av nddgeneratorn.
Vid testen har det férekommit att PA-systemet inte har fungerat efter att strommen
panytt blivit kopplad till nédtavian som varit stromlés™®.

' Hagskolan p& Aland, utredningspunkt 2.13.
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Bild 11b. Schema 6ver hogtalarsystemet. Ritning: Viking Line.

b ]
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Bild 11c. Matningen till hogtalarsystemet fran nddtavlan. Ritning: Viking Line: M/S

AMORELLA, systemschema S/MM-42-03-667 Block diagram PA-
system.
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Ovriga system

| fartygets for finns tva elmotordrivna styrpropellrar & 1100 kW. Anvéndningen av dem
forutsatter extra elkraft frdn atminstone en hjalpmaskin utéver fartygets normala elpro-
duktion. Pa grund av elstérningen kunde man inte starta styrpropellrarna.

Ankarna kan med fjarrstyrning latas ga fran bryggvingarna, eller lokalt med ankarvin-
schar pa dack 5. Man testar ankrandet frAn kommandobryggan en gang i manaden.

Helikopterdack

Helikopterlandningsplatsen finns akter om kommandobryggan pa dack 10, bild 20. Av
sédkerhetsskal kan man landa dar endast i brddskande raddningsoperationer eller vid
sjuktransporter. Maximal barkraft ar 12 ton.

Landningsriktningen pa landningsplatsen ar utmarkt med en spetsig triangel och visas i
fartygsritningen "Safety Plan”.

Vattentata dorrar

Bild 12. Fartygets vattentata dorrar 1-21. Nedan déack 1 och ovan dack 2. Man bor-
jade stanga de forliga vattentata dorrarna pa dack 2 efter grundstétningen.
Dorrarna 22-24 syns inte i denna bild; de ar pa bildack. Fotografi av Viking
Lines ritning.

Enligt Grundstotning-checklistan bor alla vattentata dorrar stangas ifall fartyget stoter pa
grund. Till dack 2 alarmeras en evakueringsgrupp och man gar ut med ett meddelande
om att man inte far 6ppna de vattentata dorrarna pa dack 2. Istallet bor passagerarna
anvanda trapporna.

I undersckningen granskade man pa basen av VDR-data de vattentata dorrarnas status
(6ppen/stangd) under olyckan och genast efter den, och man kunde inte se att de skulle
ha inverkat pa olyckans gang.

Trafiksakerhetsverket har gett tillstand (TRAF1/270/05.01,08.00/2013, 24.1.2013) att
halla de vattentata dorrarna 3,13,14, 22, 24 samt passagerarutrymmenas vattentata dor-
rar 6ppna, forutsatt att man vid behov omedelbart kan stanga dem.



l
M2013-06 N % >
M/S AMORELLA (FIN), elstérning och grundstétning i Alands skargard 14.12.2013 “’4,% EQ*“
1.1.6 Passagerare och last

1.2

121

Vid olyckstillfallet hade fartyget 1853 passagerare samt 38 dvriga personer, i huvudsak
artister, ombord. Lasten bestod av person- och paketbilar, langtradare och trailers. Det
fanns inget farligt gods ombord.

Olyckstillfallet

| fartygets hjalpmaskinrum gjordes 14.12.2013 underhdllsarbete pa hjalpmotorernas
branslesystem®’. Till foljd av detta uppstod 6verraskande en elstorning klockan
12:32:51. Elstérningen fick fartygets maskiner att stanna och de elektroniska styrsyste-
men upphdrde att fungera. Med hjalp av nédstyrningen som fungerar med komprimerat
kvave (hydraulisk ackumulator) kunde man stoppa svangen som bdorjat mot babord och
andra den till en gir mot styrbord och fartyget gick saledes genom den smala passagen.
Dock kunde man inte stoppa giren och inte heller nédankrandet hann hindra fartyget att
stéta pa grund klockan 12:37. Fartygets hogtalarsystem fungerade inte da stromforsorj-
ningen kom igdng panytt, utan man var tvungen att vanta cirka en halv timme innan man
fick det att fungera igen. P& grund av detta radde en ovisshet Gver situationen bland
passagerarna vilket ledde till oro hos en del av dem.

Vaderleksforhallandena

Vindstyrka Tuulennopeus WS_10MIN . .
15 Enligt véaderleksrapporterna givna
H m innan resans paborjande kunde man
z r-“ vanta sig normalt hdstvader. Vid
;. 5 ,.Ju) grundstotningen 14.12 klockan 12:35
= o B 1 radde svag vind och god sikt. P& ef-
§ $ termiddagen ©kade vinden till 7-12
m/s (bild 13). Samtidigt kom det in
omraden med regn och slask fran
) ) Sl e vast, som forsamrade sikten. Med
mRgs OOV (L PR borjan pa kvéallen foérekom ocksa
Vindriktning  Tuulen suunta WD_10MIN . 38 P
dis™.
7 300
2 | fartygets loggbok hade man klockan
g oM %MM 10:30 antecknat SE-vind 3 m/s, syd-
g 100 sydost. | MRCC:s atgardslista hade
ol Ll klockan 12:49 antecknats vind 170
> @ Yos & ; grader, 6 m/s, sikten 8 km och luft-
temperaturen 1 grad.

Bild 13.  Vinddata. Lagg till 2 timmar i figurens tidsangivelser for att fa finsk tid. Tiden
pa grundet ar markt med rott (ankaret nere). Tiden markt med gratt ar tiden till
ankars, flytande. Bildbotten: Meteorologiska institutet.

17

Den vanligaste elstdrningen &r elavbrott eller blackout. | detta fall fortsatte elstérningen langre i form av stoérningar i elpro-

duktionen. Besattningen anvande termen blackout vilket ocksd meddelades till MRCC.

18

Meteorologiska institutet, sammandrag 20.12.2013

25
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Havsvattenstandet var vid 6gonblicket for grundstotningen +36 cm och vid l6sgtrandet
+40 cm™

Olycksresan samt forberedelserna infor den

Fartyget avgick fran Abo i enlighet med tidtabellen den 14.12. klockan 8:46 fér sin tidta-
bellsenliga resa till Stockholm via Mariehamn och genom den smala passagen vid Hjul-
grund. | Abo steg passagerare ombord. Fartyget lastades med 57 personbilar, 7 paketbi-
lar, 10 langtradare och 18 trailers. Djupgaendet vid avgang var: féren 6,13 m och aktern
6,15 m.

Fartygets stabilitet med den aktuella lasten kontrollerades i normal ordning med
Onboard NAPA-programmet®. Man konstaterade att stabiliteten uppfyllde kraven for ro-
ro passagerarfartyg. Fartygets GM t.ex. var 1,95 m, inklusive en 5 cm:s marginal.

Olycksplatsen

n Granskar

7" Bergh : 3 . L,
warn .- G Hotsigr | Mosshaga,
i o e
X .‘:l.‘.'l-f.l'.‘.“n'.'.'.l_lrn['.r! |
1 - P ! % ___.-" 3
‘Bredskar — jU 0 e
_ll}_’/_ A : Srnm Goﬂ‘hq{men Skarpskar -' g 'i{argskar _. §
stjorﬂlafvj d I'_Rnfhshofjm , t, .'_-";.“. o > - |
e (r » s Biorka Bredska NET 3\ e =
G Rsling T 0 * Y dnghotms fiavden -y ‘J‘\\— ; “Bdnd
AT Sandsii D
" Spjaesia— T Leden . - iBans adn
ND Y - . g L o ! B - |
K Langhoim :
. J’"r'j:;a'r'i.:;r}.}"r deni = : & U:ldama
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g T N ‘“. \"T/_‘H" ACheAl h > Ok . By B N E A
Bild 14a Platsen for AMORELLASs grundstotnlng Utdrag ur MRCC:s karta.

Fartyget drev p& grundet nordvéast om den smala Hjulgrundspassagen i Alands skar-
gard, bilderna 14a och 14b.

Solen gick ner vid olycksplatsen cirka klockan 15:32 och det rddde skymning i cirka en
timme efter det.

| bild 14b, nedan, visas djupkurvorna vid Hjulgrundspassagen.

19
20

Meteorologiska institutet, bilaga till e-post 12.2.2014.
NAPA Group ar en finsk internationellt kind programvaruleverantdr i fartygsbranschen. Med bolagets Onboard NAPA —

program kontrollerar man fartygets lastnings-stabilitet, lackstabilitet och hallbarhetsrakningar pa bryggan eller i kontor. T.ex.
vid lackage kan man mata in situationens data i programmet och pa sa sétt fa ut den 6énskade informationen.

26
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Bild 14b. Hjulgrundspassagen. Avstandet mellan nordbojarna ar knappa 500 meter.
Sjokortsuttdrag: Nautics Sailmate (material: Trafikverket).

L™

Passagen vid Hjulgrund &r kravande ur ett mandvreringsperspektiv. D& man gar for ma-
skin dsterifran vasterut moter man innan de forsta bojarna en troskel i farledens botten.
Farleden grundar upp fran 15 till 9,2 meter. D& sjunker forhallandet djup/djupgaende
(h/T) for AMORELLA for en stund till under 1,5, vilket betraktas som ett gransvéarde for
att squat-effekt skall uppstd. Froudes® djuptal var for ett dgonblick cirka 0,8 vid 15
knops fart, da effekten av grunt vatten ar stark. Efter troskeln ar djupet cirka 11 meter da
h/T ar cirka 1,7 och Froudes djuptal cirka 0,7. Squateffekten ar da fortfarande markbar.
Utover detta uppstar ocksa bankeffekt (sug), eftersom vattnet pa bada sidorna om farle-
den, kring bojarna, snabbt blir grundare. Djupet minskar asymmetriskt, vilket ytterligare
forstarker bankeffekten. Som en foljd av detta kommer fartygets for att forst strdva mot
babord och sedan mot styrbord®. Det aktuella vattenstandet har ocks& en markbar be-
tydelse, speciellt lagvatten forstarker bank- och squat-effekten. Vid olyckstillfallet gled
fartyget utan maskineffekt med minskande fart genom passagen. Darfor minskade bank-
och squateffekten successivt i passagen (krafterna ar relativa till fartens kvadrat). | den
vastra andan av passagen ar farledens bredd mellan 6 meters djupkurvorna 150-200
meter.

Handelsen®

Figuren nedan visar férenklat handelseforloppet fram till grundstétningen.

Vid service av hjalpmaskinernas Felaktig hantering av Propulsions- och Utdver tryck-
branslesystem bérjade man med ventiler for att stoppa styrnings- ackumulatorstyr-
ett nytt arbete utan att ha slutfort lackaget storde brans- anordningarna ningen fungerade
det redan pabérjade. | hante- $ lematningen till hjalpma- |:> slutade fungera. [> inga av fartygets
ringen av ventilerna skedde ett skinerna och det upp- Elstérningen mandverappatur
misstag, som ledde till ett brans- stod en elstorning av uppstod vid farle- och fartyget
leléckage ur viskosimeterdpp- ovanligt slag som varade dens mest kritiska svangde pa
ningen. ca 4 minuter. avsnitt. grund.

21

"Froudes djuptal” Fnh =V/(gh)¥z i vilket g = tyngdaccelerationen h = hydraulisk medeldjup i meter, v=hastighet

2 Bank- och squateffekterna har behandlats i en bilaga till utredningsrapport 4/2007M (MS ESTRADEN ja MT WOLGAS-
TERN, kollision i Kiel kanalen 2.2.2006). Squat = fartyget sugs mot botten.

23

Baserar sig pa héranden med vederbérande, sjoférklaringen 21.5.2014, pa loggbdcker och skriftliga rapporter samt pa svar

till utredarnas fragor. Man har stravat till att korrigera tidsangivelserna utgdende frdn VTS och VDR-data. De fér utredarna
oftast angivna tiderna for "blackouten” och grundstotningen ar 12:32 respektive 12:35. Dessa tider &r cirka tva minuter efter
VDR-tiden.

27
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Handelserna i maskinutrymmena.

I maskinkontrollrummet hade man normal maskinvakt under handelseégonblicket. Hu-
vudmaskinerna 2, 3 och 4 (huvudmaskin 1 var under service) samt hjdlpmaskinerna 2
och 3 var i bruk. Hjalpmaskin 4 var i standby och hjalpmaskin 1 var under service. Situ-
ationen var normal.

Hjalpmaskinerna hade korts med dieselolja under servicearbetena 2-3.12.2013. Efter
detta markte man stérningar i viskosimetrarnas funktion. P& kvallen 13.12. tog man loss
den ena viskosimetern for rengoring. Forst stingde man tva 2 skivventiler (en mer detal-
jerad diskussion om ventilerna i punkt 1.4). Dessa ventiler verkade t&ata och man blinda-
de inte 6ppningen som uppstod pa viskosimeterns plats med en blindflans*. Vid olycks-
tillfallet var viskosimetern rengjord och fardig att kopplas tillbaka i systemet. Klockan
12:25:57 kom ett tryckskillnadsalarm fran filtret i hjalpmaskinernas branslesystem, men
det férorsakade inga omedelbara atgarder. Enligt den information som utredarna fatt
paverkade det inte heller tidpunkten?® for servicen av forvarmaren.

Underhallsarbetet som fororsakade olyckan. Uppgiften att rengéra den i anvandning va-
rande forvarmaren till hjalpmaskinernas branslesystem gavs 14.12. cirka klockan 12.
Ingen bestamd tid for utférandet av arbetet gavs utan det skulle utféraren sjalv bedéma.
Han hade gjort detta rutinartade arbete tidigare. Han var medveten om att arbetet helst
skall géras i hamn, men inga specifika instruktioner rérande det finns. Man meddelade
inte kommandobryggan om detta servicearbete.

Innan man pabérjade rengoringsarbetet var man tvungen att ta den smutsiga forvarma-
ren (heater) ur bruk, och ersatta den med den rena férvarmaren som man hade i reserv.
D& man utfor detta byte bor man 6ppna fyra ventiler som delvis finns under durken och
stanga fyra andra ventiler i ratt ordning sa att branslematningen inte avbryts, bilderna 15
och 16c.

VISCOSINITER S
.

Spindeln var bruten Heaters

Filters

Viscosimetern var borttagen och det
Al borjade lacka bransle fran halet

Bild 15. Objekten for servicearbetet markta i hjalpmaskinernas HFO-bransleschema.
Botten till bilden frAn maskinautomationens display.

#  Information erhé&llen vid undersokningen, motsvarande som i Hogskolan p& Alands utredning. Det fanns férmodligen ingen

lamplig blindflans ombord— det ter sig som att service som denna alltid gjorts utan att blinda ventilen.

% Information erhallan bl.a. vid sjoforklaringen 21.5.2014.
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Branslet matades via i bruk varande forvarmaren innan arbetet paborjades. Tillforsel-
ventilerna fér den rena forvarmaren liksom for anga, skulle 6ppnas for varmande av
bréanslet. Sedan skulle den rena forvarmaren luftas genom att 6ppna luftningsproppen i
avgangsroret. Till foljande skulle denna férvarmarens utgangsventil 6ppnas for att tas i
bruk. | detta skede gick branslet genom bada forvarmarna. Till sist skulle den anvanda
forvarmarens tillforsel- och utgdngsventiler stangas.

| samband med hanteringen av ventilerna och bytet av forvarmare, cirka klockan 12:32,
borjade det lacka rikligt med tung brannolja ur den ur bruk tagna viskosimeterns flans,
bilderna 16a och 16b. Man forsokte stoppa lackaget genom att stinga den 6ppnade
ventilen. Branslelackaget avstannade inte helt. Darfér man tydligen stangde aven venti-
len som var i bruk i branslesystemet. Branslematningen till hjalpmaskinerna stérdes sa
mycket att det cirka klockan 12:33 uppstod en elstorning. Till foljd av detta slocknade
belysningen efter en stund.

B PRE HEATER IN
s SERVICE

Bild 16a. Anordningar som var under service.
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Bild 16b. Till vanster tvattutrustning for hjalpmaskinernas HFO-férvarmare, i mitten vis-
kosimeterns monteringsflans vilken sprang lack och till hoéger HFO-
kontaminerat slagvatten néra lackaget. Fotograferat 16-17.12.2013.

Viskosimeterns ventil hade varit s& spant atdragen att dess bult brast da man 6ppnade
den, bild 16c.

Bild 16c. Omradet vid viskosi Till vanster durkluckorna 6pp-
nadel7.12.2013, till hoger O6ppnar man dem 20.12.2013. Bulten till den
vanstra ventilen, ventilen till den som var under service, ar av. Den brutna
bulten syns i bildens 6vre kant. Forens riktning i bilden ar markt med en pil.

Maskinchefen hade noterat elstorningen och begav sig mot maskinkontrollrummet. P&
vagen dit kande han att fartyget stotte pa grund. Da maskinchefen kom till kontrollrum-
met hade man fatt hjalpgeneratorerna kopplade till huvudtavlan, huvudmaskin 4 igang
och kopplad till SB-propelleraxel. BB-propelleraxel var gjord klar for att kopplas till en
huvudmaskin.
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Strommen kommer tillbaka. Noéddieselgeneratorn startade och kopplade in sig i nod-
elnatet klockan 12:34:35. Hjalpmaskinerna var ater kopplade till huvudtavian klockan
12:35:21, huvudmaskin nummer 4 cirka 15 sekunder senare.

Handelserna pa kommandobryggan

Kommandobryggan var bemannad med normal sjovakt pa respektive styrplats. Vid
svangen Sando-Hjulgrund, girradie 0,4 sjomil, saktade man ner till 14-15 knop da man
girade in i Hjulgrunds smala passage. Man satte foljande kurs pa 274 grader genom vil-
ket man av erfarenhet visste man skulle na den efterstravade kursen 270 grader. Samt-
liga pumpar i rodermaskineriet (2x2) var i anvandning for giren. Ungeféar 2 kabellangder
fore det forsta bojparet, klockan 12:32:51, borjade alarmen ljuda pd kommandobryggan.
Man observerade att automatstyrningen inte fungerade. Fartyget svangde sakta mot
babord mot farledskanten och farten minskade. Linjelotsen forsokte stoppa fartygets
svangande med handroder, men svangandet fortsatte och indikatorn for rodervinkeln
(BB) forblev pa noll. Den andra indikatorn (SB) var ryckig och man kunde inte félja ro-
dervinkeln®. Bilderna 17.

\) £ X e Julhorlmskfa DEP :
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Bild 17a. AMORELLAs framfart i Hjulgrundsomradet Till héger i bilden ser man Hijul-
grundssvangens diameter, cirka 1,5 km, (girradie 0,4 sjomil, cirka 740 m) och
till vanster diametern pa den bedoémda slutférda giren cirka 1,0 km, girradie
500 m. Det blaa stracket visar fartygets position vid grundstétningségonblick-
et (335 grader). De roda figurerna visar fartygets position klockan 12:32:50
(forsta larmet p& kommandobryggan), 12:33:20 (farten bérjar minska) och
12:35 (fartyg borjar svanga till styrbord). Efter I6sgorandet fran grundet flytta-
des fartyget till Hasslofjards omradet (nere pa bilden, den blda cirkeln) och
ankrades for granskning av skadorna. Sjokortsuttdrag: Nautics Sailmate
(material: Trafikverket).

Befalhavaren hade markt ljuset blinka till i sitt kontor och misstankte elstérning. Han sag
fran fonstret att fartyget narmade sig den smala passagen och begav sig fort till kom-
mandobryggan. Pa bryggan kvitterade vaktpersonalen fortfarande alarm eftersom det

26

Rodervinkelindikatorerna fick inte strom pa grund av att dd man modifierade navigationssystemet ar 2007, kopplade man

inte dem till nédtavlan. Det &r sannolikt att rodervinklarna visades i CONNING-displayerna.
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starka ljudet fran dem stérde kommunikationen. Vaktstyrmannen hade tryckt pa "captain
call" knappen medan han kvitterade alarmen, men da var befalhavaren redan pavag till
kommandobryggan. Linjelotsen tog i bruk override-tillern som forbigar styrsystemets
elektronik. Vanligtvis ger ibruktagandet av den ett kvitteringsalarm. Det kom inget kvitte-
ringsalarm sa stérningen paverkade aven den héar styrningsformen.

Linjelotsen forflyttade sig till nddstyrningsplatsen varifrdn man kan svanga rodren med
hjalp av trycksatt kvave, bild 10a. For att aktivera nddstyrningen boér kontrollerna till
samtliga rodermaskineriers pumpar stéllas i laget "Stop” ?” , bild 10b. Efter att linjelotsen
stallt kontrollerna pa "Stop”, stallde han nodstyrningen i beredskap med nycklarna pa
nddstyrningspanelen, bild 10a. Darefter lade han styrspakarna till styrbord. Rodervinkeln
forblev oklar eftersom de analoga roderindikatorerna inte fungerade. Fartyget borjade
svanga till styrbord. Han férstkte &nnu stoppa svangen med att ge motroder, men utan
resultat, bild 17b.

Man bestamde sig for att styra med inertia, lata fartyget glida genom den smala passa-
gen och forst darefter ankra eftersom det inte finns tillrackligt utrymme i passagen. Séar-
skilt ville man forstka undvika att traffa farledens sddra kant eftersom det déar finns
sprangt berg. Befalhavaren och ankringsteamet som beordrats till backen, forberedde
sig for att lata styrbordsankaret ga. Befalhavaren var pd SB-bryggvinge och granskade
passerandet av bojen. Styrmannen som hade frivakt beordrade han till den andra
bryggvingen.

Overstyrmannnen var i maskinkontoret d& elstérningen uppstod. Han visste att fartyget
befann sig pa ett svarare stalle, vid Hjulgrunds smala passage. Darfor gick han genast
till backen pa dack 5 for att granska ankringsberedskapen. Ankarets sakring (bjorn) var
redan 6ppen och ankaret klart att latas ga. Han beslot att ankaret skulle latas ga fran
kommandobryggan. Efter en stund, da fartyget svangde till styrbord, lat man, fran kom-
mandobryggan, styrbordsankare ga. Efter en kort stund stotte fartyget pa grund. Farten
da var endast 2-3 knop.

# Detta ar Viking Lines officiella tillkénnagivande. Under utredningen hérde man olika uppfattningar om huruvida pumparna bor

32

vara stoppade vid ibruktagandet av nédstyrningen.
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AMORELLASs rutt kl 12:33-12:37 efter att propellrarna stoppade.
Fartyget har visats med en halv minuts intervall.
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Bild 17b. Positionen for AMORELLA:s GPS-antenn var tionde sekund under fyra minu-
ter med borjan klockan 12:33. Var trettionde sekund visas ocksa fartygets
stéllning (den svarta punkten och fartyget). De grona punkterna visar posit-
ionerna for Hjulgrundsbojen samt sydmarket vilket fartyget néstan traffade.
Positionerna bestamda enligt Trafikverkets uppgifter. Sjokortsbotten: Nautics
Sailmate (material: Trafikverket).

| bild 17b kan man se att fartyget gick ratt rakt mot passagen i 850 meter med bdrjan
klockan 12:33 (propellrarna stannade 12:33:20). Vid cirka 600 meter kan man notera en
svag bankeffekt. Strax efterat har fartyget nastan traffat det vastra sydmarket. | bild 18
ser man olycksomradet fran luften.

e T = - .
I p— g . .
!

Bild 18. Olycksomradet flygfotograferat. Till vanster Marrskar, nere Inre Julholmsklap-
pen. Pilspetsarna pekar pa de tre bojarnas och markets positioner. Tre patrull-
batar syns, varav en ar langsides med AMORELLA. Fartygets for pekar i rikt-
ningen 32 grader. Bild: Pilarna &r placerade pa MRCC:s ritning.

| bild 19 visas fartygets stéllning med borjan fran ankringen strax efter 12:36 fram till
klockan 14. | bild 20 ligger fartyget till ankars.
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Bild 19. Fartyget (svart) till ankars p& grundet 14.12.2013 klockan 12:43:38. Fartygets
stallning vid grundstétningen (med rott), vid ankringsdgonblicket (med réda
konturer) och ankarets plats klockan 14 med en svart punkt — fartyget med
svarta konturer (ankarets plats bestamd utgdende fran bild 20). Pilen visar
vindriktningen. Bildens botten taget fran fartygets elektroniska sjokort.

Bild 20. AMORELLA péa grund med SB-ankaret nere. Akter om fartyget ses propeller-
virvlar. Man ville hindra fartyget fran att glida av grundet genom att anvanda
SB-propeller. Ankarkattingen framhéavs i bilden. Bild: Gransbevakningen.
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Vid grundstétningen klockan 12:37 var fartygsférens riktning 335 grader. Efter grund-
stétningen hade fartygets vridande pa grundet férst minskat av troghet for att sedan fort-
satta da vinden borjade traffa fartyget snett akterifran. Man borjade motverka vridandet
cirka klockan 12:43 genom att starta SB-propellern och halla rodren till babord.

Fran maskinrummet meddelades forsta gangen klockan 12:36 att SB-propelleraxel fun-
gerar och att snart &ven BB-propelleraxel skulle vara fardig att kopplas. Rodermaskiner-
nas pumpar hade man kunnat starta da elproduktionen igen kom igang efter grundstot-
ningen. Med SB-propelleraxel skét man fartyget sakta framat med rodren vanda till ba-
bord?®. P& s& vis forhindrade man att fartyget okontrollerat skulle glida av grundet. Ba-
bords propelleraxel anvandes forst pa kvallen vid I6sgérandet fran grundet.

Det forsta forsoket att lata SB-ankaret ga lyckades inte eftersom nédankringspumpen
inte startade. Fartygets svangande till styrbord mot grunt vatten fortsatte efter att man
passerat bojarna. Vid det andra férsoket lyckades man utlésa SB-ankare. Strax darefter,
under en minut senare, traffade fartygets for grundet och fartyget stannade klockan
12:37. Man forsOkte inte anvanda babords ankare utan det lamnades i reserv.

D& man klockan 12:37 hade kunnat kvittera storsta delen av larmen fororsakade av el-
stdrningen, tog vaktchefen pa order av befalhavaren kontakt med sjoraddningscentralen
(MRCC). Man kunde inte fa kontakt med MRCC och kontaktade istallet Archipelago VTS
och rapporterade om blackout (elavbrott) och bottenkanning. Befalhavaren beordrade
lackage-teamet att kontrollera lackage och pejla tankar. Evakueringsgruppen instruera-
des att forst dirigera bort manskorna fran dack 2 och darefter stanga de vattentata dor-
rarna (hogtalarsystemet fungerade inte och man kunde féljaktligen inte informera de be-
rérda passagerarna om laget). Man boérjade folja fartygets stéllning och stabilitet.

D& overstyrman kom tillbaka till kommandobryggan kom de éverens med befalhavaren
om arbetsuppgifterna under krisen. Befélhavaren tog kontakt med rederiets krisgrupp i
Mariehamn cirka klockan 12:43 och meddelade att fartyget behéver hjalp av rederiets
landbaserade sakerhetsorganisation.

Man noterade att fartygets hogtalarsystem inte heller fungerade efter att stréom-
matningen kom igang panytt. Systemet var ur anvandning cirka en halv timme. Befalha-
varen beordrade intendenten att organisera informationsspridandet genom att lata be-
sattningen ga runt pa fartyget och informera om handelsen for passagerarna.

Personskador

Inga skador uppstod pa manskor eller last. Besattningen foljde anvisningar och de in-
struktioner som befélet gav. Passagerarna betedde sig i huvudsak lugnt. En del passa-
gerare tog pa sig flytvastar. Det faktum att hogtalarsystemet inte fungerade skapade
ovisshet och oro hos en del passagerare.

28

Enligt VDR-registreringen vandes rodren cirka 26 grader till babord klockan 12:43:16 och klockan 12:48:18 cirka 46 grader

till babord.
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1.2.7

1.2.8

Skadorna pa fartyget

Fartygets bulbstav revs upp och tillbucklades vilket ledde till att det lackte in vatten i for-
piken. Skadorna pa platlaggning och inre konstruktioner fanns pa styrbords sida vid
spanterna 196-203 och pa babords sida vid spanterna 198-201. Ekolodets och Doppler-
loggens givare skadades ocksa. Doppler-loggen skadades i den utstrackningen att den
tillfalligt ersattes av ett GPS-baserat system. Ekolodet kunde aterinstalleras. | bottenpla-
ten till ballast-tank 1 fanns inbuktningar vid spanterna 176-179, 182-183 och 185-190%°.

Bild 21.

Bild 21.  Skador pa bulbstaven och bulben 6ppnad (tiII hdger). Bilder: DNV GL.

| maskinrummet sprutades cirka 30 liter®® bransle (HFO) ut genom viskosimeterns
oppna flans®. De kringliggande maskinerien smutsades ner av branslet.

Ovriga skador

Inga miljo- eller dvriga skador uppstod som en foljd av olyckan. Fartyget var ur trafik en
knapp vecka. For de passagerare som bokat resor ordnades antingen erséattande resor
eller sa returnerades deras pengar.

Navigations- och kommunikationsutrustning

De centrala sensorerna i navigationssystemet ar fyra fartygsradar, ett dubblerat kom-
pass-system, magnetkompass, Doppler-logg, ekolod, tre DGPS-anordningar samt en
AlS-transponder.

Kommandobryggans styrplatser, inklusive displayer och data fran sensorerna, ar sepa-
rata system, oberoende av varandra. Med detta arrangemang sakerstaller man att hela
systemet inte lamslas ifall t.ex. fart- eller kursdata skulle forvrangas eller helt saknas.

Fartyget hade féljande, under olyckstillfallet normalt fungerande, navigations- och kom-
munikationsutrustning i bruk:

2 DNV GL inspektionsrapport 15087 21.12.2013.

30

Mangden den som gavs &t utredningsgruppen vid héranden. Den verkliga méngden kan vara stérre, Hogskolan p& Aland,

punkt 2.6.

31

Med en kand formel for lackage under tryck genom liten ppning (strémningshastigheten ar (2*9,81*h)”, var h &r trycket (har

70m), far man strommangden 30 liter genom en 1 cm? 6ppning pa 15 sekunder (6ppningskoefficienten 0,6). Oppning inne-
bar minsta 6ppning for utlopp. Kalkylen kan &ndras i direkt relation till 5ppningens storlek eller antagen tid.
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Radio- och kommunikationsutrustning

Forutom reglementsenliga GMDSS-anordningarna for néd-och sakerhetskommunikation
hade man pa fartyget sarskilda VHF-telefoner for kommunikation med luftfarkoster, bar-
bara VHF- och UHF-radiotelefoner for fartygsinternt bruk, system for rederiets egna sa-
tellitférbindelser samt ett antal basstationer och relastationer fér olika operatérers mobil-
telefoninét.

Radarutrustning

Fartygets radarutrustning omfattar tre sandare-mottagare for S-omradet och en for X-
omradet, inklusive antenner. Tva S-bands antenner &r placerade i radarmasten och de
dvriga antennerna pa backen. | linjelotsens display visas primart radarbilden fran den
ena S-bands radaren vars antenn ar i radarmasten och i vakthavande styrmans display
visas radarbilden fran den andra. Dessutom kan man i bada displayerna, separat, valja
nagon annan av tre radarbilder.

Magnetkompassens deviationstabell hade granskats 12.6.2013%. Fartygets navigat-
ionsutrustning hade granskats i samband med dockning.

1.2.9 VTS-verksamheten

| Archipelago VTS-omradet tillhandahdlls fartygstrafikservice®® &ret runt, 24 timmar i
dygnet. VTS-omradet omfattar alla farleder for handelssjofart i Skargardshavet. Omra-
det omfattar ocks& det administrativa omrédet i Abo och Nadendals hamnar.

Fartyg vars storsta langd ar minst 24 meter ar skyldiga att delta i fartygstrafikservicen
genom att anmaéla sig till Archipelago VTS, genom att passa VHF-arbetskanal 71 samt
genom att folja de regler som galler for trafikering inom VTS-omradet. Den aktuella bil-
den av trafiklaget erhalls forutom med fasta radar- och kamerasensorer ocksa med in-
formationen erhallen fran fartygens AlS-transponders.

Vid sidan av den allmanna uppféljningen av trafiklaget noterade Archipelago VTS-
operatoren inte AMORELLA:s grundstotning, men hérde fartyget kalla pa sjoraddnings-
centralen (MRCC) pa VHF-kanal 16. D& operatoren fran fartyget horde att MRCC inte
svarade pa AMORELLA:s anrop, gick operatoren till det angransande utrymmet, till
MRCC, och berattade om AMORELLA:s anrop cirka klockan 12:40. VTS-operattren
borjade genast darefter dirigera 6vriga fartyg i det aktuella omradet till Staholmsfarleden.
Skiftesformannen pa VTS-centralen och vakthavande pa Turku Radio bérjade informera
om situationen ocksa inom de egna organisationerna samt till andra myndigheter i en-
lighet med deras larmlistor. VTS informerade jourhavande vid Trafiksakerhetsverket
klockan 13:10.

For att sakerstélla trafiksékerheten vid olycksplatsen beslét Archipelago VTS som an-
svarig myndighet att stdnga farleden klockan 13:15. Turku Radio meddelade detta till
fartygen i omradet genom en navigationsvarning. VTS 6vervakade att stangningen av

2 Befalhavarens e-post 24.1.2014.

¥ Kalla: Archipelago VTS Masters' guide
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1.2.10

38

farleden respekterades och dirigerade nagra fartyg att anvanda andra farleder medan
stangningen pagick. Farleden 6ppnades for trafik klockan 21:00.

Tillsynsmyndigheten dver Finlands luftrum besl6t klockan 15.35 att begransa flygande
vid olycksplatsen. Klockan 19:49 féreslog MRCC att flygbegransningarna kan héavas.

Fartygets registreringssystem

Klockorna pa olika stallen i fartyget visar inte nodvandigtvis samma tid. Med hjalp av
kamerans klocka (16-20.12.2013) noterades att klockan i maskinrummets instrument-
tavla var cirka 1,5 minuter for kommandobryggans tid. VTS-tiden ar cirka tva minuter
fore tiderna antecknade i fartygets loggbok. VDR-tiderna stammer éverens med VTS-
tiderna. Tiden i maskinkontrollsystemet konstaterades vara en minut och 23 sekunder
efter VDR-tiden.

Pa fartyget anvands en reglementsenlig fardskrivare, VDR (Voyage Data Recorder).
Fardskrivaren var besiktigad och konstaterad vara funktionsduglig vid olyckstillfallet.
VDR-systemet registrerar automatiskt, i enlighet med IMO:s krav, vissa parametrar som
paverkar fartygets framfart, manovrering och séakerhet. Den registrerar analoga, digitala
och ON/OFF-kontakters data samt video- och audiosignaler. Parametrar som registreras
ar atminstone:

e Fartygets position, datum och tid (Lat/Lon, dd.mm.yyyy, UTC)

e Hastighetsuppgifter (ur loggen / GPS:n)

e Kurs och kurs dver grund (frdn kompasserna / GPS:n)

e Vaderleksuppgifter (vindens riktning och styrka)

e Ljudupptagningar (prat pa kommandobryggan + VHF-trafik)

e Radarbild (frdn minst en radardisplay)

e AlS-data Inte kopplat pA AMORELLA

e Djupdata (fran ekolod / logg)

e Alarm (systemen for maskinkontroll, brandalarm
och styrning)

e Styrsattet Hand- / automatroder / FU / NFU)

e Roderkommandon och rodervinkel
¢ Maskinkommandon och feedback-signal  (propulsionseffekt, bladvinkel, RPM)
e Data fran givare (décksluckor, vattentata dorrar, brandddrrar)

Med hjalp av data fran fardskrivaren har man gjort grafiska tabeller och sjokortsillustrat-
ioner Over olycksresan och olyckan. Dessa har sedan bifogats till utredningsrapporten.
Man har ocksa utnyttjat VDR-data vid rekonstrueringen av olycksresan.

VDR-utrustningens egenskaper gjorde det arbetsdrygt att omvandla fér undersékningen
relevant data fran VDR:n till en form man kunde anvanda. Vid bearbetningen av data
fick man hjalp av Viking Line:s expert.

En del uppgifter, s& som rodervinklarna i bild 22, &r osékra. Osakerheten beror pa el-
storningen och eventuellt pa fel i installningarna pa VDR-utrustningen.
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Bild 22. Véardena foljer i stort varandra fram till stérningens bdrjan cirka klockan
12:33:20. Ett undantag utgdrs av matpunkten COMMAND PB. Under stérning-

en varierar skillnaderna mellan méatpunkterna.

| bild 23 visas ett exempel pa radarbild registrerad i VDR:n. Predictor-funktionen &r en
berdknad framtida position kalkylerad av navigationssystemet som visar fartygets kom-
mande position och forverkligandet av en gir pa radardisplayen och pa det elektroniska
sjokortet. Kalkylen utgar ifran oférandrade rorelse-data. Tiden for estimeringen kan be-

stammas (t.ex. 90 sekunder).
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Time HDG
12:36:00 303,1

Bild 23. Radarbilden klockan 12:36:00 hamtad fran VDR-data. AMORELLA:s gir har
framskridit till det vastra sydmarket. Predictorns-fartygssymbol, med féren mot
nordvast, visar den estimerade kommande positionen. | den 6vre delen av bil-
den har man lagt till en del preciseringar: HDG ar kursen, SOG ar fart dver
grund (i knop) och ROT é&r girhastigheten (grader per minut).

Overvakningskamerorna®

Information om vaxlingar i belysningen har man fatt fran 6vervakningskameran i en hytt-
gang pa dack 10. | det forsta skedet som varade cirka 33 sekunder, med borjan klockan
12:33:30, forsvagades ljuset och slocknade tillslut helt. Overvakningskamerans klocka
var formodligen cirka 40 sekunder fore. Efter knappa tio sekunder tdnds ljusen men
slocknar igen efter nagra sekunder klockan 12:34:15. Efter cirka 10 sekunder borjar
nddbelysningen blinka och tands sedan. Inspelningen bryts klockan 12:35:28. Efter av-
brottet, klockan 12:36:24, ar belysningen normal. Utgdende fran detta bedémer man att
det forlopte cirka 2 minuter och 45 sekunder® fran ljusens blinkande till normalbelys-
ning.

| inspelningen fran 6vervakningskameran pa fartygets styrbordssida kan man félja farty-
gets gang pa grund. | inspelningen kan man inte se sydmarket, det forblir i dédvinkeln
bakom fartygssidan, och det har sdledes passerats mycket nara. Fartygets svangning

34
35
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Viking Line, film fran 6vervakningskamera. Olycksutredningscentralen fick dem 5.6.2014.
Hoégskolan p& Aland, utredningspunkt 2.9.
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upphor cirka 13:05. (Klockan i inspelningen verkar utgaende fran grundstétningsdgon-
blicket vara cirka 1 minut och 40 sekunder fore).

Maskinprintern

Fartygets maskineri och anordningar ¢vervakas med ett KONGSBERG - SHIP -
AUTOMATION — DATACHIEF C20 system. Systemet registrerar i anordningarna inpro-
grammerade alarmdata vid stérningssituationer. Alarmen formar en alarmhistoria, Alarm
History, som kan skrivas ut. Innan elstérningen och under den, registrerade systemet
féljande alarm (tiderna ursprungliga, icke korrigerade), bild 24:

14-12-13 12:24:34 AE FO FILTER DIF.PRES
Det ifrigavarande alarmet indikerar en tryckdifferens i hjalpmaskinernas (1-4) HFO-
brénslesystem. Méatningen av tryck-differensen sker vid HFO-véxelfiltret innan viskosi-
metern. Ifall trycket i systemet efter filtret ar betydligt Iagre &n trycket innan filtret aktive-

ras alarmet.
14-12-13 12:30:48 DG2 FUEL.OIL LOW PRESS
Alarm 6ver lagt bransletryck i branslelinjen till hjalpmaskin 2.
14-12-13 12:31:19 DG2-GEN-FRQ DG2 FREQUENCY
Alarm over lag frekvens i hjalpgenerator 2. Generatorns frekvens ar 45,81 Hz.
KEY BUZ 15:04:40
vdLy Tagname Tag description Func Value Eng.unit Alarm
) 1-LINEVOL DG 3-4 LINE VOLTAGE 31 LO-LC ALM
T MSB VOLTAGE 314 v LO-LO ALM
.55 PIAI 1.69 bar LOW ALM
=t 13.34 XA OPEN JPEN ALM
45.97 Hz LO- L ALM
45.98 Bz LO-1C ALM
45.98 Hz LO-LO ALM
S 45.99 Hz LO-LO ALM
FR 46.19 Hz LO-LO ALM
t 46.19 Hz ,0-LO ALM
45.81 Hz LO-LC ALM
45.81 Hz LO-LO ALM
OPEN OPEN ALM

» BEO11
p:s 2 BWD2B
i 12:26:58.66B BWO11

- 18.11 LAH CLOSED
- 18.28 LAH CLOSED
- 18.11 LAH OPEN

RET
RET
ALM

ANK ROOM P E

1 2—-13 12:26:49.438 BW02B B AN .. 18.28 LAH OPEN ALM
14-12-13 12:24:34.440 AM0O1 WAENFO FILTER DIF.PRES...... 13.1 PDAH OPEN ¢ OPEN ALM
14-12-13 12:;23:56.613 MI024 ATR COND.CONTR.PANEL F. .. 24.26 XA CLOSED OPEN RET
14-12-13 12:16:48,285 RR0Z20 COLD GALLEY COLD STORE.....19.18 TIAH 10.2 ¢ ik ALM
14 13 :13:01.409 RROZ0 COLD GALLEY COLD STORE.....19.18 TIAH 10.00 "€ RET
14 2:08:39.364 AS0T0 E14 AIR SEATS DK7 OUTLET...22.75 TIAHL 24.% °C RET
12:05:12.380 RRO20 COLD GALLEY COLD STORE..... 19.18 TIAH 18.2¢ e HIGH ALM
:04:20.644 AsS0TS AC1l5 SCULLERY AFT.DB SUPP. 22.80 TIAHL 26.0 °C RET

:43:28.613 AC15 SCULLERY AFT.DB SUPP.’ 22.80 TIAHL 26.2 °C ALM

Bild 24. Alarmen under elstorningen. Utskrift gjord 17.12.2013 fran fartygets maskineri-
automations- och kontrollsystem.

Under den foljande knappa minuten alarmerade samtliga fyra hjalpmaskiner for lag fre-
kvens (frequency), spanning, lagt kylvatten- och smarjoljetryck och motsvarande. Totalt
registrerades tre sidor alarm pa alarmskrivaren under tiden 12:31:19 - 12:31:54 (till
klockslagen skall adderas 1 minut och 23 sekunder).
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| de utskrivna registreringarna av alarm férekom markliga férandringar i tidsangivelser-
na: mitt bland de normala tidsangivelserna som bérjade med "12:” fanns registreringar
som borjade med "9:". En del registreringar verkar saknas, sa som ocksa framgar i Hog-
skolan p& Alands utredning®.

Olycksdata hamtade fran VTS och VDR registreringar

| bilderna 25 finns utdrag ur VTS-inspelningen 6éver de kritiska dgonblicken under olyck-
an. | bild 27a ser man fartygets stéllning och hastighet under tiden 12:30-12:40. P& ba-
sen av diagrammen i bilden har man beddmt tidpunkterna for propellerns stannande,
nddstyrningens kopplande och grundstétningen.

Bild 25a. Cirka 1,5 minuter efter den bedomda tiden for elstérningens boérjan och pro-
pellrarnas stannande, klockan 12:34:22, svangde fartyget mot babord av
bankeffekten i farleden. Strax innan detta kopplade linjelotsen nddstyrnings-
systemet och svangde rodren till styrbod. Hastigheten var 12,6 knop.

.B|Id 25b. Klockan 12:35: 15 har man redan fatt fartyget att gira till styrbord. Nodstyr-
ningen hade kopplats en knapp minut tidigare. Hastigheten var 10,4 knop.

;
g

>

Bild 25c. Klockan 12:36: 30 passerar fartyget det vastra sydmarket. Hastlgheten var nu
endast 6,4 knop. Man har ankrat strax innan.

36

42

Hoégskolan p& Aland, utredningspunkt 2.11
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Bild 25d. Klockan 12:37:15 star fartyget pa grund, rorelseriktningen ar mot babord da
svangningen fortsatter av troghetskraften runt girpunkten i féren.

| bild 26a finns en del VDR- och VTS-registreringar. Utgdende fran bilden har fartygets
propellrar stannat cirka 12:33:20 och fartygets for borjade glida upp pa grundet cirka
12:36:50. Uppgifterna hamtade fran VTS- och VDR-registreringarna rérande hastigheten
skiljer sig fran varandra, speciellt d& fartygets hastighet bérjar minska. Skillnaden beror
pa olika matmetoder: VDR:n far sin uppgift fran GPS:n medan VTS:ns hastighet kalkyle-
ras utgaende fran radar- och AlS-data, nagot som leder till en férdr6jning. Hastigheten
borjar minska samtidigt i de bada systemen. VDR:ns data har ansetts vara mer palitliga.

AMORELLA, hastighet, COG och Heading 14.12.2013

360

___/
220
- 200
—+Hastighet VTS \ -

280

260

\ [

[
(=]

160

—Hastighet VDR 140

120

s 4 —COG VTS 100
Heading VTS :
—Heading VDR 40

A Bl T P C 20

| \
T 1]
12:30 12:31 12:32 12:33 12:34 12:35 12:36 12:37

Finsk tid

Hastighet, knop
COG och Heading

Bild 26a. AMORELLAs hastighet, COG (Course Over Ground, kurs dver grund) och
Heading (férens riktning) ar hamtade fran VTS- och VDR inspelningarna. A ar
tidpunkten for det forsta alarmet, B borjan pa elstérningen, T padborjandet av
tillerstyrning, P utlésande av tryckackumulatorerna och C tidpunkten da
strommen kom tillbaka.

Fartyget svanger pa grund. Fartygets gircirkels diameter enligt pilot card ar 595 meter
da fartyget gar i djupt vatten med maximal hastighet (21 knop) och rodervinkeln ar 35
grader. Girradien ar saledes knappa 300 meter.

Girradien matad i autopiloten vid Hjulgrund &ar 0,4 sjomil, cirka 740 meter. Girradien for-
verkligas genom att svanga rodren 15 — 18 grader till styrbord for cirka 10 sekunder,
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varefter rodervinkeln varierar mellan 5 och 8 grader. Girvinkelhastigheten var saledes
34-36 grader per minut. Under svangen foll hastigheten fran 18 knop till 15 knop, bild
26b. Svangandet stoppades med motroder.

Da fartyget gick fran farleden pa grund med stillastdende propellrar, bedémer man att
girradien var cirka 500 meter, bild 17a. Girvinkelhastigheten var i stort den samma som
vid giren till Hjulgrundsfarleden. Hastigheten foll fran 15 knop till 3 under svangen.
Svangandet tog knappa tva minuter. En dylik gir, med sjunkande hastighet, utan propel-
lerstromningar och i inte "fulldjupt” vatten, har forutsatt cirka 35 graders rodervinklar un-
der relativt lang tid.

Mot slutskedet av svangandet har styrbords ankare paverkat svangen och minskningen
av farten. Nar fartyget stétte pa grund fortsatte svangningen runt svangpunkten i foren
av troghetskrafterna. ROT-kurvan i bilden nedan visar hur svédngningen markbart borjar
minska efter klockan 12:36:50. | kurvan ses hopp i fartminskningen vilka uppstatt da far-
tyget rort sig. Efter en minut har farten minskat till en fjardedel och minskningen fort-
satte. Cirka klockan 12:42 stod fartyget i nord-sydlig riktning. Ungefar vid denna tid bor-
jade den syd till sydostliga vinden sakta vanda fartyget.

| —HAsTIGHET LONG BT
VDR DATA 14.12.2013 —— HASTIGHET GPS
20 | —RODERVINKRL BB S0
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L | —GYROHEADING
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PROPELLRARNA FUNGERAR NORMALT _I FINSK TID (UTC +2) PA GRUND

Bild 26b. Under tiden cirka klockan 12:33-12:35 kan man se tydliga storningar i regi-
streringen beroende pa elstérningen. Roérande rodervinkeln fortsatter stor-
ningarna antagligen fram till 12:39.

| bild 26b har man samlat VDR-registreringar. Pa basen av den bilden ar giren till Hjul-
grundspassagen gjord cirka 12:32. | detta skede var fartyget pd vag genom passagen
med autopilot och kursen 270 grader, tills stdrningarna 12:32:50 bdrjade. Ungefar klock-
an 12:34:45 var fartygets for jamnsides med den Gstra bojen pa sddra sidan farleden,
och klockan 12:36 med det vastra sydmarket. Nodstyrningen hade man tagit i bruk just
innan, klockan 12:34, och dess inverkan bérjade méarkas ungefar en minut senare.
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| registreringen av rodervinklarna ses storningar under tiden 12:32:50-12:34:40, vilket
motsvarar iakttagelserna av hoppande varden i instrumentet. | hastighetsregistreringen
(LONG BT) har det varit ett avbrott mellan 12:33:20 och 12:34:55. Registreringen av gir-
hastigheten har varit avbruten under tiden 12:33:52-12:34:53. Orsaken till detta kan ha
varit olika sensorers laga driftspanning vilket har lett till att registreringen avbrutits som
en inbyggd sakerhetsatgard. | sddana fall forblir det senaste nominella vardet i VDR:ns
minne tills spanningen ater stiger och funktionerna atergar till det normala. (Det var inte
frdga om ett normalt kort elavbrott (blackout) da allting omedelbart slocknar, utan span-
ningen steg och sjonk under ett tiotals sekunder innan det for en stund uppstod ett totalt
avbrott). Ekolodet tycks ha slutat registrera vid vardet 1,5 meter klockan 12:36:40. Efter
det, 12:37:42 framat har man skrivit ut vardet noll, eftersom det registrerade vardet var
orimligt (6ver 100 meter).

| Tabell 1 har man samlat alla relevanta handelser fram till det férsta nédmeddelandet.
Tidpunkterna som angivits baserar sig pa uppgifter frAn maskinkontrollrummet, VDR-
och VTS-data samt pa utredarnas bedoémningar. Man har lagt till 1 minut och 23 sekun-
der i tiderna som maskinkontrollrummets skrivare skrivit ut.

Tabell 1. Handelser fram till det férsta nédmeddelandet.

Handelse Tidpunkt
Maskinkontrollrum VDR. Bedbdmning

Viskosimeterlackaget upptécks 12:32:00
DG2 bransletrycket har sjunkit 12:32:11

Ventilen stangs 12:32:20
Elnatets frekvens sjunkit 12:32:42

Ljusen borjar blinka 12:32:50
Alarmen bérjar ljuda 12:32:51

Elnétets spanning har sjunkit 12:32:55

Hjalpmaskinerna 2 och 3 ur natet 12:32:55

Man férséker med handroder 12:33:06
Man férséker med FU-styrning 12:33:10
Huvudmaskinerna 2,3 och 4 har stannat 12:33:20
Anvander override-tillern (OFF 12:38:50) 12:33:20
Nodgeneratorn startar ej 12:33:25

BB-roderpump stannar 12:33:43 12:33:28
SB-roderpump stannar 12:33:43 12:23:40
Befalhavaren kommer till bryggan 12:33:40
SB-roderpump startar 12:33:51

Alarm frén noédstyrningens hydraulikenhet | 12:33:50

Startar nédstyrning, kvavgas 12:34:00
Elnatets spanning minskat, blackout 12:34:10
Nddgeneratorn startar 12:34:25
BB-roderpump startar 12:34:38

Bryggan ser: girar SB 12:34:54

Elnéatets spanning normal 12:35:20
Huvudmaskin 4 startar 12:35:36

Forsta forsok att lagga av ankaret 12:35:40
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Ankaret utldstes vid det andra forsoket 12:35:55
Ankaret nere 12:36:10
Fartyget star pa grund 12:36:55
Propellrarna till férfogande 12:37:03
Kallar p& MRCC (VTS-inspelning) 12:37:40
Pa grund av inexakthet och bristfalligheter i VDR- och maskindvervakningssystemet har
tabellen gjorts delvis genom att bedéma handelsernas logiska gang. Till exempel data
rérande stoppande och startande av rodermaskinernas pumpar, inalles 4 stycken, ar
bristfalliga.
1.3 Raddningsverksamheten

Schemat nedan visar radddningsinsatserna forenklat.

AMORELLA kontaktade
MRCC genast efter grund-
stotningen, men p.g.a. appa-
ratfel pA MRCC var AMO-

RELLA tvungen att kontakta
ocksa VTS:n som formedlade E>
meddelandet till MRCC.
AMORELLA meddelade
ocksa rederiet. MRCC med-
delade sjofartsinspektdren
om héndelsen.

MRCC alarmerade
flera bat- och luft-
enheter samt MIRG-
grupperna frdn Abo
och Helsingfors.
rederiet alarmerade
sin krisgrupp, be-
stallde dykare och
bogser.En sjofarts-
inspektér var med i
krisgruppen i Abo.

Pa fartyget granskade
man for lackage och
lodade djupet runt farty-
get. Man holl fartyget pa
grundet med ankaret
och SB propeller. Bog-
serbaten hindrade farty-
get for att svanga i
vinden. Dykarna grans-
kade skadorna. Fartyget
I6sgjordes fran grundet.

Skadorna
granskades efter
l6sgorandet.
Fartyget fick
tillstand att fort-
sétta till Marie-
hamn. Dérifran
fortsatte man till
Raumo for dock-
ning och reparat-
ion av skadorna.

Raddningsverksamheten leddes av Vastra Finlands sjébevakningssektions sjoraddning-
scentral (MRCC, Maritime Rescue Co-Ordination Centre) och dess sjoraddningsledare.
Pa fartyget leddes verksamheten av AMORELLAs befalhavare. Befalhavaren fick hjalp
och stdd foérutom av beséttningen, av rederiets krisgrupper i Abo och Mariehamn. Kris-
gruppen i Abo bestallde bogser och dykare®’. En sjofartsinspektor bevakade atgarder-
nas sékerhet samt situationen och dess utveckling ur fartygets sjoduglighetsperspektiv.
VTS-centralen sakerstéllde sjotrafiksakerheten genom att stéanga olycksomradet for tra-
fik. Ocksa luftrummet vid olycksomradet stangdes pa beslut av Finlands flygraddnings-
central (ARCC).

Olyckan skedde pa landskapet Alands omréde. Enligt Sjalvstyrelselagen hér bland an-
nat polis- och raddningsvasendet samt miljoskydd och battrafik till landskapets kompe-
tens. Daremot har Gransbevakningsvasendet fullmakt® att verka i gransbevaknings-
och sjéraddningsuppgifter ocksa pa Aland. P& motsvarande satt skoter Trafiksékerhets-
verket dvervakningsuppgiften av sjofarten.

| slutet av denna del, i tabellerna 2a och 2b, beskrivs héandelseforloppet efter grundstot-
ningen.

37

Vid grundstétning bér man granska fartygets skador, fartygets lage pa grundet och havsbotten vid grundet samt kring det sa

att sjofartsinspektéren kan fa tillracklig information for att ge tillstdnd for I6sgérande av fartyget. Dykarna bér vara utbildade
for uppdraget och godkanda av Trafiksakerhetsverket och klassificeringsséllskapet. Dykare som uppfyller kraven finns i
praktiken enbart i branschens foretag.

38

Republikens presidents férordning om &ndring av férordningen om gransbevakningsvasendets uppgifter i landskapet Aland

420/2004.
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1.3.1  Alarmatgarderna

AMORELLA hade stannat pa grundet cirka klockan 12:37. AMORELLA kallade pa Turku
MRCC klockan 12:37:43 och igen klockan 12:38:24, men p.g.a. en storning i kustradio-
systemet (NERCS) horde man inte AMORELLA:s anrop pa MRCC:n. AMORELLA kal-
lade pa& Archipelago VTS klockan 12:38:48. VTS:n svarade och AMORELLA anmalde
en "blackout” samt grundstétning®®. Operatoren pa VTS-centralen gick till MRCC:n® i
det angransande utrymmet och sade att AMORELLA kallar pA MRCC pa kanal 16.

Ocksé overvakningscentralen pa Alands sjobevakningsstation ringde till MRCC:n om
AMORELLA:s anrop. Dar har man det nyare kustradiosystemet (NERCS) i bruk, men
radiotrafiken hordes dver det gamla VHF-systemet (Sailor)*!. MRCC kontaktade AMO-
RELLA klockan 12:40:24 och man kom &verens om att anvanda arbetskanal 14. Denna
forsta radiokontakt tog cirka tre och en halv minut. Under den tiden fick MRCC veta att
AMORELLA efter en elstérning hade borjat svanga till styrbord, stott pa grund men inte
sprungit lack. Man anmélde passagerarantalet vara 1853.

| bild 27 ar de alarmerade enheterna och alarmkanalerna schematiskt framstallda.

- |
Marieh
« Nk ; .‘F:- 20) m
MRCC ABO

Lokala sa- JRCC
Goteborg

myndigheter

Archipelago VTS S -
— Sjoéraddning:

Abo : Kervo
Nodcentral | Nodcentral

Trafi inspektor

/ AR Olycks- v){ BF Merikarhu : 4 VSMIRG
omrade '

' : HEMIRG
Viking Line Dykarna VBF Tursas
DP& krisgrupper Bogser~ : - —
batarna agu T

= Rajaheko100
Marie-

; hamn PB Raiaheko200
Marienhamn AMORELLA ajaheko ’

Nodcentral vim— -
Kokar PB Lifeguard

Bild 27. Alarmerade rdddningsenheter och larmkontakter.

D4 elstorningen pd AMORELLA bdrjade kallade man fran bryggan pa dacksvakten for
nodankring. Tva dacksvakter var i tjanst och forflyttade sig till backen. Man gav inget

39

VTS-inspelning. Till en borjan trodde man ocksa pa fartyget att det var fraga om ett elavbrott (en blackout), men under

utredningen framkom att det inte var fraga om ett vanligt elavbrott utan en elstérning under en langre tid.

40

Hoérandena vid MRCC och VTS. MRCC och VTS-centralen finns i samma byggnad, i angransande utrymmen med endast

en dorr emellan dem. Man bor ha passertillstand for dorren.

41

Alands sjébevakningsstations pro memoria.
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1.3.2

allmant alarm, men efter nagra minuter gavs ett "leak-alarm” for att lackage-grupperna
skulle samlas i enlighet med alarmlistan. Overstyrmannen meddelade rederiets huvud-
kontor i Mariehamn om situationen.

Paborjandet av raddningsverksamheten

MRCC har enligt egna anteckningar fatt den inledande anmalningen fran AMORELLA
klockan 12:42*. Klockan 12:51 var MRCC pénytt i kontakt med AMORELLA och fick
veta att fartyget stott pa grund och hade en lacka i féren, men inte &nnu hur svart lacka-
get var. Ankarna® ar nere och fartyget star stilla men aktern rors lite. D& bad AMO-
RELLA om bogserassistans. MRCC fick uppgiften fran fartyget att lackan var under kon-
troll klockan 13:25.

Bemanningen p& MRCC:n var fem personer**: sjéraddningsledare, operator (kommuni-
kation), faltchef (operativ ledning av faltverksamheten, annan an sjoéraddning), lageso-
vervakare (uppfélining av sjbomradets situationsbild, hor VTS-radiotrafiken) och ytterli-
gare en operator. Efter alarmet kallade sjoraddningsledaren in beredskapsdejouren,
som fungerade som sjoraddningsledarens (SC) erséttare, samt fyra personer till hjalp
fran deras ledighet. Dessutom kom MRCC-chefen till platsen.

Sjoraddningsledaren och beredskapsdejouren bedémde behovet av att ge ett alarm for
storolycka. Utgéende fran den information de fatt, sag de trots allt inte det vara nodvan-
digt. Efter att ha gjort sin beddémning definierade sjéraddningsledaren olyckan till "bered-
skapslage”, vilket innebar att fartyget ar i behov av hjalp, men inte i akut* nod. Sjoradd-
ningsledaren bestamde ocks& "grundtanken bakom verksamheten" (TPA*®), dvs. planen
for att radda manniskoliv samt anvandningen av raddningsenheterna.

| situationskontrollrummet pa& Alands sjobevakningsstation, en del av Vastra Finlands
sjobevakningssektion, hade man klockan 12:38 hort AMORELLA:s kontaktforsék med
MRCC och man vidtog darfor pa eget initiativ sadana atgarder som situationen tycktes
krava. Fran kontrollrummet ringde man till sjobevakningsstationens chef som sedan kom
till stationen. Han skickade ut bade Mariehamns och Kokars patrullbatar (PV = Partio-
vene, fi.), utan att MRCC hade begart deras assistans. Dessutom bérjade man ocksa pa
eget initiativ sammankalla Alands sjoraddnings samarbetsgrupp. | samarbetsgruppen
ingick utdver sjobevakningens representanter: representanter for Trafiksdkerhetsverket,
polisen, raddningstjénsten, Finavia, Roda Korset samt representanter for Alands sjalv-
styrelse. Viking Line skickade tva av sina aldre befalhavare till gruppen. Viking Lines sa-
kerhetschef besdkte gruppen och informerade om rederiets krisgrupps uppfattning om
situationen. Klockan 14:33 informerade man MRCC om att samarbetsgruppen var sam-
lad.

42
43
44

MRCC:s lista 6ver atgarder, handelse 3966 samt inspelningen av tre minuters diskussion.
| sjélva verket var endast SB ankare nere. | det avseendet var fartygets meddelande felaktigt.
Den normala bemanningen varierar mellan 4 och 5. D& arbetsschemat tillater &r det 5 personer pa plats, varav 2 som ope-

ratérer. MRCC e-post, 10.2.2014.
> Intervju med MRCC personal 25.3.2014

46

TPA frén finska "toiminnan perusajatus”, "grundtanken bakom verksamheten”. Sjéraddningsledaren bestammer TPA:n da

lagesbilden borjar klarna. | TPA:n stravar man till att komprimerat beskriva planen fér hur man skall lokalisera och radda de
nodstallda samt vilka resurser man har till sitt forfogande. TPA:n &r ett arbetsredskap i ledandet av raddningsétgarderna.
Sjoraddningsinstruktion 2006.
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Sjoraddningsledaren alarmerade till en bérjan, 8 minuter efter AMORELLA:s grundstot-
ning, en patrullbdt frAn Mariehamn, bevakningsfartyg Tursas samt en helikopter fran
Abo. Fér uppdraget alarmerades lite senare ytterligare patrullbétar frin Nagu och Kokar,
ett sjobevakningsflyg, MIRG*'-grupper fr&n Abo och Helsingfors samt helikoptrar fran
Helsingfors och Sverige. PV 262 fran Kokar och PV 267 fran Nagu sjobevakningsstat-
ioner anlande som forsta till olycksplatsen klockan 13:32. PV 265 fran Mariehamn an-
lande till platsen klockan 13:35. En person fran Nagu-patrullen forflyttade sig till olycks-
fartygets kommandobrygga for att fungera som forbindelseofficer. Han utndmndes se-
nare till OSC med uppgift att koordinera ytfartygens uppgifter. Som férbindelseofficer
fungerade han som en lank mellan sjéraddningsledaren och fartyget. Bevakningsflyget
DORNIER anléande till olycksplatsen klockan 13:45 och beordrades folja det allménna
laget samt fotografera olycksomradet. Klockan 13:46 meddelade bevakningsflyget till
MRCC att man inte kunde se nagot oljelackage frain AMORELLA.

Bevakningsfartyget TURSAS alarmerades till uppdraget klockan 12:45. Fartyget befann
sig vid Susiluoto sjobevakningsstation da olyckan intraffade och det tog cirka sex timmar
for det att na olycksplatsen. Bevakningsfartyget MERIKARHU som patrullerade pa
Finska viken, alarmerades till uppdraget klockan 13:35. Fartyget ombads férbereda sig
for en eventuell evakuering samt forflytta sig narmare olycksomradet. MERIKARHU
stannade slutligen i Hango i beredskap.

Rajaheko100 fran Bevakningsflygsdivisions Abo basenhet larmades till uppdraget
klockan 12:45. Till en borjan stod helikoptern i beredskap, men senare fick den till upp-
gift att fora dykarna till AMORELLA. Rajaheko200 larmades fran Helsingfors och fick till
uppdrag att transportera Helsingfors MIRG-grupp. Gruppen anlande till fartyget klockan
15:30. Rajaheko100 anldnde med dykarna klockan 16:11. MRCC kallade in en tredje
sjoraddningshelikopter fran Sverige klockan 13:43. Den anlande till Mariehamn klockan
14:45 och fick till uppdrag att hamta Abos MIRG-grupp till fartyget. Alla tre helikoptrar
forflyttade sig sedan till flygfaltet i Mariehamn och stod dar i beredskap.

Sjoraddningsledarens tanke med att kalla in MIRG-grupperna var att de kunde assistera
fartygspersonalen ifall man skulle bli tvungen att evakuera fartyget. Man beslét flyga in
grupperna till fartyget for att ge dem tillfalle att speja efter malet och férbereda sig for
operativ verksamhet samt vid behov assistera vid dirigerandet av manniskor och vid
lugnandet av dem.

D& den dejourerande brandméstaren vid Helsingfors raddningsverk*® hade fatt uppgiften
om AMORELLA:s olycka ringde han till MRSC:n och fick veta att MRCC:n hade larmat
Abos MIRG-grupp och begart MIRG-gruppen frdn Helsingfors* till extra assistans.
Klockan 13:33 beordrade han Malms brandstation att vidta forberedelser for upprattan-
det™® av en MIRG 501-grupp (1+1+2). Klockan 13:45 startade Rajaheko200 med grup-

47
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Ré&ddningsverkets MIRG-grupp (Maritime Incident Response Group) er raddningsvasendets specialutbildade sjoraddnings-

grupp.

Helsingfors stads raddningsverk, avdelningen for raddningsvasendet: uppdragsdagbok for Viking Amorella 14.12.2013.
Helsingfors stads raddningsverk, e-post bilaga 14.2.2014.

Detta &r normal praxis vid anvandningen av MIRG-grupperna; man Kallar alltid in grupperna bade fran Helsingfors och fran
Abo. P& s vis sakras battre resurser fér gruppens verksamhets kontinuitet och sarskilt for att trygga skyddet i arbete.
Helsingfors MIRG-grupps uppdragsdagbok, Viking Line Amorellas haveri 14.12.2013. Helsingfors stads raddningsverk, e-
post bilaga 14.2.2014.
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pen till fartyget dit den anlande klockan 15:30. Gruppen anmalde sig for befalhavaren pa
kommandobryggan. Den fick information om laget och forflyttade sig sedan till massen
var de delvis ikladda flygutrustning vantade pa fortsatta instruktioner.

Egentliga Finlands raddningsverk fick klockan 13:30, via Egentliga Finlands nédcentral,
MRCC:s begaran om handrackning®® och att stalla Abos MIRG-grupp i beredskap. Den
dejourerande brandméstaren beordrade gruppen med styrkan 1+3, att forflytta sig till
Bevakningsflygsdivisions Abo basenhets utrymmen. Gruppen var fardig vid Karsaméki
brandstation klockan 14:20. Klockan 15:34 férde Sveriges Sjofartsverks helikopter grup-
pen till AMORELLA dit de anlande klockan 16:12. Gruppen anmaélde sig for befalhava-
ren som gav dem en situationsbeskrivning. Efter detta forflyttade gruppen sig till massen
dar Helsingfors MIRG-grupp redan hade samlats. Eftersom Helsingforsgruppen hade
anlant till fartyget forst>® tog gruppens ledare kommando dver samtliga och sdledes bil-
dades tva grupper: HE MIRG (1+2) och VS MIRG (1+3). Som kontaktperson med kom-
mandobryggan fungerade AMORELLA:s sjukskétare.

Klockan 13:34 ringde MRCC till Finlands Flygraddningscentral (ARCC, Aeronautical
Rescue Co-ordination Centre) i Tammerfors. Man kom 6verens om att MRCC senare in-
formerar om ett eventuellt behov av att tillsatta en koordinator for flygtrafiken (ACO,
Aircraft co-ordinator). Detta ifall man skulle bli tvungen att evakuera fartyget och an-
vanda helikoptrar vid evakueringen. ARCC kontaktade MRCC och frdgade huruvida
man borde etablera ett omrade med begransad flygtrafik vid olycksomradet. Detta an-
sags vara nodvandigt av MRCC. Flygférbudsomradet etablerades klockan 15:49 och det
upplostes klockan 22:27%.

Mariehamns raddningsverk larmade miljéfartyget Svartan (langd 24 m och bredd 6,6 m)
for handelse av oljelackage. Fartyget ags av Alands landskapsregering och bemannas
av Alands Sjoraddningsséllskap r.f. Fartyget besokte olycksplatsen och skulle ha haft
beredskap att lagga 200 meter oliebommar.

MRCC informerade Olycksutredningscentralen och Trafiksakerhetsverket om grundstot-
ningen klockan 13:36. | bild 28 framkommer alla centrala aktérer som deltog i radd-
ningsverksamheten.

MRCC:s samtal klo 13:24:15, Egentliga Finlands nédcentral, e-post 17.2.2014.

Man har kommit Gverens om att den gruppledare som forst kommer till olycksomradet tar kommando 6ver hela gruppen.
EFIN AMC e-post 21.1.2014 med bilagor. ACC:s skiftesforman, som utanfor tjanstetiden ocksa var AMC:s operativa dejour
(AMC, Airspace Management Cell — Cell foér Luftrumsplanering), vidarebefordrade till det internationella NOTAM-kontoret en
NOTAM-proposal klockan 15:35. NOTAM-kontoret publicerade en tillféllig flygbegransning klockan 15:49. AMC meddelade
Trafiksakerhetsverkets sékerhetschef om begransningen. (NOTAM, Notice to airmen, meddelande for flygare).
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Bild 28. Medverkande vid raddningsverksamheten féor AMORELLA.

AMORELLA och Viking Line

Man besl6t evakuera fartygets dack 2 (bild 1c¢) och flytta passagerarna till dacken hdgre
upp. Evakueringsgruppen larmades for uppdraget klockan 12:46. Klockan 13:09 hade
de vattentata dorrarna pa dack 1 och 2 stangts (bild 12) och klockan 13:15 hade samt-
liga passagerare evakuerats. P4 dack 5 hindrade dacksvakten passagerarna fran att ta
trapporna ner till de evakuerade dacken.

Samtliga tankar pejlades och proviantforradet i foren granskades. Endast i forpiken fann
man vatten. Fartygets djupgdende granskades och man konstaterade att foren stigit
med cirka 60 cm. Klockan 13:15 sjosattes den snabba raddningsbaten (FRB). Fran den
granskade man fartygets stallning, skadorna i foren samt vattendjupet runt fartyget. | bi-
laga 6 framkommer resultaten fran lodandet. Gransbevakningens patrullbat lodade vat-
tendjupet med ekolod pa ett vidare omrade kring fartyget for att planera lossgérandet
fran grundet.

Med den erhallna informationen granskade man fartygets stabilitet med hjalp av
Onboard NAPA-berdkningar och konstaterade den vara tillracklig. Vid utgangslaget
hade fartyget en slagsida pa cirka en grad till styrbord och férens tyngd mot grundet var
cirka 510 ton.

Rederiets krisgrupper samlades i enlighet med krisberedskapsplanerna i Mariehamn
och Abo. Man hade uppréttat en videokonferenskontakt mellan grupperna. Krisgruppen i
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Abo bestallde® dykare fr&n Diving Group klockan 12:50. Rederiet bestéllde bogserbatar
klockan 13:05. Till gruppen i Abo kallades en sjofartsinspektor fran Trafiksakerhetsver-
ket. Han anlande till platsen klockan 13:55.

Befalhavaren pa bogserbaten HARALD hade hort AMORELLA kalla pa MRCC och VTS
klockan 12:40 och meddelade sitt rederi klockan 12:44 att man darfor andrar kurs mot
AMORELLA. Beraknad fardtid till olycksplatsen var 2 timmar. Bogserbaten meddelade
VTS:n om sin kursandring klockan 13:13. Harald anlande till olycksplatsen klockan
14:37 och klockan 15:10 hade man gjort fast en bogsertross i AMORELLA:s akter, bild
29. Bogserbaten HELIOS avgick fran Hango mot olycksplatsen klockan 14:25, men fick
order om att vanda tillbaka klockan 19:20. Bogserbaten UKKO i Nadendal fick klockan
14:30 order om att forbereda sig for ett bogseruppdrag. Den avgick klockan 17:50 men
fick order om att vanda tillbaka klockan 19:25.

Helikopterdack sattes i beredskap att ta emot transporter. Eftersom hogtalarsystemet
inte fungerade spred besattningen ut sig under intendentens ledning for att muntligt in-
formera passagerarna om situationen. Man ordnade med mat, dryck, hytter och vilostal-
len samt fortsatt transport fran Mariehamn for passagerarna. Viking Line bestamde att
man avbryter alkoholférsaljningen klockan 14:38 och tva minuter senare att man stanger
taxfree-butikerna. Verksamheten normaliserades klockan 20:55 da fartyget igen var
pavag mot Mariehamn.

Maskinpersonalen granskade bland annat i rodermaskinrummet och bogpropellerrum-
men for eventuella skador pa fartyget. Man granskade ocksa hissarnas funktion. Man
ansag det vara viktigare att kontrollera hissarna an att reparera hogtalarsystemet, varfor
utropen borjade fungera forst klockan 13:05.

Bild 29. Bogserbaten HARALD sakerstaller att AMORELLA:s akter halls pa plats.
Patrullbat PV 265 sakrar. Bild: PV 262.

| utredningen framgick att det skulle ha funnits en auktoriserad dykare pa Aland, som skulle ha varit i beredskap snabbare,

men rederiet vande sig till sin standardleveranttr utan att utreda andra méjligheter.
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1.3.3 Raddandet av fartyget

Loésgobrandet av fartyget

Dykarna anlande med helikopter klockan 16:11. Befélhavaren informerade dem om la-
get varefter de tillsammans gjorde en dykningsplan. Klockan 16:58 var dykarna i patrull-
baten PV 265 som placerade sig pA AMORELLA:s lasida. AMORELLA:s maskiner stan-
nades och dykarna fick tillstdnd att ga i vattnet. Uppdraget var utfort klockan 17:36. Dy-
karna rapporterade efter kontrollen att fartyget lag pa en slat klippa som steg brant fram-
for fartyget. Endast fartygets forpik lag fast pa grundet pa ett 3-4 meter langt avsnitt. |
forpiken observerades ett cirka 1m x 1m stort hal samt skramor. Dykarna granskade far-
tygets naromrade for att garantera ett sakert ldsgorande. Pa fartygets babordssida samt
akterut at styrbord och babord var det tillrackligt djupt, ndgot som man ocksa noterat
under lodningen®°.

Efter dykarnas kontroll gjordes en lagesbedtmning. Rederiets krisgrupp i Mariehamn lat
annu kontrollera fartygets stabilitetsberdkningar. Enligt vaderleksrapporten skulle vinden
oka, men de tva bogserbatarna som rederiet bestallt var annu flera timmar ifrdn olycks-
platsen. Sjofartsinspektéren fick en muntlig garanti av rederiet 6ver att fartygets maski-
neri fungerade och att det inte férelag nagon risk for ett nytt elavbrott. P& basen av den
ovannamnda informationen samt pa dykarnas rapport gav han tillstdnd att l6sgora farty-
get lite efter klockan 18:00. Sjoraddningsledaren gav ett sk. tyst medgivande for beslutet
om lésgorandet®. Klockan 18:10 rérde AMORELLA sig i den tilltagande vinden. Bog-
serbaten HARALD holl fartygets akter pa plats genom att dra den sakta mot ést. AMO-
RELLA hade just innan grundstétningen nodutlost ankaret som nu holl foren pa plats.
Man pumpade vatten i akterpiken samt i trimtankarna langst akterut. Eftersom fartyget
borjade rora pa sig beslot man I6sgora det. Maskinerna startades klockan 18:17 och far-
tyget kom loss fran grundet klockan 18:38. AMORELLA anvande egna maskiner och
assisterades av HARALD under I6sg6randet. HARALD frigjorde sig klockan 18:49 och
AMORELLA koérde for egen maskin till Hasslofjarden, utanfor farledsomradet, dar man
ankrade klockan 19:25. Bevakningsfartyget TURSAS hade anlant till platsen klockan
19:15.

Fortséattningen av resan

Sjoraddningsledaren befriade i detta skede Helsingfors MIRG-grupp samt Kokars och
Nagus patrullbatar frdn uppdraget. AMORELLA:s forbindelseofficer bots ut klockan
20:10.

Pa uppmaning av sjofartsinspektéren granskade dykarna, cirka klockan 20:20, skadorna
pa fartyget panytt da det fl6t fritt till ankars. Cirka klockan 20:50 anmalde de att inga nya
skador hade uppkommit. Fartyget fick tillstdnd av sjofartsinspektoren att fortsatta mot
Mariehamn for egen maskin férutsatt att Bogserbaten HARALD eskorterade och att far-

**  Dykarens e-post, 2.2.2014.

% Intervju

med MRCC 24.3.1014. Sjofartsinspektoren och sjoraddningsledaren var inte i kontakt innan beslutet om I6sgoran-

det. Sjoraddningsledaren fick meddelandet om beslutet fran AMORELLA, men han godkénde beslutet pa basen av motsva-
rande uppgifter som sjofartsinspektoren. Sjoraddningsledaren kunde ha skjutit upp I6sgoérandet ifall han hade ansett att 16s-
gorandet skulle ha riskerat de ombordvarandes sékerhet.
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ten inte 6versteg 10 knop. Sjéraddningsledaren gav bevakningsfartyg TURSAS i upp-
drag att eskortera AMORELLA till Mariehamn.

Klockan 20:38 meddelade sjéraddningsledaren att Alands samarbetsgrupp kan upplé-
sas och klockan 20:48 fristdllde han samtliga enheter, forutom TURSAS, fran uppdraget.
Klockan 20:55 meddelade man at passagerarna att resan fortsatter till Mariehamn.
Klockan 21:34 hade man lattat ankar och bogserbaten HARALD samt bevakningsfarty-
get TURSAS eskorterade AMORELLA. Rajaheko100 hamtade dykarna och Abo MIRG-
grupp fran fartyget klockan 22:03. Klockan 22:30 holl fartygets befalhavare och inten-
dent ett informationstillfélle for passagerarna.

AMORELLA var fortoéjd i Mariehamn 15.12.2013, klockan 01:07. Samtidigt befriades
TURSAS och HARALD frén sitt uppdrag. Passagerarna som stannade pa Aland kunde
ga iland och de svenska passagerarna kunde fortsatta sin resa med ROSELLA. Sjo-
fartsinspektoren godkéande att de passagerare som skulle atervanda till Finland kunde
dvernatta p4 AMORELLA. Néasta dag ordnades returtransport till Abo med VIKING
GRACE for dem. Undantagstillstdndet fororsakat av AMORELLA:s grundstétning slu-
tade 15.12. klockan 14:30.

Reparation av skadorna

AMORELLA flyttades 15.12.2013 fran Mariehamn till varvet STX Europe Rauma, var
hennes skador reparerades under tiden 16.-21.12.2013. Totalt bytte man cirka 4 ton
stalkonstruktioner. De tilloucklade bottenplatarna reparerades temporart genom att
tadcka dem med extra platar, bild 30. Hjalpmaskinernas branslesystem testades och man
simulerade situationen med elavbrottet. Utgaende fran testen kunde man konstatera att
systemen fungerade®’.

L

Bild 30. Till véhster — temporar reparation vid kélen med palagda platar. Till hoger —
nya bottenplatar pa bulben. Bilder: klassificeringssallskapet DNV GL.

Trafiksakerhetsverket beviljade dispens for ersattande av den i olyckan skadade doppler
oggens hastighetsuppgifter med GPS/SOG-hastigheten®®. Fartyget atergick i trafik
22.12.2013.

57
58
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DNV GL inspektionsrapport 15087 21.12.2013
Trafiksakerhetsverkets beslut TRAFI/24951/05.01.08.12/2013 20.12.2013 pa Viking Line Abp:s begéaran.
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Tabell 2a. Raddningsatgarderna fran grundstétningen till klockan 14:34.

Tid Tidsdifferens | Handelse

Amorella pa grund

12:37:42 | 0:00:42 Amorella kallar pa MRCC, inget svar

12:38:00 | 0:01:00 Alands sjébevakningsstation hort Amorellas anrop, beordrar egen patrullbat att gora sig fardig
12:38:24 | 0:01:24 Amorella kallar pa MRCC

12:38:48 | 0:01:48 Amorella kallar pa VTS VTS svarar, Amorella beskriver situationen kort

12:39:45 | 0:02:45 VTS-operatdren meddelar muntligt till MRCC om Amorellas anrop

12:40:24 | 0:03:24 Amorella beskriver situationen for MRCC pa kanal 14: "inga lackage”, samtalets langd 3 minuter
12:42 0:05:00 MRCC bestammer hidndelsens grundldaggande natur: elavbrott och lindrig bottenkdnning
12:43 0:06:00 Amorella meddelar Grad 1 till rederiet

12:44 0:07:00 Bb Harald har hort Amorellas anrop, tar kontakt med sitt rederi (Hakans)

12:45 0:08:00 Alarmerar Mariehamns sjobevakningsstation + patrullbat, VL Tursas och Rajaheko 100
12:46 0:09:00 Evakuering av dack 1 och 2 borjar, hogtalarsystemet fungerar inte, alarmgrupperna samlas
12:50 0:13:00 Dykarna fatt uppdraget av Viking Line

12:51 0:14:00 Nodsituationens typ: Beredskapslage, TPA: VL, 2xPV, helikopterberedskap, bereder sig for evak.
12:53 0:16:00 Amorella ger en lagesbeskrivning till MRCC och ber om bogserassistans

12:55 0:18:00 Pa Amorella gar man runt och informerar passagerarna: ingen fara

12:58 0:21:00 Alarm till Nagus sjobevakningsstation samt patrullbat 260

13:02 0:25:00 Alarmerat Finnguard 080 (Dornier)

13:05 0:28:00 Bogserassistans bestalls av Alfons Hakans, hogtalarsystemet fungerar

13:06 0:29:00 Lagesbild och TPA1: Sveriges helikopter MH i beredskap, Rajaheko + VS MIRG i beredskap
13:06 0:29:00 Alarm till K6kars sjobevakningsstation och dess patrullbat

13:07 0:30:00 Forsta utropet till passagerarna pa Amorella

13:09 0:32:00 Amorella ddck 1 och 2 evakuerade och vattentdta dorrarna stangda

13:15 0:38:00 Archipelago VTS stangt farleden, Amorellas FRB lodar vattendjupet runt fartyget

13:23 0:46:00 Alarmerats Abo MIRG-grupp samt begart MRSC alarmera Helsingforsgruppen

13:25 0:48:00 Amorella meddelar MRCC att lackaget under kontroll

13:32 0:55:00 JRCC Goteborg fatt en SITREP av MRCC: man begér en helikopter for beredskap till omradet
13:32 0:55:00 De forsta patrullbatarna (262 och 265) ar pa plats

13:32 0:55:00 MRCC sammankallat Alands samarbetsgrupp, MRCC hérbarhetsproblem med radion

13:34 0:57:00 MRCC ringt ARCC och kommit éverens om anvdndandet av ett ACO

13:35 0:58:00 Alarmerat VL Merikarhu som beordrats forflytta sig ndrmare omradet fér beredskap

13:36 0:59:00 MRCC meddelat OTKES samt Trafi (Abo) om laget

13:37 1:00:00 Man meddelar Amorellas passagerare att resan avbryts

13:39 1:02:00 MRCC i kontakt med Amorella per VHF: Lagesrapport

13:39 1:02:00 JRCC Goteborg ringde MRCC: skickar helikopter for beredskap till Mariehamns flygfalt
13:40 1:03:00 PV 267 pa olycksplatsen

13:45 1:08:00 Kommit 6verens med Amorella om flyttning av forbindelseofficer fran Nagu PV till Amorella
13:46 1:09:00 Dornier meddelat att i.a.f. ingen stor lacka

13:51 1:14:00 Trafi kraver att dykare inspekterar botten

13:54 1:17:00 Alarmerat Alands samarbetsgrupp

13:56 1:19:00 Amorella meddelar: Harald alarmerad, ETA 15:50, dykare 16:50, inspekterar fére 16sgoring
14:00 1:23:00 Sjobevakningens forbindelseofficer pd Amorella

14:01 1:24:00 TPA2: Flygfarkoster i beredskap, fartygen naromradet, samarbetsgruppen evakueringsberedskap
14:06 1:29:00 SYKE meddelar att Halli kan anvdndas, MRCC gett ldgesrapport till SYKE

1408 1:31:00 Amorella anmaler totala antalet manskor ombord: 2014

14:10 1:33:00 Raddningsverket i Mariehamn alarmerat miljosaneringsfartyget Svartan

14:17 1:40:00 Overenskommet att Rajaheko200 hamtar dykare till Amorella

14:19 1:42:00 Overenskommet att Rajaheko100s, Il-beséttning alarmeras fér eventuella nya MIRG-grupper
14:18 1:41:00 Forbindelseofficeren alkotestat dacksbefdlet, alla 0,0

14:24 1:47:00 Hissarna stangs pa Amorella

14:25 1:48:00 Bogserbaten Helios avgatt fran Hangd mot olycksplatsen

14:27 1:50:00 Pa Amorella kallas evakueringsgrupp via hogtalare: gron 1&2 (pass. akt med hiss till dack 2)
14:30 1:53:00 Bogserbaten Ukko férbereder sig for avfard, vid Amorella lodar FRB och patrullbatarna
14:32 1:55:00 TPA3: HEMIRG till fartyget for att planera evakuering, beslut efter dykarnas inspektion
14:34 1:57:00 Alands samarbetsgrupp samlad (férutom tullen)
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Tabell 2b.  Raddningsatgarderna fran klockan 14:37 till 14:25 (15.12.).

Tid Tidsdifferens | Hindelse

14:37 2:00:00 | Helikopterdack fardigt, Bb Harald pa plats

14:42 2:05:00 | Uppgift at MIRG-gruppen: assistera besattningen i lugnandet av passagerarna under bogseringen
14:42 2:05:00 | Sveriges helikopter meddelar om flygning via olycksplatsen till M:hamns flygfalt fér beredskap
14:49 2:12:00 | Trafis inspektor: Amorella till Langnas, lokal inspektor i kontakt med Sveriges inspektor

14:52 2:15:00 | M:hamns sjobevakningsstation givit lagesrapport till Sjofartsverket

15:10 2:33:00 | Harald fast i Amorellas akter

15:25 2:48:00 | ARCC meddelat Trafis sdkerhetschef om inrdttande av R-omrade i luftrummet

15:26 2:49:00 | Forbindelseofficeren pa Amorella utnamnd till OSC

15:31 2:54:00 | Rajaheko200 anldander med HE MIRG-gruppen

15:30 2:53:00 | Styrman tillbaka pa bryggan, tillrdckligt djupt runt fartyget enligt lodningsresultaten

15:45 3:08:00 | Amorella: sjukvardaren briefar HE MIRG-gruppen, de vid behov till hans hjilp, inget evak. behov
16:11 3:34:00 | Rajaheko100 hamtar dykarna

16:13 3:36:00 | Planen om att ga till Langnas tas tillbaka

16:17 3:40:00 | MRCC och JRCC: laget stabilt, men koptern halls kvar; hamtar MIRG-gruppen fran Abo till fartyget
16:20 3:43:00 | Amorellas befédlhavare och dykarna gar igenom handelsen och gor upp dykningsplan

16:43 4:06:00 | TPA4: Viking: bogser till M:hamn med passagerarna ombord, MRCC vill vdnta pa dykarnas rapport
16:47 4:10:00 | Pa Amorella briefar sjukvardaren MIRG-gruppen

17:10 4:33:00 | Maskinerna stoppade, propellrarna losskopplade och dykarna i vattnet

17:29 4:52:00 | VL Merikarhu i beredskap i Hango

17:37 5:00:00 | Dykarna tillbaka pa Amorella, sma skador, |6sgéringen planeras

17:50 5:13:00 | Bb Ukko pavag mot olycksomradet

18:08 5:31:00 | TPAS: Trafis inspektors tillstand for 16sgorande av fartyget, ifall det lyckas, ankring, dykargranskning
18:11 5:34:00 | Vinden ror pa fartyget, Harald drar, vatten pumpas i akter- och kompensationstankar

18:13 5:36:00 | TPAS tillagg: dven om berget jamnt, helikopter och annan evakueringsberedskap

18:15 5:38:00 | Fartyget borjar rora pa sig, man besluter om |6sgérning

18:17 5:40:00 | huvudmaskinerna igang, 3 min senare SB-ankaret upp

18:22 5:45:00 | Harald drar latt akterut

18:27 5:50:00 | Harald drar akterut for halvmaskin

18:35 5:58:00 | Harald drar fér full maskin, Amorellas propellrars stigning 6/10

18:38 6:01:00 | Amorella loss fran grundet

18:40 6:03:00 | Harald drar ut Amorella mitt i farleden och lossar bogsertrossen strax efterat

18:59 6:22:00 | Sjofartsinspektéren: Amorella bogseras till M:hamn, passagerarna iland, till Raumo fér dockning
19:20 6:43:00 | Bogserbatarna helios och Ukko beordras vanda till hemmahamnarna

19:30 6:53:00 | Amorella for ankar

19:34 6:57:00 | Tursas anldander, VTS besluter 6ppna farleden (6ppen ca 20.30), PV 262 slutar i uppdraget

19:43 7:06:00 | Rajaheko 200 kan hamta HE MIRG-gruppen, bada slutar i uppdraget

19:49 7:12:00 | MRCC meddelar ARCC: flygbegrénsningarna kan hdvas, ACO-beredskapen havd klockan 19:51
20:07 7:30:00 | Dykarna i vattnet fran PV 265, forbindelseofficer/OSC bytt (20:10), ny fran VL Tursas

20:17 7:40:00 | Nagu patrullbat atergar till stationen

20:23 7:46:00 | Dykarna ur vattnet

20:38 8:01:00 | MRCC meddelar att samarbetsgruppen kan skingras och samtliga enheter befrias 10 min senare
20:49 8:12:00 | Férens 1m langa spricka paverkar inte stabiliteten, fartyget mot M:hamn 10 knop, ETA 0100
20:50 8:13:00 | MRCC ger VL Tursas i uppdrag att eskortera Amorella till Mariehamn

20:55 8:18:00 | Utrop till passagerarna om resans fortsattande

20:58 8:21:00 | OSC: passagerarna bort i M:hamn, de sista med Grace 15.12, fartyget till Raumo pa dock

21:09 8:32:00 | Hissarna ater i bruk, passagerarna kan ga till ddck 2, evak. grupperna uppléses

21:27 8:50:00 | Harald fatt i uppdrag att eskortera Amorella till Mariehamn

21:34 8:57:00 | Ankaret uppe

22:30 9:53:00 | Befalhavaren och intendenten haller ett informationstillfélle for passagerarna

22:51 10:14:00 | Mariehamns sjobevakningspatrull alkotestar i maskinrummet, alla 0,0 mg/ml

22:57 10:20:00 | forbindelseofficeren fortsatter till Mariehamn pa Amorella

1:06 12:29:00 | Amorella i M:hamn, lasten lossas, de svenska passagerarna till Rosella

1:11 12:34:00 | Amorella meddelar att Harald och Tursas angjort i M:hamn

2:11 13:34:00 | Tursas befriad fran uppdraget

14:25 25:48:00 | De sista passagerarna till Viking Grace
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134 Informerandet

14

Férutom medierna informerade bade rederiets krisgrupp och Abo sjéraddningscentral
under handelsen. Sveriges JRCC lovade hjalpa MRCC Abo med svenska medier. Dér-
utéver informerade man regelbundet passagerarna pa AMORELLA om situationens ut-
veckling.

Rederiets krisgrupp skoétte om kontakterna till polisen, forsédkringsbolaget och sjofarts-
myndigheterna samt informerandet till medierna. Krisgruppen var tvungen att korrigera
felaktiga uppgifter som spreds i medierna.

Informerandet till passagerarna pa AMORELLA

Hogtalarsystemet fungerade inte under cirka en halv timme efter olyckan. Under den ti-
den spred besattningen ut sig pa fartyget och informerade om situationen. Efter att hog-
talarsystemet igen bérjade fungera informerade man, med bérjan klockan 13:07, om si-
tuationen ungefar med en halv timmes mellanrum pa tre sprak (finska, svenska, eng-
elska). Klockan 13:37, en timme efter olyckan, fick passagerarna veta att resan avbryts.

MRCC

Sjoraddningscentralen hade p.g.a. mediernas stora intresse for olyckan breddat sina in-
formationsmojligheter bl.a. till att omfatta sociala medier. Fyra personer hade dirigerats
till att enbart skéta informerandet. Facebook mdgjliggjorde snabbt kommenterande och
omedelbart korrigerande av felaktiga uppgifter. En person var avdelad for informerande
per telefon, en for TV-framtradanden och en for uppdaterande av sjobevakningens
meddelanden.

Medierna

D& det ar frdga om cirka 2000 passagerare och besattningsmedlemmar berérs minst
flera tusen oroliga anhériga som genast borjar folja situationen pa Internet och genom
telefonsamtal. Medierna vidarebefodrar information erhallen fran rederiet och sjéradd-
ningscentralen. Medierna handlar i princip ansvarsfullt. Ovissheten i bérjan kan leda till
att felaktig information sprids. Detta i sin tur kan resultera i forvrangd information, speci-
ellt i diskussioner och skriverier i sociala medier. Sensationssdkande rapportering som
sprids i borjan korrigeras forst med tiden, men har innan det férorsakat onddig oro hos
tusentals anhdériga.

Sakerhetsutredningen i samband med olyckan

Farosituationen, forlust av styrformagan, uppstod i ett trAngt och smalt farledsavsnitt vid
Hjulgrund. Dar kraver mandvreringen av fartyget extra stor noggrannhet och erfarenhet.
Det fanns totalt 6ver 2000 personer ombord. Olyckan skedde under en kall och mork
arstid, men under de kritiska 6gonblicken var det &nnu ljust.

Med tanke pa det ovannamnda har man ansett det nédvandigt att genomfora en omfat-
tande sakerhetsutredning sa att miljoférhallandena, de tekniska, manskliga och organi-
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satoriska faktorerna, inklusive raddningsverksamheten och beredskapen att evakuera
en stor mangd manniskor, blir beaktade i tillrackligt hdg grad.

Utredningen ombord pa olycksfartyget och olycksplatsen

Utredningsgruppen for olyckan kom till fartyget tva dygn efter olyckshandelsen. Utred-
ningsgruppen noterade bransle och smdrjmedelslackage i fartygets maskinrum. Vid
hjalpmaskinernas bransleaggregat kunde man speciellt notera HFO-lackage. Inspekto-
rer fran Trafiksédkerhetsverket och klassificeringssallskapet hade noterat samma sak.
Trafiksakerhetsverket kravde ett grundligt rengérande av maskinrummet innan fartyget
kunde aterga till trafik. Trafiksakerhetsverket granskade maskinrummet panytt en manad
senare.

Utredningsgruppen fick 26.3.2013 ta del av Viking Lines interna utredning éver handel-
serna i samband med servicen® av varmevaxlaren som sedan ledde till elstérningen.
Hogskolan pa Aland har pa uppdrag av Viking Line gjort en omfattande utredning 6ver
handelsernas gang, samt givit rekommendationer om korrigerande atgarder. Utred-
ningsgruppen for olyckan fick tillgang till utredningen 25.4. Informationen och resultaten i
den har beaktats i denna utredningsrapport. Befalhavaren presenterade sin uppfattning
om handelsernas gang vid sjoforklaringen den 21.5.2014.

De tekniska utredningarna
Elavbrottstest (blackout)

Pa reparationsvarvet gjorde man 20.12.2013 "blackout-test” (elavbrottstest) pa hjalpma-
skinernas HFO-bréanslesystem under dvervakning av Trafiksdkerhetsverket och klassifi-
ceringssallskapet. | testet stravade man efter att simulera tryckférandringen i branslesy-
stemet vid byte av HFO-forvarmare. | testet kunde man inte konstatera ndgon véasentlig
tryckforandring. Ocksa funktionen av forvarmarens sakerhetsventiler granskades.

14.1.2014 gjorde rederiet ett partiellt elavbrottstest som Hogskolan pa Aland foljde med.
Man testade funktionen av kommandobryggans navigationsanordningar, inklusive ro-
dervinkelindikatorerna. D& man testade indikatorerna féljde man samtidigt med rodrets
faktiska rorelser i rodermaskinrummet. Darutover testade man FU-styrning och nddstyr-
ning med tryckluft. Testet forverkligades med tva olika arrangemang av vilka det forsta
resulterade i motsvarande utslag i rodervinkelindikatorerna som férekom under olyckssi-
tuationen®. Under testen var rodervinklarna synliga i CONNING-mode.

28.4.2014 gjorde rederiet ett elavbrottstest i vilket man kunde konstatera att navigering-
ens UPS-backup fungerade®.

59
60

Rotorsaksundersokning av Amorellas grundstétning, 20.3.2014
Hogskolan p& Aland, utredningspunkterna 2.12 ja 4.

1 AMO2014 Blackoutfunktioner Bryggan. Test 28.4.14. Viking Lines e-post 28.5.2014.
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Viskosimeterns ventil

Undersokningsgruppen undersokte en avstangningsventil till en viskosimeter som i feb-
ruari hade varit pa service. Ventilens spindel hade varit av. Som jamforelse undersoktes
ocksa en likadan ventil man hade haft i reserv. Bada ventilerna har varit i anvandning
aven om den ena ar betydligt smutsigare saval pa insidan som pa utsidan. Att en ventil
blir smutsig ocksad pa utsidan beror ofta pa lackande ventilspindelpackningar (finska:
"boxit”) vilka tidvis bor spannas och underhallas.

De ifragavarande ventilerna & DN 50/PN 16 gjutstalsventiler (innermatt/tryckklass). |
granskningen kunde man konstatera att ventilernas tatningsytor var intakta. Inloppsven-
tilen till viskosimetern var sa hart fast att dess spindel hade brustit da besattningen 6pp-
nade den 15.12.2013. Den satt hart fast eftersom ventilspindelns ganga hade skurit in i
motgangan i ventilens stomme.

l-d f - \ I (B _I o !
Bild 31a. Till vanster ventilerna fran sidan — till hoger spindlarna och ventiltallrikarna,
den ena bruten.

Eftersom det har lackt bransle fran den losstagna viskosimeterns faste maste den un-
dersokta ventilen i nagot skede ha varit i Oppet lage.
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Bild 31b. Till vanster ventilen vars spindel var av. | ventiltallrikens skaft kan man se ar-
betsspér vilka har uppstatt da ventilen 6ppnades med ett verktyg. Spindeln
hade brustit vid det forsta forsoket.

- BT

Bild 31c. Den skadade ventilens kagla (till vanster) och ventiltallriken till hoger.

Branslet analyserades vid LukOil:s laboratorium. Resultatet av analysen® visade inga
ovanligheter. Utgaende fran analysen hade det anvanda branslet ingen inverkan pa
handelserna.

62
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1.4.3 Raddningsverksamheten i fallet AMORELLA

Enligt Sjoraddningslagen ar Gransbevakningen ledande sjoéraddningsmyndighet. Sam-
arbetsmyndigheter vid sjoraddning ar Noédcentralsverket, Meteorologiska institutet, det
lokala raddningsvasendet som avses i raddningslagen (468/2003), Trafiksakerhetsver-
ket, Trafikverket, polisen, forsvarsmakten, social- och halsovardsmyndigheterna, Tullen
och miljpmyndigheterna. P& Aland &r motsvarande myndigheter, understallda land-
skapsregeringen, ocksa sjoraddningsmyndigheter.

| AMORELLA:s raddningsatgarder deltog alla ovannamnda myndigheter forutom for-
svarsmakten och Tullen. Utdver myndigheterna, olycksfartyget och rederiet hérde det
kommersiella raddningsrederiet Alfons Hakans och rederiets forsakringsbolag till de
centrala aktorerna.

Centrala stallen for kontrollerande och losande av situationen som uppstatt genom
olyckan var Sjoraddningscentralen i Abo (MRCC), kommandobryggan pa AMORELLA
och rederiets krisgrupper i Mariehamn och Abo. Dessa och 6vriga involverade aktdrer
holl tat kontakt med varandra.

Bild 32 askadliggor ur ett utférandeperspektiv de centrala sjéraddningsaktorernas roll
under AMORELLA:s olycka.
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Flaggstatsmyndigheten Fartygets befilhavare

Sjéraddningsledaren

* Ansvar for dvervakandet
av fartygssékerheten

+ Lagstadgad befallningsratt;
begransningar och tillstand
vid évervakandet av
fartygssékerhetens
forverkligande under
sjéraddning.

Fartygets dgare och

operatér

+ Besluter om pabérjandet av
fartygets raddande

+ Avtalar med
raddningsforetaget

+ Besluter om bogsering av
fartyget

+ Ersatter skador man
férorsakat under olyckan.

Forsakringsbolaget

« Ersatter skadorna ifall de inte
gjorts med avsikt eller ifall
inte annat avtalats

« Ar med och férhandlar om
raddningskontrakteti
egenskap av skadeersattare,

+ Ansvarar i forsta hand for,
leder och koordinerar
raddningsatgarderna pa

fartyget

Ger sjoraddningsledaren
uppgifter om fartyget,
lasten, personméangder samt
om situationen pa
olycksplatsen

Meddelar om tidtabell fér
raddning av fartyget.

Forbindelseofficer
« Férbindelseofficeren kan fungera

Leder och koordinerar
sjéraddningssituationen
Ordnar vid behov
tillaggsresurser

Utser ledare for
olycksplatsen (OSC)

Ger tillstand for riddning
av fartyget.

som en lank mellan
sjoraddningsledaren och
olycksfartygets befalhavare.

Réaddningsforetaget

» Raddar fartyget och lasten i
enlighet med avtal mellan
operatdr, forsakringsbolag,
och raddningsforetag

+ Skoéter bogser och andra
éverenskomna atgarder.

Olycksplatsens ledare (0SC)

+ OSC koordinerar
raddningsatgarderna pa
olycksplatsen enligt
sjoraddningsledarens
instruktioner.

Raddningsenheter

+ Efterspanings- och
raddningsuppdrag enligt
sjoraddningsledarens och
OSC:s instruktioner.

Bild 32.  Centrala aktorer vid sjoraddningssituationen®.
Ledandet av raddningsatgarderna

Ombord pd AMORELLA ledde fartygets befalhavare raddningsverksamheten, ocksa for
utomstdende gruppers del. | krissituationen fungerade ledningsgruppen som befalhava-
rens stod. Gruppen samlades till en boérjan pa kommandobryggan. Férutom befalhava-
ren ingar maskinchefen (brandchef), 6verstyrmannen (befalhavarens ersattare), pursern
(evakueringsledare) och konferenshovmastaren (sekreterare) i gruppen. Befalhavaren
leder ledningsgruppen och gor besluten vid en krissituation. De dvriga fungerar som be-
falhavarens stod och bidrar med sakkunskap fran sina egna ansvarsomraden.

Ledningsgruppen hade olika instruktioner och checklistor (Bilaga 1 och 2), ss. en kata-
strofparm (Bilaga 3) och checklista fér helikoptertrafik, till sitt forfogande. Dessutom
hade den NAPA-programmet for stabilitetsberéakningar till sitt férfogande. Rederiets sa-
kerhetsorganisation (bild 33) fungerade ocksa som stod for befalhavaren och lednings-

gruppen.

Viking Line har skapat standardprocedurer for krissituationer. | rederiet har man fem
krisgrupper som tillsammans bildar den centrala krisorganisationen. | krisgrupperna
finns expertis fran olika omraden som t.ex. fartygsteori och beredskap att utféra olika be-

o3 Bilden bearbetad fran: Sariola, L. (2009) Meriympdristoén ja meripelastukseen liittyvat keskeiset sopimukset ja lainsaa-

danto — vastuut Suomenlahden aluséljyvahingoissa. Diplomarbete, Tekniska Hogskolan, Fakulteten fér ingenjorsveten-
skaper och arkitektur, Esbo. (sid. 57)

62



M2013-06

M/S AMORELLA (FIN), elstérning och grundstétning i Alands skargard 14.12.2013 %, o

rakningar. Under AMORELLA:s olycka etablerade rederiet totalt sex olika krisgrupper:
tre grupper i Mariehamn samt lokala grupper i Abo, Helsingfors och Stockholm.
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Bild 33. Viking Lines alarmschema i AMORELLA:s SAR-manual.
Evakuering av passagerarfartyg

Vid varje sjéraddningsuppdrag kan man bli tvungen att evakuera manniskorna fran far-
tyget. Fartygets befélhavare gor beslutet om att evakuera fartyget. Det &r sjéraddning-
ens ledningscentrals uppgift att planera hur evakueringen skall genomféras. Vaderleks-
fornallandena kan komma att tidigarelagga, alternativt skjuta upp evekueringsbeslutet.
Det snabbaste sattet att evakuera &ar att anvanda sig av fartygets egen raddningsutrust-
ning. Det ar inte mdojligt att evakuera ett passagerarfartyg med hjalp av endast en extern
raddningsenhet utan det behdvs flera. Vid evakuering av fartyg till havs blir ofta luftfar-
kosternas betydelse framhavd.

Samarbetet mellan aktdérerna som deltog i raddningsverksamheten
MRCC-AMORELLA

Kontakten mellan den nédstéllda och sjoraddningscentralen ar en av de viktigaste for att
garantera att raddningsatgarderna loper val. Enligt AMORELLA:s SAR-manual bor
denna kontakt vara direkt. Till en bdrjan var man i direkt radiotelefonkontakt mellan
AMORELLA och sjéraddningscentralen, men senare skotte man kontakten i huvudsak
via den forbindelseofficer som sjébevakningen skickat till AMORELLA:s kommando-
brygga. Forbindelseofficeren formedlade per telefon information dver handelserna om-
bord och 6ver situationens utveckling till MRCC samt sjoraddningsledarens planer till-
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baka till fartyget. Fartygets besattning upplevde att férbindelseofficeren var ett positivt
tillskott ombord. Enligt parterna fungerade uppratthallandet av kontakten val. Man var
dock inte medveten om evakueringsplanerna ombord och MIRG-gruppens ombordsti-
gande var en dverraskning.

MRCC —rederiet

Genom samarbete mellan MRCC och rederiet har man skapat en SAR-samarbetsplan
vars avsikt ar att forbattra samverkan i en olyckssituation. Enligt SAR-manualens alarm-
instruktioner bor rederiets krisgrupp vara i direktkontakt med sjoéradddningscentralen.
Detta arrangerades pa sa vis att rederiets sakerhetschef var i telefonkontakt med sjo-
raddningsledaren. Darutdver skickade rederiet tva aldre befalhavare till samarbetsgrup-
pen som samlats pa sjobevakningsstationen i Mariehamn. Ocksa sékerhetschefen be-
sokte gruppen. Mellan rederiets krisgrupp som samlats i Abo och MRCC fanns ingen di-
rekt kontakt.

MRCC-VTS-Turku Radio

Grunden till samarbetet beskrivs i Gransbevakningsvéasendets instruktion 21.12.2009%.
| instruktionen definieras saval sjoraddningscentralens, VTS-centralens som Turku Ra-
dios skyldigheter vid faro- och olyckssituationer inom sjofart. Instruktionen omfattar i hu-
vudsak informationsskyldigheten mellan olika aktorer.

Turku Radio ar placerat i Vastra Finlands sjotrafikcentral och dess uppgift ar att handha
sjofartens radiokommunikation i sikerhetssyfte®. Vidare tryggar Turku Radio nédradio-
trafiken for sjofarten pa finskt sjoterritorium. Av den orsaken lyssnade man till VHF-kanal
16. D& man noterade att MRCC inte hor AMORELLAs anrop gick man genast och an-
malde om det. Senare informerade man via Turku Radio den 6vriga trafiken om olyckan
samt om stéangandet av farleden.

VTS-centralen som ansvarig myndighet stangde farledsomradet under raddningsoperat-
ionen. Stangandet av farleden baserar sig pa lagen om fartygstrafikservice och VTS-
myndigheterna stanger i praktiken alltid en farled vid olyckstillféllen. Enligt gransbevak-
ningsvasendets instruktion bér VTS-centralen informera den Gvriga trafiken i omradet
om begransningar, samt dvervaka att aktuella forbud och bestammelser foljs.

Eftersom MRCC och Archipelago VTS finns i samma byggnad, i intill-liggande utrym-
men, ar informationsutbytet och samarbetet smidigt; personalen kan latt forflytta sig mel-
lan enheterna. Personalen pa VTS-centralen var regelbundet till MRCC:n under AMO-
RELLA olyckans gang for att hora om situationens utveckling samt for att diskutera
samarbetet.
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Gransbevakningsvasendet, Instruktion 1034/42/2009, Instruktion for samarbete mellan Sjéraddningens ledningscentraler,
VTS-centren och Turku Radio under faro- och olyckssituationer.

Enligt sjéraddningslagen 24 8 ar Trafikverket tillsammans med Gransbevakningsvésendet ansvariga myndigheter for sjofar-
tens sakerhetsradiokommunikation.
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MRCC-ARCC

Finlands flygraddningscentral (ARCC) deltog i raddningsverksamheten genom att ut-
farda en flygbegransning i lufrummet ovanfor olycksomradet. Dessutom férberedde
man sig for att vid behov ta sig an uppdraget som koordinator for flygverksamhet (ACO).
Gransbevakningsvasendet, Trafikverket och Finavia har gjort ett samarbetsavtal 6ver
samarbetet mellan Sjoraddnings- och flygraddningscentralerna. Utgaende fran avtalet
har man skapat en arbetsmodell for, i praktiken, en tvdmanna-grupp fér ACO-
verksamhet: efter att sjoraddningsledaren gett uppdraget till ACO, kallar man alltid in ut-
bildade personer fran saval Bevakningsflygdivisionen som Finavia. Dessa koordinerar
tilsammans luftfarkosterna som deltar i sjoraddningsuppdraget.

MRCC - JRCC

For att bygga upp evakueringsberedskapen kallade MRCC in en tredje helikopter fran
Sveriges sjo- och flygraddningscentral JRCC. Forfarandet att be om assistans bottnar
sig i ett samarbetsavtal mellan Finland och Sverige. Begaran om assistans sandes till
JRCC cirka en timme efter AMORELLA:s grundstotning (klockan 13:27) och helikoptern
lamnade Sverige cirka en timme senare. Flygtiden till haveristen var tjugo minuter. Mari-
ehamns flygplats gjordes till bas for helikoptern (och for dvrig flygtrafik).

Trafiksakerhetsverkets uppgift vid sjéraddning ar att svara for fartygssakerheten®. Detta
forverkligas genom regelbundna besiktningar av fartyget, andra kontroller av fartyget
samt genom &tgarder genomforda i egenskap av hamnstat (och ocks& strandstat)®’.

Trafiksékerhetsverket har ratt att som flagg-, hamn-, eller kuststatsmyndighet anvanda
laga befogenheter mot sjofarare. Sjofartsinspektorarna 6vervakar fartygssakerheten och
satter begransningar, utfardar forbud mot anvandandet av ett fartyg eller beviljar undan-
tagstillstand att kéra vidare efter en olycka.

Trafiksakerhetsverket — rederiet

Som AMORELLA:s flaggstatsmyndighet var Trafiksdkerhetsverket skyldigt att garantera
fartygssakerheten under raddningsatgarderna. | praktiken innebar detta att sjofartsin-
spektoren gav tillstand till I6sgorandet fran grundet samt till att under eskort fortséatta re-
san till Mariehamn. Under olyckan befann sig den ansvariga sjofartsinspektoren pa re-
deriets begaran hos rederiets krisgrupp i Abo. Saledes var Trafiksakerhetsverket och
rederiet i ndra samarbetet.

Samarbetet mellan MRCC och Trafiksékerhetsverket ar i sjéraddningslagen definierat
sa, att MRCC ar ledande och Trafiksakerhetsverket deltagande sjéraddningsmyndighet.
MRCC svarade for ledningen av sjoraddningsatgarderna (i praktiken alltsa raddandet av
manniskoliv) och Trafiksakerhetscentralen for évervakandet av fartygssakerheten under
raddningsatgarderna i samband med olyckan. For att samarbetet skall forverkligas i
praktiken, forutsatts gott informationsutbyte mellan parterna. Informationsutbytet och
samarbetet forverkligas bast i sjoraddningscentralen. Representanten for Trafiksaker-

%  sjoraddningslagen 30.11.2001/1145 4§
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hetsverkets inspektionsenhet i Mariehamn deltog i samarbetsgruppen som etablerats pa
sjobevakningsstationen i Mariehamn.

MRCC —raddningsverket

Sjéraddningsvasendets och raddningsvasendets samarbete grundar sig i lagstiftning, i
overenskomna handlingsplaner samt i gemensamma 6vningar. Tack vare det ovan-
namnda fungerar samarbetet mellan sjéraddningsvasendet och raddningsvasendet oft-
ast val. Alarmeringen av MIRG-gruppen i Abo gjordes i enlighet med normala procedu-
rer via nodcentralen (112). Daremot kom verksamheten i Helsingfors igdng da jourha-
vande brandmaéstare andra vagar fatt information om AMORELLA:s grundstotning. Efter
att han fatt vetskap om olyckan kontaktade han MRSC och fick veta att MRCC hade be-
gart MIRG-gruppen i Helsingfors till tillaggsresurs.

AMORELLA - MIRG-grupperna

Pa fartyget kande man till MIRG-verksamheten i stora drag, men gruppens nuvarande
benamning var inte bekant. Rederiet har évat med motsvarande grupper i Sverige,
RITS-grupperna, och detta namns ocksa i fartygets SAR-manual. Gruppernas ankomst
var en Overraskning for fartyget. Man fick information om gruppernas ankomst forst da
de befann sig i helikopter ovanfor fartyget. Grupperna togs dock emot och man anvisade
en bas och en kontaktperson till dem. | detta skede fanns inget behov av MIRG-
grupperna, men de rérde sig bland passagerarna och informerade om situationen.

Alands Sjéraddningssalskap

Alands Sjéraddningssalskap deltog i AMORELLA:s raddningsarbete som en kommersi-
ell och frivillig aktor. Sjoraddningssallskapet bemannade Alfons Hakans bogserbaten
HARALD varefter de fungerade under ett kommersiellt avtal. Sjéraddningssallskapet
bemannade darutéver Alands landskapsregerings miljdsaneringsfartyg SVARTAN som
alarmerades till uppdraget av Mariehamns raddningsverk. Sallskapets medlemmar fun-
gerade avtalsenligt som frivilliga i uppdraget.

MRCC - oljebekampningsmyndigheterna

AMORELLA:s grundstotning ledde inte till nagon oljeolycka men Mariehamns radd-
ningsverk forberedde sig for oljebekampning genom att sdnda miljdsaneringsfartyget
SVARTAN till olycksplatsen. SVARTAN kan ldgga ut oliebommar. Raddningsverkets re-
presentant horde till sjoraddningens samarbetsgrupp i Mariehamn.

SYKE é&r inte kompetent milismyndighet pa Aland. Raddningsverket och MRCC stod inte
i direktkontakt med varandra under olyckan men sjéraddningsledaren var medveten om
oljebekampningsfartygets rorelser i olycksomradet. SYKE fick avtalsenligt information
om olyckan av bade VTS och MRCC. SYKE:s dejour erbjod oljebekampningsfartyget
HALLI till hjalp, men fartyget kallades dock inte till omradet.
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| denna punkt behandlas forfattningar, bestammelser och instruktioner i den omfattning
som ar andamalsenligt for AMORELLA:s fall. De kompletta forfattningstexterna gar att
finna i Finlex. | utredningen framkom inga behov av att korrigera forfattningarna. De in-
terna anvisningarna for rederiets och fartygets verksamhet ar ur ett sdkerhetsperspektiv
bade omfattande och tackande. | utredningen av denna olycka framkom vissa precise-
ringsbehov i de interna anvisningarna.

Internationella avtal och rekommendationer

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (jaliempana ISM-asetus) (EY) N:o 336/2006
Europaparlamentets och radets férordning (nedan 1SM-koden®®) (EG) nr 336/2006 av
den 15 februari 2006 om genomférande av Internationella sékerhetsorganisationskoden
i gemenskapen och upphavande av radets forordning (EG) nr 3051/95. Den nationella
administrationen, Trafiksékerhetsverket, bor i verkstallandet av ISM-koden félja IMO:s
(International Maritime Organization) instruktion IMO resolution A.1022(26).

1974 ars internationella konvention om sakerheten for manniskoliv till sjoss (FordrS
11/1981) jamte andringar (SOLAS), kapitel 5 punkt 7.3 forpliktigar bl.a. passagerarfartyg
av AMORELLA:s slag, att gora upp en SAR-samarbetsplan (SAR=Search and Rescue)
for noddsituationer, tillsammans med vederborligt sjoraddningsorgan. Avsikten med SAR-
samarbetsplanen ar att 6ka formagan till samarbete mellan fartyg, redare och sjéradd-
ningsorgan under nodsituationer. Planen bor, enligt IMO:s resolution MSC 1041, hallas
uppdaterad som en del av ISM-planen och den skall auditeras. Innehallet bestams i
SOLAS V, regel 15c. Regeln forpliktigar bl.a. till samdvningar med raddningsorganisat-
ionerna. Uppgo6randet av SAR-samarbetsplaner besrivs narmare i Sjéraddningsinstrukt-
ionen och p& Gransbevakningens internet-sidor pa adressen www.raja.fi/sar. (Se bilaga
4).

Konventionen om de internationella reglerna till forhindrande av sammanstétning till
sjoss, 1972, DEL C Ljus och former, regel 27 och regel 30 (ej mandverfardiga fartyg och
fartyg till ankars). Efter grundstotningen géllde dessa regler AMORELLA.

1979 ars internationella konvention om efterspanings- och raddningstjanst till havs (For-
drS 89/1986, samt andringarna i den SopS 5/2002, SopS 89/2009). Den internationella
konventionen om efterspanings- och raddningstjanst till havs (FérdrS 89/1986 samt and-
ringarna i denna FordrS 5/2002, FérdrS 89/2009), nedan Hamburgkonventionen, ar det
viktigaste internationella avtalet som reglerar sjoraddningstjansten.

| den internationella konventionen om trygghet fér manniskoliv till havs 1974 (FordrS
11/1996) jamte tillagg, nedan SOLAS-konventionen, ingar ocksa en generell forpliktelse
att ordna sjoraddningstjanst.

Internationella Sjoéfartsorganisationens och Internationella Civilluftfartsorganisationens
gemensamma flyg- och sjéraddningshandbok (International Aeronautical and Maritime
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Search and Rescue Manual, IAMSAR-handboken) baserar sig i frdga om sjoraddningen
pa Hamburgkonventionen och i fraga om flygraddningen p& Chicagokonventionen.

Nationell lagstiftning
Fartyget och rederiet

Om fartygets sjoduglighet stadgas i sjolagen (674/1994) och i lag om fartygs tekniska
sakerhet och saker drift av fartyg 1686/2009. | sjolagen, i lagen om fartygspersonal och
sakerhetsorganisation for fartyg (1687/2009) och i statsradets forordning om fartygs
bemanning och fartygspersonalens behérighet (166/2013) stadgas om fartygets beman-
ning, behorigheter och verksamhet.

Med lagen om fartygspersonal och sékerhetsorganisation for fartyg (1687/2009, kapitel
3) har man om genomférande av Internationella sékerhetsorganisationskoden som for-
utsatts for nationellt verkstallande i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
336/2006. ISM-regelverket ar bilaga till ISM-férordningen.

Raddningsverksamheten
Fartygets skyldigheter

Enligt sj6lagen kapitel 6, § 11a, bor befalhavaren utan dréjsmal anméla detta till sjo-
raddningscentralen®® och enligt samma kapitels § 12 ar befalhavaren skyldig att gora allt
vad som star i hans makt for att raidda de ombordvarande och bevara fartyget och las-
ten. Inom VTS-omradet skall han ocksa enligt lag om fartygstrafikservice § 23 under-
ratta VTS-myndigheten’.

VTS-myndighetens skyldigheter

Lagen om fartygstrafikservice stadgar om VTS-myndighetens skyldigheter i bl.a. sj6-
raddningssituationer. Enligt lagens 8 17 kan VTS-myndigheten p.g.a. sjoraddningsaktion
inom VTS-omradet beordra att ett vattenomrade, en farled eller en del av en farled skall
stangas. Information om atgarderna skall omedelbart ges fartyg som befinner sig inom
VTS-omradet eller ar pa vag dit samt den hamninnehavare som saken galler.

Sjoraddningsmyndigheternas skyldigheter

Om de nationella grunderna for sjoraddning stadgas i sjéraddningslagen (1145/2001)
och i statsradets férordning om sjéraddning (37/2002) som grundar sig i sjéraddningsla-
gen. Lagen tillampas pa efterspaning och raddning av samt forsta hjalpen for manniskor
som ar i fara till havs och pa skétseln av den radiokommunikation som har samband
med kritiska lagen. | lagen stadgas om gransbevakningsvasendets samt de 6vriga sjo-
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Ar ett fartyg i fara att réka i sjonod som kan orsaka fara fér de ombordvarande skall befalhavaren utan dréjsmal anmaéla

detta till den sjoraddningscentral eller sjéraddningsundercentral som avses i sjoraddningslagen (1145/2001) eller till ndgon
annan enhet som leder efterspanings- och raddningsaktionerna pa omradet.
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Befalhavaren ska pa finskt vattenomrade underratta VTS-myndigheten om 1) varje kritiskt lage eller olycka som paverkar

fartygets sakerhet, sdsom kollision, grundstotning, skada, driftsstorning eller maskinfel, lackage eller férskjutning av lasten
samt alla typer av skrovskador eller svagheter i strukturen;
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raddningsmyndigheternas uppgifter i anknytning till sjoraddning samt om myndigheters
och privatpersoners skyldighet att delta i sjoraddning.

Gransbevakningsvasendet ar enligt sjoraddningslagen ledande sjoraddningsmyndighet.
Utbver gransbevakningsvasendets sjobevakningsenheter ar 6vriga sjéraddningsmyn-
digheter samt frivilliga, skyldiga att delta i sjoraddning. Sjobevakningen assisteras av
sjéraddningsdistriktets ledningsgrupp vars uppgift det ar att bistd sjobevakningen i pla-
neringen av sjoraddningsaktionerna (5 8). Sjoraddningscentralen fattar beslut om att
begara hjalp fran utlandet, nar det ar nédvandigt for att radda manniskoliv (7 8). Grans-
bevakningsvasendet haller, inom ramen for de anvisade resurserna och utéver de 6v-
riga efterspanings- och raddningsenheter som lampar sig for uppgifter inom sjéradd-
ningstjansten, sddana helikoptrar i beredskap som férutom for andra uppgifter ocksa ar
lampade for efterspanings- och raddningsuppdrag inom sjoéraddningstjansten (8 8).

Sjoraddningsledaren kan temporart forbjuda trafik i sjomradet var det pagar efterspa-
ning- och raddningsuppdrag. Det stiangande av sjomradet i vilket det pagar efterspa-
ning- och raddningsuppdrag, som avses i lagen om fartygstrafikservice, gér VTS-
myndigheten pa sjoraddningsledarens initiativ. Sjéraddningsledaren kan begéra att Luft-
fartsverket inom ramen for sina befogenheter forbjuder trafik i luftrummet ovanfér omra-
det var det pagar efterspaning- och raddningsuppdrag (11 8). Ledaren pé olycksplatsen
och koordinatorn for flygverksamheten utses av sjoraddningsledaren (26 §).

| statsradets forordning om sjoraddning avgor sjéraddningsledaren utifrdn de uppgifter
som erhallits det kritiska lagets allvarlighetsgrad och svarar for att behovliga efterspa-
nings- och raddningsenheter tillkallas samt fér att de ges de uppdrag som det kritiska
laget kraver(2 8). | beredskapslage ska sjoraddningens ledningscentral i man av mojlig-
het utvidga efterforskningarna och inleda efterspaningar foér att utreda ett eventuellt be-
hov av undsattning samt forbereda sig pa att inleda behovliga raddningsaktioner(4 8).
Sjoraddningsledaren skall sorja for att behovlig information ges till den regionala ser-
vicecentralen for fartygstrafikservicesystemet, till luftfartsverkets regionala flygtrafik-
tjianstcentral samt till polisen (7 §).

Kommenddren for sjobevakningssektionen i fraga tillsatter ledningsgruppen for ett sjo-
raddningsdistrikt. Till medlemmar i ledningsgruppen kallas representanter fér centrala
myndigheter och frivilliga féreningar eller andra sammanslutningar som deltar i sjoradd-
ningstjansten inom sjoraddningsdistriktets omrade (11 §). Nar flera myndigheter, eller
utover myndigheterna aven frivilliga, deltar i atgarderna inom olycksomradet tillsatter
sjoraddningsledaren vid behov en ledningsgrupp pa olycksplatsen, bestdende av exper-
ter pa olika omraden, som bistar ledaren p& olycksplatsen (12 8). Sjoraddningens led-
ningscentral skall sorja for att de som deltar i sjéraddningstjansten utan drojsmal far den
information som behovs vid efterspanings- och raddningsverksamhet samt underrattas
om avslutande och avbrytande av efterspanings- och raddningsverksamhet (13 8).

Alands sjalvstyrelse

Enligt sjélvstyrelselag for Aland (1144/1991, 4. kapitlet, Landskapets behérighet, 18 §,
moment 6, 10 och 21) hor bland annat polis- och raddningsvasendet samt miljoskydd
och battrafik till landskapets kompetens. Republikens presidents forordning om grans-
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bevakningsvasendets uppgifter i landskapet Aland (2004/420) 5 §, 4 mom, stadgar att
"Landskapets myndigheter skall inom ramen fér sin behdérighet delta i sjéraddningstjans-
ten” och dessutom enligt 6 § att "Landskapets myndigheter skall inom ramen for sin be-
horighet ge gransbevakningsvasendet sddan handrackning som behévs for att utféra
gransbevakningsuppdrag”.

Enligt luftfartslagen 22.12.2009/1194, 8 § ska omradeskontrollen pa det satt som den
anser vara andamalsenligt begransa eller forbjuda luftfarten bl.a. pa begaran av en
raddningsmyndighet inom ett visst omrade for en tid av hogst ett dygn. Omradeskontrol-
len ska utan drojsmal underréatta Trafiksakerhetsverket om forbudet eller begransningen.

Organisering av sjéraddningsverksamheten och sjébevakningens bestammelser
och instruktioner

Nationella forfattningar inom raddning har kompletterats med Gréansbevakninsgvasen-
dets publikation Sjéraddningsinstruktion 2010 jamte bilagor, samt med sjébevaknings-
sektionernas administrativa bestammelser, instruktioner och guider. Sjéraddningstjans-
ten ar delad i en administrativ och en operativ ledningsnivd. Staben for gransbevak-
ningsvasendet ar nationell ansvarig myndighet fér sjoraddningstjansten. Pa distriktsniva
hor det administrativa ledandet till sjébevakningssektionens kommendor samt till sjo-
raddningstjanstens sektorchef, alltsa till chefen for MRCC.

Ansvarsregionen for Finlands sjéraddningstjanst ar indelad i Finska vikens och Vastra
Finlands sjoraddningsdistrikt. Distrikten svarar inom det egna omradet for sjéraddnings-
verksamheten och efterspanings- och raddningsverksamhet leds fran Abo sjéraddnings-
central (MRCC) eller Helsingfors sjoraddningsundercentral (MRSC, Maritime Rescue
Sub-Centre, Helsinki). | AMORELLA:s fall leddes sjéraddningen frAin MRCC och MRSC
Helsinki assisterade i uppdraget genom att alarmera Helsingfors MIRG-grupp samt be-
vakningsflygsdivisionens helikopter for att transportera den.

Till stod for sjdbevakningen finns sjéraddningsdistriktets ledningsgrupp som leds av sjo-
bevakningssektionens kommendér. Ledningsgruppens huvudsakliga operativa uppgift ar
att stoda sjoraddningsledaren da krissituationen sa kraver genom att koordinera olika
myndigheters, frivilligarbetares samt andra aktoérers uppdrag som hor till sjéraddningen.
Vid behov kan sjoraddningsdistriktets ledningsgrupp utvidgas med representanter for
den nationella ledningen foér myndigheter eller andra aktorer, ifall olyckans omfattning el-
ler annan speciell omstandighet sa kraver. Under AMORELLA:s olycka sammankallades
inte Vastra Finlands sjoraddningsdistrikts ledningsgrupp.

Sjoraddningsberedskapen i Skargardshavet baserar sig bl.a. pa principer och samar-
betsplaner man dragit upp i Gransbevakningsvasendets riksomfattande samarbetsplan
for beredskap infér marina flertypsolyckor (MoMeVa). Till stod for den har man utarbetat
samarbetsmodeller och 6verenskommelser som lampar sig for de lokala forhallandena.
For uppdateringen av planen svarar delegationen for sjoraddningstjansten och Gréans-
bevakningsvasendet for publicerandet.
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Finska vikens gransbevakning
(Finska vikens sjéraddningsdistrikt)

Vastra Finlands gransbevakning
(vastra Finlands sjéraddningsdistrikt)

MRSC
Helsingfors

Sjoéraddnings-
distriktets
ledningsgrupp

Sjoraddnings-
distriktets
ledningsgrupp

SRU:s SRU:s
ACO 0sC ACO 0sC
:77777777777 I B : 7777777777777 1
' Ledningsgrupp | : Ledningsgrupp |
i pa 1 : pa i
SRU:s ‘ | olycksplatsen i ‘ SRU:s ‘ SRU:s ! olycksplatsen : F SRU:s
L L 1

Bild 34. Sjoraddningens organisationsschema och ledningsférhallanden. Olycksom-
radets ledningsrupp behdvs vid omfattande olyckor och vid flertypsolyckor.
SRU (Search and Rescue Unit), t.ex. en patrullbdt. OSC (On-Scene Co-
ordinator), olyckplatsen chef, ACO (Aircraft Co-Ordinator), koordinator for
flygverksamheten. MRCC kan vid behov utse en OSC, en ledningsgrupp for
olycksomradet och en ACO for assistans. Bilden &r omarbetad ur Samar-
betsplanen for beredskap infér marina flertypsolyckor 2012.

Vastra Finlands sjobevakning har utarbetat en regional sjéraddningsplan i vilken det
bl.a. beskrivs grunderna och lagstiftningen for sjoraddningstjansten, utreds ledningsfra-
gor och sjoraddningscentralens verksamhet samt beskrivs omradets hotanalyser, resur-
ser och annan regional information. Vidare framgar i planen verksamhetsinstruktioner
for storolyckor, for olika sjoraddningsuppdrag samt fér kommunikation och informering.
Centrala delar i planen ur AMORELLA:s perspektiv var uppgiftsinstruktionerna for par-
terna, anvisningarna for det lokala samarbetet samt planerna rérande evakuering. | pla-
nens punkt 6.8 Rederierna, konstateras bl.a. att: "Rederierna som regelbundet trafikerar
till Finland med fartyg som tar passagerare, levererar rederiernas SAR-manualer samt
ritningar éver fartygen till sjoraddningscentralen”.

Alands sjéraddnings samarbetsgrupp bestér av olika myndigheter ss. polisen, tullen,
brand- och raddningsvasendet, halsovarden, Trafiksdkerhetsverket, Alands landskaps-
regering, rederierna och Finavia samt av frivilligorganisationer ss. Alands sjéraddnings-
sdllskap och Roda Korset. Gruppens huvudsakliga uppgifter vid en eventuell storolycka
ar att stoda sjoraddningsledaren i Abo i beslutsfattandet, att ge sin egen lokalkdnnedom
till sjoraddningsledarens stdd samt att verkstélla av sjoraddningsledaren givna uppgifter.
Gruppen leds av Mariehamns sjobevakningsstations chef.
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Sjoraddningsdistriktets ledningscentral har en fér uppdraget utnamnd chef. Han svarar
for att centralens personal ar tillrackligt kompetent och for att det finns tillrackligt med
personal i arbetsskiftet. Vidare svarar han for att sjoraddningsdistriktets sjoraddnings-
plan ar tidsenlig™.

For den operativa ledningen under sjéraddningsaktioner svarar den sjoraddningsledare
som ar i arbetstur p& sjéraddningscentralen. Under sjéraddningsaktioner fastslar sjo-
raddningsledaren det kritiska lagets grad och svarar for att den ansvariga enheten vidtar
nodvandiga atgarder. Han far hjalp av den 6vriga personalen pa ledningscentralen for
sjéraddningen. | de flesta fall ansvarar han ocksa for informationsspridningen. Om situ-
ationen sa kraver, kan man anvanda ocksa en separat organisation med uppgift att in-
formera om laget, eller anvénda sig av tillaggspersonal, som i AMORELLA:s fall. Vid
behov kan sjoraddningsledaren utse en ledare pa olycksplatsen eller en koordinator for
flygverksamheten till sin hjalp. Dessutom har han till sitt forfogande de bransch-
sakkunniga som under en olyckssituation kommer till centralen. Sadana ar t.ex. radd-
ningsvasendets eller halsovardsvasendets representanter. Sjoraddningsledaren kan ge
dem specialuppdrag i anslutning till ledandet av olyckssituationen.

MIRG-gruppen &r en specialgrupp inom raddningstjansten som anvands riksomfattande
och som &r skolad och utrustad for att fungera i specialsituationer inom sjoraddnings-
tjansten. Verksamhetens tyngdpunkt &r i olyckor av fartygsomfattning. Sadana specialsi-
tuationer ar t.ex. fartygsbrander och olje- eller kemikalielackage. Gruppernas samman-
sattning, utrustning och arbetsmetoder ar riksomfattande. Grunderna for verksamheten
samt Iedingsgrunde_na'(hierarkierna) bestadms en[i-gléjcraddningslagen.

R = £ 2 7= | en MIRG-grupp ingar en
' Vol - brandférman samt tv& med-
lemmar i manskapsstéllning.
For ett uppdrag alarmeras
alltid grupperna frdn bade
Abo och Helsingfors. Malet
ar att ha sammanlagt 5-6
personer pa fartyget (2
slackningsteam samt 1-2
y forméan). Utrustningen &r i
princip den samma som vid
vanliga raddningsuppdrag,
men arbete pa fartyg samt
helikoptertransport stéller
vissa specialkrav pa utrust-
ningen. Bilderna 35.

Bild 35a. MIRG-grupp i flygutrustning, i forgrunden personlig utrustningsvaska. Till ho-
ger hanger en slackningsdrakts rock. Fotograferat pa Malms raddningsstat-
ion.
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D& man anlander till olycksfartyget avgor
gruppens forman fran helikoptern huruvida
det ar tryggt att ga ombord. Ifall landningen
ter sig séker, vinschar man ner gruppen och
utrustningen till fartygets dack. Efter detta
anmaler sig gruppens chef till fartygets be-
falhavare eller maskinchef och manskapet
y forbereder sig for uppdraget.

MIRG-grupper kan férutom vid konvention-
ella fartygsbrander och olje- eller kemikalie-
olyckor anvandas ocksa i andra uppdrag ss.
akutvard och skadebekampningsuppdrag.

Bild 35b. Vaska med extra utrustning, utéver den personliga, som ocksa tas med om-
bord.

Sjoraddningsledaren besluter om anvandandet av MIRG-grupperna, som ocksa agerar
under sjoraddningsledarens anférande. Fartygets befalhavare kan sjéalv begara hjalp av
raddningsvasendet, speciellt vid brander, men eftersom verksamhetsmodellen &nnu ar
ratt ny, kanner man inte till den sa bra bland sjcfarare. Saledes kan sjéraddningsledaren
sjalv foresld anvandande av MIRG-grupper for fartyget. Grupperna alarmeras via nod-
centralerna.

Radiokommunikationen under nédsituation

Gransbevakningsvasendet svarar for radiokommunikationen vid farosituationer och for
uppratthallandet av beredskap i anslutning till den. Till radiokommunikation under farosi-
tuationer ingar uppféljning av nodfrekvenserna och radiotrafiken, svarande pa nédalarm
och nodanrop, alarmerande av efterspanings- och raddningsenheter samt ledande av
radiotrafiken under efterspanings- och raddningsaktioner. Vid sjoraddningens lednings-
central bestams en mdjligast noggrann anvandning av kanalerna. Man ger ocksa in-
struktioner rérande radiokommunikationen. Till det uppdrag en raddningsenhet far, ingar
alltid uppgifter om ledningsforhallandena samt kommunikationsnatverket.

Det operativa ledandet till sjoss forverkligas i regel pa de internationella VHF-
trafikkanalerna 16 och 14, med vilka man skapar det operativa ledningsnatet. Myndig-
heternas interna  kommunikation kan  forverkligas ocksd inom  Virve-
kommunikationsgrupper. | det operativa ledningsnétet ingar vid behov: olycksfartyget,
sjoraddningens ledningscentral, ledaren/ledarna pa olycksplatsen, koordinator for flyg-
verksamheten, MIRG-gruppens ledare samt evakueringscentrets chef.
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Viking Lines bestammelser och instruktioner
Fartygets sékerhetsledningssystem

Rederiet har gjort upp en ISM-plan’® i enlighet med ISM-férordningen. Planen beskriver
fartygets sakerhetsledningssystem och innehaller 179 sidor. | planen beskrivs bl.a. rede-
riets sakerhetspolitik, fartygets bemanning, besattningens behdrighetskrav, praxis for
rekrytering av besattning, ledarskap, ansvarsomraden, kontroll av kritiska situationer,
systemet for avvikelserapportering, service- och underhallsprogrammet AMOS samt
uppdateringen av manualen och auditeringar (interna och externa).

De kritiska procedurerna som ar av betydelse i denna olycka &r for kommandobryggans
del "blackout", nédankring, anvandningen av override-tillern, intern alarmering, helikop-
termandvrar samt for maskinrummets del, "blackout”. | ISMC-manualen ndmns det totalt
15 kritiska operationer samt instruktionerna fér dem. Enligt instruktionerna skall operat-
ionerna dvas tva ganger per ar. Ovningsdeltagarna bokfors.

Trafiksakerhetsverket har granskat och godkannt rederiets ISM-plan och, i enlighet med
ISM-férordningen, utfardat ett dokument om godkand sakerhetsorganisation (Document
of Compliance, DOC) till Viking Line Abp fér AMORELLA. Till AMORELLA har man ut-
fardat ett certifikat om godkand sakerhetsorganisation (Safety Management Certificate,
SMC). Certifikaten ar i kraft hogst fem ar. Att man lever upp till kraven och att systemet
fungerar sakerstalls genom Trafiksakerhetsverkets arliga verifieringar, auditeringar.

I ISM-regelverket ges allmanna forhallningsregler for innehallet i ISM-planen, men kra-
ven rorande dess form och omfattning har man inte definierat i detalj. Detta géller t.ex.
sattet att definiera risker eller metoderna for att férebygga dem. Férutom de allmanna
kraven stéllda i regelverkets punkt 1.2.1 (med malet att bl.a. garantera séker sjofart) be-
ror t.ex. féljande punkter i regelverket sékerhet” (utdrag):

1.2.2.2: faststalla skydd mot alla identifierade risker, mot fartyg, besattning, och miljo
1.4.5 handlingsplan fér nddsituationer; foreberedelser och aktioner.

5. Foretaget bor i sékerhetsorganisationssystemet tydligt ange att beféalhavaren har
det 6vergripande ansvaret och befogenheten att fatta beslut om sékerhet och férhind-
rande av féroreningar.

0 8.1 Foretaget bor faststalla rutiner for att identifiera, beskriva och ingripa vid
tankbara nddsituationer ombord.

0 8.2 Foretaget bor faststalla program for 6vningar av atgarder i samband med
nodsituationer.

o 9.1 | sékerhetsorganisationssystemet bor inga rutiner som sakerstéller att av-
vikelser, olyckor och farliga situationer rapporteras till foretaget, utreds och
analyseras, i syfte att forbattra sdkerheten och forhindra férorening.

0 9.2 Foretaget bor faststélla rutiner for att se till att rattelse gors.

10. Underhall av fartyget och dess utrustning

2 VIKING LINE, ISMC-MANUAL m/s AMORELLA.
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Baserar sig pa 2010 ars regelverk, i vilket det ingar preciseringar till versionen hanvisad till i férordning (EY) 336/2006, t.ex.

punkt 1.2.2.2. IMO resolution ANNEX 8 RESOLUTION MSC.273(85) (adopted on 4 December 2008) forandringar har tratt
ikraft 1.1.2010 eftersom Finland inte motsatt sig detta.
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0 10.3 Foretaget bor faststalla rutiner i sékerhetsorganisationssystemet for att
identifiera sadan utrustning och sadana tekniska system vilka, om de plétsligt
upphor att fungera, kan leda till farliga situationer. | sdkerhetsorganisationssy-
stemet bor anges specifika atgarder som syftar till att géra saddan utrustning
eller sadana system tillforlitliga. | dessa atgarder bor inga regelbunden prov-
ning av alternativa férfaranden och av utrustning eller tekniska system som
inte ar i kontinuerlig drift

o 10.4 inspektionerna liksom atgarderna i 10.3 bor inga i fartygets rutinméassiga
driftunderhall

SAR-samarbetsplan

Fartyget har en 61 sidor omfattande raddningsplan, version 1.5, senaste uppdatering
19.3.2013. Raddningsplanen &r uppgjord i samarbete med MRCC (samt Sveriges och
Estlands sjoraddningsmyndigheter). Den innehdller en allman del (fartygets sakerhets-
organisation, fartygsdata, viktiga kontaktuppgifter, rederiets kontaktuppgifter, raddnings-
utrustning, brandskydd) och dessutom specifika instruktioner for aktioner med finska,
svenska och estniska sjoraddningsmyndigheter, inklusive samoévningsomraden med de
samma (t.ex. arligen praktiska och teoretiska 6vningar).

"Training Manual m/s AMORELLA”, del "S&akerhetsdvningar”, innehaller ett program for
évningar med vilka man stravar till att uppratthdlla fartygssakerheten. Alarmgrupperna
definieras i bilaga 5. | denna olycka behdvdes utrymnings-, informations-, lack- och he-
likoptergrupperna. Det finns t.ex. fem olika evakueringsévningar. Manualen svarar pa
punkt 8 i ISM-férordningen.

Service- och underhallsprogrammet AMOS

Anordningarnas serviceintervaller féljs upp med AMOS-programmet. | programmet
skapas arbetsorder for anordningarna. Det finns totalt cirka 6500 arbetsorder (maskiner,
dacksutrustning, el och automation). Med hjalp av dem bestammer man serviceinterval-
let antingen pa timbasis, ifall anordningen har tidsuppfoljning, eller pa kalenderbasis.
Manualen svarar pa punkt 10 i ISM-férordningen.

Organiseringen och dokumenteringen av de olika arbetena, sarskilt de kritiska, baserar
sig pa kunskap som byggts upp under en lang tid. Man beaktar ocksa bestammelser
och tillverkarnas instruktioner. | regel underhalls anordningarna enligt de intervaller som
tillverkaren rekommenderar. Serviceintervallet blir kortare &n vad tillverkaren rekom-
menderar ifall anordningen ar under sarskild belastning. | praktiken &ar fartygets maskin-
chef ansvarig for att anordningarna blir underhallna ratt och i tid. Rederiets tekniska
granskare, Trafiksékerhetsverket och klassificeringsséallskapet kan folja upp att man fol-
jer serviceintervallen via AMOS-programmet. Enligt punkt 10 i ISM-koden borde AMOS
innehalla begransningar for service och testning av kritisk utrustning. Kritiska kompo-
nenter har en speciell kod. | utredningen framkom att kommandobryggan i regel inte far
information om maskinrummets underhall av kritiska anordningar.
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Ritningarnas uppratthallande

Fartygets ritningar ar fran tiden innan elektroniska dokument. | huvudsak har ritningarna
overforts till elektroniska pdf-dokument. Flera ritningar har gjorts pa nytt med CAD-
program. Ritningarna till flera anordningar som innehaller elektronik finns i underleveran-
torens arkiv. Det forekommer ritningar i vilkka man inte fort in de senaste forandringarna.
Det finns anordningsinformation som enbart finns i leverantdrens minne. Maskinchefen
svarar for ritningarnas och dokumentens arkivering, ISMC-manualen, sid 1.7.1(1).

Avvikelserapporteringen

Rederiet anvander avvikelserapporteringssystemet Audit, vilket garanterar att avvikel-
serna behandlas, att man gor de forbattrande atgarderna man anser motiverade, korri-
gerar instruktionerna och informerar samtliga fartyg om dem. Detta svarar mot kravet i
ISM-férordningen, punkt 9.

Kvalitetssystemen

Rederiet och samtliga av dess fartyg har ett miljélednings- och kvalitetssystem certifierat
av Det Norske Veritas, enligt ISO 14001 standarden.
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ANALYS

Handelsens bakgrundfaktorer

Fartyget ar 25 &r gammalt. Maskinbefalet har arbetat pa fartyget fran borjan. Fartygets
hamntider &r korta vilket leder till att stérsta delen av underhallsarbetet maste goéras un-
der gang. Alla gjorda forandringar och tillagg i rérdragningar har inte lagts till i ritningar-
na. Med undantag for Alands hav gar fartygets rutt genom skargard i krokiga farleder.
Enligt utredningsgruppens uppfattning hade sannolikheten for ett tekniskt och/eller
manskligt fel stigit med fartygets stigande alder, bild 36.

FARTYGET
AMORELLA

GAMMALT
FARTYG

ANDRAD
ROR-
DRAGNING

STRIKT
TIDTABELL,
KORT
HAMNTID

MASKIN-
PERSONALEN
LANGE PA
FARTYGET

MASKINERI- RISKER MED
UNDERHALL UNDERHALL
STORT LACKAGE.
BEHOV AV VENTILER
UNDERHALL UTAN TYDLIG
SKYLTNING
OFTAST INGA
BEGRANSNIN
RORANDE UTFORAS
PLATS MAN HAR
MYCKET TID
SERVICE TILL
HAVS EGET
MASKIN-
GANG. SA
FARTYGS- GJORTS OCH
SPECIFIKA SA
RUTINER FUNGERAT

HALKNINGAR.
BRANDFARA.
ANGLACKAGE.
RISK FOR
FORVAXLING VID
OPPNANDE/
SLUTANDE AV
VENTILER

KANSLA AV
BRADSKA

ARBETE OCKSA
UNDER TRANGA
FARLEDSAVSNITT

ARBETSINSTRUKT
IONERNAINTE
TIDSENLIGA

Bild 36. Bakgrundsfaktorer till underhallsarbetet pa AMORELLA:s maskinerier.

Accimap-analysmetoden har anvéants som analysredskap.
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Lagstiftning ISM kraver identifiering

2.2

78

av risker, men tar inte

SAR bor audtteras |
samband med ISM:n.

Lagstifining for
sjoraddning

tidtabelisenhgt 08.45 mot
Stockholm. Bemannad
enligt bestammelserna och
med 1853 passagerare
Som last hade man fordon
pa bada bildacken.

passage 12.30. |
maskinrummet
gjorde man
intervalenligt
underhallsarbete
pé

ut HFO ur den losstagna
viskosimeterns flans, Vid

hanteringen av ventilerna da man
stoppade lckaget, stoppades

bransletilforsein till

hjglpmaskinema ca. 12.32, vilket
ledde fill att fartygets eiproduktion

stordes.

overgick till atternativa
styrformer. Med dessa kunde
man gira mot styrbord, men
man kunde inte langre stoppa
giren. Trots nodankring stotte
fartyget pa grund

¥

utrymde dack

om grundstétning
12.38. Man fortsatte
utreda situationen.
Man informerade
passagerarma om

situationen och

stallning {ill g
I
| fartygats BrELp S AR VTS och MRCC har ett av sina |n5|.r|:kt|ﬂner samt Trafi har ing et‘xh
N sakerhetsledningssystem samarbetete (Gvmingar). foraldrat samarbetsavial minskade resurser samame‘sa\?w
Myndigheter, krévs inga sérskilda MIRG relatit okanda _
instruktioner och riskanalyser
praxis T ARCC begransade Trafik-
(Trafi, NTM, Man anvander inte anvandningen av MRCC borjade gora sakerhets-
raddning) tilrackliga instruktioner luftrummet. tilaggsutredningar och verket gav
9 tver riskfylda forberedde sig for tilstnd for
underhalisarbeten Fartygets elsystem var evakuering fartyget att
: godkant av VTS sténgde farieden. aterga til
- _ T e e Klassificeringsséliskapet. trafik efter
Organisationer fartygets géng kritiska | I dockningen
anzﬂr:g'?:;.n;t:uflrs:: o MRCC alarmerade luft-
Kkommandobryggan. Flera av fartygets och ytfarkoster, MIRG-
ritningar motsvarade inte Hogtalarsystemet var ur gruppema samt ]
gjorda forandringar. bruk i cirka 30 minuter. sjoraddningens
forst ledningsgrupp pé Aland
muntiigt bland
passagerama.
Rederiet bestalide
P Underhalissystemet tog bogser, dykare och
Besattning, u’;g:‘:;ﬂzgeu"mj’:r inte stalining til Trots alarmerade
persaner idspress ocksA utforandet av for bankeffekten krisgruppema -
under gan fartygets gang kritiska lyckades man Mariehamns
gang er undvika att ga raddningsverk bestalide
~ ran for it
T ol pa grundet o
Faﬂ)'QEI.fOThE“QHGEH‘ I— Branslerrdragningama padsjhvt Jock soder om ojebekampningsfartyg
infrastruktur och e hialpmaskiner styrs via farleden
teknikens funktion ' || samma elnét
svaroverskadiiga och I Man holl fartyget pa
svéra att underhalla | - o
Viskosimetern for hjalpmaskinernas p.g.a. omandringar Man visste grundet med hjalp av
brénslesystem, som p.g.a. service var i Startandet av nodgeneratorn inte ankare, SB-propeller
reserv, hade tagits loss och man hade inte I fordrbjdes pa grund av rodervinkein och roder samt senare
blindat roriinjen Ston vaxlingar i | | da ocksé med bogserbat
fran na: frekvens och spanning. Bland indikatorerna
bran: cirka annat huvudmaskinerna och inte
Farlyg;é;yggl Kora 12.25 styrsyslemen stannade fungerade.
Handelseférlopp Fartygel \?d hanteringen :v ventikerna till 1 Dé situationsn T YT
AMORELLA avgick frén narmade sig o iod ol I8 o n oot i Illde Fartyget forlorade sin normala stabiliserats och giorde forberedelser for
Abo 4122013 Hijulgrunds smala uppsicd efl lackage och det lac styranordning varefier man meddelade fartyget

evakuering av passagerama,
Fartyget losgjordes fran grundet
med sjofartsinspektorens tillstand
och efter ytterligare en kontroll
fortsatie fartyget till M:hamn
under eskort. Fartyget togs pa

2 dock 15.12.2013 i Raumo

Bild 37.

Accimap schemat.

Bytet av forvarmaren och fartygets drivande pa grund

| instruktionerna for det programenliga underhallsarbetet av forvarmaren fanns inga be-
gransningar med hanvisning till fartygets position eller arbetets tidpunkt. Sadana gavs
inte heller da arbetet tilldelades. Man har inte gjort riskanalyser for rutinartade arbeten
som detta, utan instruktionerna baserar sig pa tillverkarens instruktioner, erfarenhet och
personalens kompetens. Man informerade inte kommandobryggan om rutinarbetet. Man
hade som vana att informera och komma Overens enbart om storre arbeten med kom-
mandobryggan. Kvéllen innan hade det ifrdgavarande rérsystemets andra viskosimeter
tagits i service som ett extra servicearbete. Man blindade inte den 6ppna dppningen.
Man sakrade inte heller anordningens ventiler. Man paborjade det nya arbetet utan att
fardigstalla det redan paborjade servicearbetet med viskosimetern. Det var inte brads-
kande att underhalla forvarmaren. Arbetet hade givits till uppdrag for ett [ampligt tillfalle.
Det tryckskillnadsalarm i ett filter, som kom cirka klockan 12:26, hade, enligt de uppgifter
man fick under utredningen, ingen inverkan pa begynnelsetidpunkten for servicen av
forvarmaren. Trots att alarmet inte krdvde omedelbara atgarder kan det i alla fall ha pa-
verkat beslutet att paborja servicearbetet.

En del av de ventiler man hanterade finns under durken och de ar inte klart utmarkta.
Det ar sakert att det vid dppnandet och slutandet av ventilerna har skett ett eller flera
misstag.
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Pa grund av elstorningen fungerade inte fartygets normala styrning pa kommandobryg-
gan, varfér man forsokte anvanda alternativa system, men de fungerade inte heller. Man
gick inte genast over till styrning med override-tillern, ndgot som under en normal stor-
ning snabbast skulle ha gett tillbaka styrformagan. Nu hade ordningen ingen betydelse.
En markbar stérande faktor var den kakafoni som de otaliga samtidiga alarmljuden
skapade. Man var tvungen att kvittera ett alarm at gangen, nagot som kravde en ansen-
lig méngd arbete.

Befalhavaren och annat befal kom snabbt till kommandobryggan, men de hade ingen
chans att paverka fartygets gadng sa lange man inte hade strom, dvs. under knappa tre
minuter. Enbart nédstyrningen med de hydrauliska ackumulatorerna kunde anvandas.
Man startade nddstyrningen da forsok att starta andra metoder misslyckats, men da ro-
dervinkelindikatorerna inte fungerade fick man ingen séker information om rodrens stall-
ning. | CONNING-displayerna skulle rodervinklarna sannolikt ha varit synliga, men man
kom sig uppenbart inte for att se pa dem, ndgot som kan tyda pa brist pa évning av kri-
tiska operationer pa bryggan ombord pd AMORELLA.

Enligt UPS-systemets schema, borde indikatorerna ha fungerat. UPS-systemet hade
modifierats nagra ar tidigare, och de nya kopplingarna var delvis felaktiga och man hade
inte dverfort kopplingarna till ritningarna.

For nédstyrningen hade alla rodermaskinernas pumpar satts i stopp-lage. Av den orsa-
ken kunde de inte anvandas da nodgeneratorn startat. Det finns olika uppfattningar
bland besattningen om huruvida pumparna masta stoppas innan ibruktagning av tryck-
lufts-styrning. Enligt uppgifter fran rederiet bor de stoppas. Denna oklarhet tyder pa att
systemens funktion inte ar helt bekant och att man inte har évat anvandningen av dem
tillrackligt.

Tva pumpar skulle ha varit i funktion redan 2% minut fore grundstotningen da nédgene-
ratorn startat. Man fick dock ingen information om detta till kommandobryggan. | det
skedet startade man nddstyrningen under den radande kakafonin av alarmljud i bak-
grunden. Dessutom fungerade inte rodervinkelindikatorernas analoga visare, pa grund
av felkopplingarna i UPS-systemet, vilket for sin del gav intryck av att elstérningen fort-
satte. Ifall pumparna hade kopplats tillbaka skulle det ha varit méjliga att svanga rodren.
Styreffekten skulle dock ha varit liten trots att farten var 12-13 knop, eftersom propellrar-
na inte var i funktion. D& glidandet framskred minskade fartygets hastighet snabbt och
en eventuell liten styreffekt skulle ha forsvunnit.

Fartygets svangande till babord, mot farledens farligare kant, kunde man stoppa och
andra till en gir mot styrbord. Den sk. bankeffekten pa det farledsavsnittet tryckte farty-
gets for mot styrbord, vilket kan ha forstarkt giren mot styrbord. Man kunde dock inte
langre stoppa svangen, eftersom nodstyrningsanordningens tryck hade anvants slut.
Som en sista metod hade man nédankring, vilket man fick vanta med tills man i den
smala farleden hade kommit jamsides med det vastra bojparet. Befalhavaren beslot lata
SB-ankaret ga forst. Man beslot halla BB-ankaret i reserv. | detta skede fortsatte farty-
gets svangande, férmodligen av tréghetskrafter och av ankarets inverkan, mot grundet
och grundstétningen kunde inte forhindras. Farledens bredd, matt frAn 6 meters djup-
kurvorna ar 150-200 meter i passagens vastra anda. Ifall man latit ankaret ga innan det
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sista bojparet, kunde fartygets akter ha svangt mot farledens kant. P& sa vis skulle pro-
pellrarna och rodren ha kunnat skadas.

Elstérningen varade langre &n vanligt. Vid ett normalt elavbrott startar nédgeneratorn ef-
ter 15-20 sekunder och efter det kan fartyget styras med halv effekt. De atgarder man
gjorde med ventilerna, efter att man noterat viskosimeterns lackage, ledde till att det i
bransletillforseln till hjalpmaskinerna uppstod en situation, klockan 12:33:50, d& hjalpge-
neratorns spanning och frekvens foll, men de kopplades inte ur tavlan. Huvudmotorer-
nas pumpar, som ar beroende av frekvens, stannade och samtidigt kopplades huvud-
maskinerna 2, 3 och 4 loss fran propelleraxlarna. Hjalpmaskinerna gick en stund med
begransad effekt och nédgeneratorn startade inte. Forst da hjalpmaskinerna kopplades
loss ur tavlan startade nédgeneratorn (bedémning, klockan 12:34:10), hjalpmaskinernas
booster-pumpar startade och hjalpmaskinerna kunde koppas tillbaka i natet. Efter detta
fick man huvudmaskinernas pumpar igang och sedan huvudmaskin 4 klockan 12:35:35.
Huvudmaskin 3 lite senare. Man kopplade forst huvudmaskin 4 till SB-propelleraxel,
strax efter 12:36, men man hann inte langre bromsa med den. | maskinkontrollrummet
begrundade man inte vilken axel det skulle |6na sig att ta ibruk i denna situation, och
man frdgade inte heller om detta fran kommandobryggan.

Situationskontrollen efter grundstétningen

Det hade samlats flera till befalet hérande pa kommandobryggan under handelseforlop-
pet. Utgaende fran fartygets ISMC-manual och checklistorna for ifrigavarande handel-
ser, elavbrott och grundstotning, forblev det oklart vad som skulle ha varit ett instrukt-
ionsenligt handlande med avseende pa ledningsgruppens sammankallande.

Det hade kommit tillrackligt med besattning till kommandobryggan fér hantering av situ-
ationen. Man arbetade snabbt, som ett team, utan ISMC-manualens instruktioner. Man
lyckades snabbt utreda att lackaget var begransat till forpiken samt lackagets inverkan.
Efter grundstotningen foljde man, i praktiken, Grundstétning-checklistan till den del som
det pa grund av elavbrottet var mojligt. Enligt checklistan borde man ha stangt alla vat-
tentata dorrar genast och for passagerarna pa dack 2 skulle man med hdgtalarutrop ha
meddelat att man bor anvanda trapporna. Befalhavaren ansag det i denna situation vara
battre att forst garantera evakueringen av det lagsta passagerardacket (déck 2), och
forst darefter stanga de vattentata dorrarna. Denna l8sning visade sig vara den ratta i
denna situation. | allménhet bér man stanga samtliga vattentata dorrar genast efter en
grunsdstoétning, som en forsiktighetsatgard, eftersom man inte kan vara saker pa om-
fattningen av vad som ter sig vara lindriga skador, innan man granskat dem.

Fartyget alarmerade sjéraddningscentralen och rederiet i enlighet med instruktionerna.
47 sekunder efter grundstotningen gjordes ett forsta forsok att kontakta MRCC, men pa
grund av ett tekniskt fel vid MRCC fick man kontakt med den forst efter att VTS-
centralen kontaktade den. Rederiet meddelade man om héndelsen genast efter att man
etablerat en kontakt med sjoraddningen. Rederiets krisgrupper samlades snabbt. Med
hjalp av NAPA-berakningar konstaterade man fartyget vara stabilt och vattendjupet runt
fartyget tillrackligt for ett I16sgbrande.
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Dykarnas tidtabell for ankomst till platsen ar kritisk vid en grundstotning. De fortsatta at-
garderna ar beroende av hur snabbt man kan reda ut fartygets skador, sattet fartyget ar
fast p& grundet, typen av havsbotten och djupet. Detta kan gdéras enbart av utbildade
och av Trafiksakerhetsverket och klassificeringsséllskapet godkanda dykare. Sadana
har varken Vastra Finlands sjobevakningssektion eller Trafiksdkerhetsverket.

Fartygets hogtalarsystem fungerade inte efter grundstétningen. Man har ocksa tidigare
kunnat konstatera stérningar i dess funktion i samband med startandet av nédgenera-
torn. Detta fel hade inte atgardats. Istdndsattandet av systemet under olyckstillfallet for-
dréjdes medvetet d& man forst ville sakerstalla rodermaskineriens och hissarnas funkt-
ion. Under cirka 30 minuter skétte man informerandet genom att sprida ut sig bland pas-
sagerarna, nagot man lyckades ganska bra med.

Fartygets svangande till styrbord fortsatte efter grundstétningen. Situationen kunde sta-
biliseras och man kunde halla fartyget pa grundet genom att anvanda SB-propeller med
svag stigning och svanga rodren till babord. Ocksd SB-ankaret och anvandningen av
bogserbat hjalpte att halla fartyget pa plats.

Raddningsverksamheten
AMORELLA och rederiet

Man begarde forst efter bogserassistans frain MRCC, men eftersom man inte ansag det
vara frdga om en nddsituation bestéllde man en bogserbat fran ett kommersiellt rederi.
Det var inte motiverat att i denna situation ge bogserassistans som en sjéraddningsat-
gard.

Aven om AMORELLA:s situation pa grundet var stabil efter grundstétningen, upplevde
man oro pa fartyget 6ver huruvida man skulle hallas pa grundet. Man upplevde att situ-
ationen forbattrades med hjalp av bogserbaten. Ett okontrollerat l6sgorande kunde ha
resulterat i storre skador.

Rederiets krisgrupper samlades planenligt och boérjade behandla situationen — atgarder
for att rddda fartyget samt for att ta hand om passagerarna. Dykarna och bogserassi-
stans bestélldes snabbt och man férhindrade eller fordrojde inte fastgérandet av bog-
serbaten av sparskal. For dykarnas del kom man sig inte for att kontrollera om det pa
Aland hade funnits en auktoriserad dykare i beredskap att genast ka ut. Detta skulle ha
forsnabbat raddningsatgarderna. Rederiet stravade ocksa till att sékra kontakterna till
myndigheterna och genom det till raddningsatgardernas smidighet. Rederiet stallde gott
om resurser till forfogande for skotandet av situationen, stravade till att reda ut den sa
bra som majligt och tog ocksa passagerarnas behov i beaktande.

Alkoholférsaljningen och serveringen avbrots pa order av rederiets ledning. Detta var en
motiverad atgard for passagerarnas sakerhet med tanke pa en eventuell evakuering.
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Sjoraddningsmyndigheternas verksamhet

Forst meddelade AMORELLA till MRCC att man inte hade sprungit lack. Detta paver-
kade den lagesbedémning som sjoraddningsledaren gjorde. Ocksa fartygets med-
delande som gavs som ett rutintrafikmeddelande samt typen av assistensbegéaran (bog-
serhjalp) paverkade lagesbedémningen. Man sag inte situationen som sarskilt allvarlig.
Med denna utgdngspunkt borjade de forsta atgarderna. Pa fartyget motiverade man det
forsta meddelandet med att séga att lackaget i forpiken i praktiken inte var ett lackage,
eftersom lackaget var fér om det forsta kollisionsskottet. Sjéraddningsledaren bedémde
att fartyget inte var i omedelbar fara och att det narmast behéver bogserhjalp. Situation-
en ansags inte vara en nodsituation sa bogserbaten bestalldes via rederiet och forsak-
ringsbolaget.

Sjoraddningsledaren var beredd pa att situationen skulle forvarras. Man hojde evakue-
ringsberedskapen genom att alarmera flera ytfarkoster till uppdraget och man samlade
Alands samarbetsgrupp p& Mariehamns sjobevakningsstation for att férbereda nog-
grannare planer for forverkligandet av en eventuell evakuering. Eftersom man inte hade
tillrackligt manga finska helikoptrar till sitt forfogande, bad MRCC en helikopter till hjalp
fran Sveriges sjoraddningscentral JRCC. Evakueringsberedskapen grundade sig pa be-
domningar om behovet av ytfarkoster samt i planer for skapandet av ett evakuerings-
center i LAngnas.

Det stod dock ganska klart redan fran borjan att det inte foreldg ett evakueringsbehov.
Man gjorde dock upp en preliminar evakueringsplan i samrdd med Viking Line. Den
mest kravande och tidskravande delen av en evakuering ar att flytta kunderna fran far-
tyget till raddningsenheten och vidare till evakueringscentret. MRCC skulle ha ansvarat
for planeringen och ledningen av den auktionen medan Alands samarbetsgrupp hade
ordnat de praktiska arrangemangen.

Ifall det hade visat sig vara nddvandigt att evakuera AMORELLA skulle den narmaste
lampliga evakueringsplatsen ha varit Ldngnas hamn pa Aland. Av denna orsak var det
nddvandigt att sammankalla myndigheterna p& Aland. P& s sétt kunde man gora upp
evakueringsplanerna i samarbete med de faktiska ansvariga, dvs. mellan de myndighet-
er och andra akttrer som kanner de lokala forhallandena och resurserna.

| sjoraddningscentralens nya radiosystem (NERCS) hade tidvis forekommit hdrbarhets-
problem. Stoérningen forekom ocksd under AMORELLA:s olycka, varfor MRCC inte
hérde AMORELLA:s forsta anrop. Storningen upprepades nagra ganger under radd-
ningsatgarderna. Reservssystemet for sakerhetsradiotrafik, Turku Radio, fungerade och
AMORELLA:s meddelanden kunde vidarebefordras. Ifall AMORELLA hade anvant DSC
for etablerandet av radiokontakt, skulle kontakten ha varit mer stabil.

Bevakningsfartyg TURSAS resa till olycksplatsen tog cirka sex timmar. Trots att bevak-
ningsfartyget inte behovdes i raddningsatgarderna i detta fall, ar det en viktig raddnings-
enhet vid olyckor av fartygsklass. TURSAS har god bogser- och evakueringsformaga
samt bra resurser for ledande pa olycksplatsen.
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| en situation da man enbart begéart bogserhjalp var MIRG-gruppens, och all dess ut-
rustning, ankomst till fartyget forvirrande. Sjoraddningen har under de senaste aren
aningen Okat anvandningen av MIRG-grupperna vid olyckor av fartygsklass. Som upp-
drag var grundstotning eller bistaende vid evakuering nytt for MIRG-grupperna. MRCC
kunde ha diskuterat MIRG-gruppernas kommande till fartyget pa forhand med fartygets
befalhavare. Under de rddande omstandigheterna kunde man ha hallit dem i beredskap
i Abo eller p& Aland.

VTS-verksamheten

Ur ett raddningsperspektiv var VTS:ns och Turku Radios handlande rutinenligt och in-
struktionsenligt. MRCC:s radioanordningsfel noterades direkt och informationen om
AMORELLA:s anrop fordes genast till centralen. VTS som ansvarig myndighet stdngde
farleden for att garantera raddningsatgardernas sakerhet i den smala passagen. | omra-
det finns en annan farled vilket méjliggjorde fortsatt trafikering fér annan trafik. Stdngan-
det av en farled kan fororsaka problem for 6vrig trafik och kan leda till brist pa lotsar be-
roende pa den alternativa rutten. Vid sadana tillfallen kan dirigerandet av trafiken mark-
bart belasta VTS:ns resurser.

Losgorandet av fartyget fran grundet och beredskapen for evakuering

| raddningsaktioner hor de kritiska besluten och ansvaret for dem primart till fartygets
befalhavare. Sjoraddningsledarens uppgift ar att garantera manniskornas sakerhet och
saledes ar han ansvarig for atgarder i anknytning till raddandet av liv samt for beslut i
anslutning till dem. Sjofartsinspektorens uppgift daremot, ar att Overvaka atgarderna ur
ett sjosakerhetsperspektiv.

| AMORELLA:s fall sammanfoll dessa tre aktérers ansvar i synnerhet vid |6sg6randet av
fartyget fran grundet. Losgorandet ar en raddningsatgard med betydande inverkan pa
fartygets sakerhet. Fartygets befalhavare ansvarar for beslutet om l6sgtrandet, men sjo-
raddningsledaren ger sin motiverade asikt om beslutet utgaende fran de ombordvarande
manniskornas sakerhet samt evakueringsberedskapen. Ifall sikterna skulle ga isar be-
traffande de planerade atgarderna, foreslar sjoraddningsledaren att man uppskjuter at-
garden tills de ombordvarande manniskornas sakerhet kan garanteras. Sjofartsinspekto-
ren daremot bor vara tillrackligt saker pa att fartyget tryggt kan losgoras fran grundet. D&
man Overvager en atgard bor sjoraddningsledaren och sjtfartsinspektoren strava efter
en gemensam losning. De bor ocksa strava till att forma ett gemensamt synsétt med far-
tygets befélhavares synsatt (befalhavaren med rederiet i bakgrunden). Ifall ett gemen-
samt synsatt med fartyget inte skulle uppnas, kan sjofartsinspektéren anvanda laglig
bestammanderatt i forhallande till fartyget. Utan hans tillatelse kan man inte ga in for ett
lbsgorande. A andra sidan, ocksa en gransbevakares rétt att befalla (Gransbevaknings-
lagen § 40) kan galla, speciellt ifall man skulle anse manniskoliv vara i fara”™.

| AMORELLA:s fall upplevde sjofartsinspektdren att han hade varit tvungen att fatta be-
slutet om I6sgoérande fran grundet ensam.
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I stycket har pa flera stallen anvants Kommodor Savolainens utldtande om utvecklandet av beredskapen for storolyckor i

Vastra Finlands Sjoraddningsdistrikt, Gransbevakningsvasendet, 13.1.2014.
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Som utganspunkt kan man séaga att samarbetet mellan AMORELLA:s befalhavare, rede-
riet och MRCC forlopte val. Parterna var dock inte fullt medvetna om varandras bered-
skapsplaner for en eventuell evakuering. Det var befogat att forbereda sig for en evaku-
ering i borjan da situationens art annu inte var klar till alla delar. Dessutom foreligger det
alltid en stor risk for nya skador da man losgor ett fartyg fran ett grund. For att garantera
6ver 2000 passagerares sakerhet fanns det orsak att hoja beredskapen sa att man vid
en eventuell problemsituation kunde paborja raddningsauktionen utan dréjsmal.

Sjofartsinspektoren, liksom 6vriga ansvariga myndigheter, bor sjalva se till att de far den
relevanta informationen om situationen sa att de kan handla i enlighet med sina skyldig-
heter. A andra sidan &r Gransbevakningsvésendet som ansvarig sjéraddningsmyndighet
i en nyckeroll vid skapandet av en gemensam lagesbild. Det forvantas ofta aktivt de-
lande av information och initiativtagande av den koordinerande parten d& samarbetet in-
leds. MRCC har bra utrymmen for delande av lagesbild och fér ledningsgruppsarbete.
Utrymmet kunde utnyttjas ocksa i andra situationer an vid ledningsgruppsarbete under
en storolycka.
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3 SLUTSATSER
3.1 lakttagelser

Handelserna pA AMORELLA

1.

10.

11.

Tajmningen av ett i underhallsprogrammet ingdende, rutinmassigt servicearbete,
var inte begransad i forhallande till var i farleden man befann sig och begréansning-
en ndmndes inte heller vid givandet av uppgiften. Man informerade inte komman-
dobryggan om arbetet.

Kvallen innan hade man pabérjat underhallsarbete av en viskosimeter. Arbetet far-
digstélldes inte innan man pabdrjade den nya uppgiften. Mojligheten till lackage
hade inte uteslutits genom att blinda flansen eller genom att plombera ventilerna.

Under servicearbetets gang skedde ett misstag i hanteringen av ventilerna, vilket
fororsakade en storning i bransletillférseln till hjalpmaskinerna. Detta ledde till el-
stérningens uppkomst.

Pa grund av elstérningen stannade fartygets huvudmaskiner och propellrarna stan-
nade. Mandévreringsutrustningen pa kommandobryggan slutade fungera.

Pa grund av felaktigheter i kabellaget fér UPS-systemet var de analoga rodervinkel-
indikatorerna inte kopplade till n6d-elsystemet och darfér kunde man inte félja rod-
rens stallning pa kommandobryggan.

Man lyckades styra fartyget genom en svar passage i farleden och stanna ankrade
pa grund med en lindrig bottenkanning.

Man kunde snabbt stabilisera fartyget och fick det att hallas pa stalle, tills en kon-
trollerad lossgoring var mojlig.

Fartygets hogtalarsystem fungerade inte pa cirka 30 minuter, varfor man informe-
rade passagerarna genom att lata besattningen sprida ut sig till olika delar pa farty-
get.

Man kunde snabbt samla rederiets krisgrupper och de assisterade vid garanteran-
det av fartygets sakerhet.

Efter de forsta problemen med informerandet av passagerarna tog man val hand
om dem och informerade dem tillrackligt.

Alkoholférséljningen avbrots och taxfree-butiken stangdes under det kritiska ske-
det.

Raddningsverksamheten

12.

Mottagandet av alarmet lyckades inte till en bérjan p.g.a. en storning i MRCC:s ra-
diosystem.
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14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

Fartyget paborjade inte GMDSS-nddtrafik

Sjoraddningsledaren skickade en forbindelseofficer till AMORELLA. Han fungerade
som en lank mellan fartyget och MRCC.

MRCC forberedde sig for en forsamring av situationen genom att hoja sin evakue-
ringsberedskap.

Alands samarbetsgrupp samlades i Mariehamn och gjorde upp praktiska planer for
evakueringen.

VTS-myndighet stangde farleden och ARCC begransade flygtrafiken i olycksomra-
dets luftrum under raddningsatgarderna.

Fartygets l6sgorande fran grundet och forflyttning till Mariehamn gjordes sakert och
det gjordes riskskattningar for varje skede i samarbete mellan befalhavare, rederi,
sjofartsinspektor och sjoraddningsledare.

Fartyget I6sgjordes med assistans av ett kommersiellt bargningsbolag och radd-
ningsatgarder for raddandet av manniskoliv som avses i sjolagen fanns ej behov att
paborja.

De olika parterna hade inte full vetskap om varandras planer (t.ex. avseende forbe-
redelserna for evakuering) Alands samarbetsgrupp var inte medveten om alla sjo-
raddningsledarens beslut eller ibruktagna resurser.

MIRG-gruppens ankomst till fartyget var en dverraskning och man kande inte till
gruppen. MRCC hade inte informerat fartyget om gruppens ankomst eller uppdrag.

Sjofartsinspektoren var med i Viking Lines krisgrupp, vilket paverkade samarbetet
med sjéraddningsledaren. Samarbetet mellan rederiet och MRCC var ringa.

Uppdragsgivningen till Helsingfors MIRG-grupp gick via flera mellanhander och till
en borjan stod det inte klart for gruppen till ett hurudant uppdrag de var pavag.

Orsakerna till hdndelsen

En felaktig hantering av ventiler under servicearbete med forvarmaren resulterade i ett
lackage fran viskosimeterns flans. De atgarder man gjorde med ventilerna, efter att man
noterat viskosimeterns lackage, orsakade storningar i bransletillférseln till hjalpmaski-
nerna. Pafoljden blev att hjalpmaskinerna kopplades ur elnatet med en elstdrning som
resultat. Det faktum att elstérningen skedde vid namnda stélle berodde pa att instrukt-
ionerna for underhallsarbetet inte inneholl en varning eller begransning for arbetets utfo-
rande under en del av rutten som ur ett mandévreringsperspektiv var kritisk. Elstérningen
varade langre an vanligt vilket ledde till att man under cirka 4 minuter s gott som helt
saknade mandverformaga. | ett smalt farledsavsnitt var denna tid for lang och fartyget
drev ut ur farleden och stétte pa grund.
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3.3 Andra sékerhetsiakttagelser

Service av fartygets maskinerier

Pa grund av AMORELLA:s rutt &r hamntiden mycket kort. | gamla fartygs maskinrum fo-
rekommer typiskt sma oljelackage. Som en foljd av detta ar risken for brand hogre och
arbetssakerheten lagre. Pa fartyget maste man fasta stor uppmarksamhet vid att halla
utrymmena rena, nagot som vid sidan av det egentliga underhdllsarbetet ar utma-
nanade. Darfor bor man pa AMORELLA noggrannt sétta sig in i planeringen av under-
hallsarbetena.

Réaddningsverksamheten

Da fartyget star pa grund kommer det oundvikligen att réra pa sig och skadorna kan
komma att bli stérre. Av den orsaken vore det viktigt att s& fort som majligt f& auktorise-
rade dykare till platsen for att granska skadorna. For att mojliggéra detta vore det bra
ifall rederiet, MRCC och Trafiksékerhetsverket skulle ha en gemensam procedur for be-
stallandet av dykare.

Sjoraddningsledaren, sjofartsinspektdren och rederiets representant borde fungera i ett
gemensamt utrymme pa MRCC. Detta skulle forbattra samarbetet och underlatta skap-
andet av gemensamma synsatt. Detta skulle beframja garanterandet av sakerheten
samt raddningsatgardernas smidighet.

MIRG-gruppen var okand for fartyget. Vid uppdateringen av ISMC-manualen finns orsak
att inkludera en beskrivning av gruppens verksamhetsgrunder och till vad den kunde
anvandas ombord. Som ledande sjoraddningsmyndighet bér Gransbevakningsvasendet
se till att MIRG-gruppernas verksamhet blir bekant for handelsfartygen sa att resursen
battre kan utnyttjas.

Gransbevakningsvasendet har utvecklat sina verksamhetsinstruktioner och tillvaga-
gangssatt under de senaste aren. Det tar tid att omfatta nya tillvagagangssatt och stan-
diga férandringar kan resultera i oklara situationer. Man bor kontinuerligt informera rede-
rier och andra representanter for handelssjofarten om forandringar i sjéraddningsverk-
samheten. Ifall det ar maijligt ar det att rekommendera att inkludera sjéfartskunniga vid
utvecklandet av nya rutiner.

D& den ledande sjoraddningsmyndighetens resurser minskar, kar betydelsen av sam-
arbete med andra sjéraddningsmyndigheter och privata- samt frivilligorganisationer.
Detta kraver sarskilt mycket av lednings- och koordineringsarbetet s att samarbetet och
situationsmedvetenheten bland samtliga parter skulle vara pa erforderlig nivd. man bor
forsakra sig om detta ocksa i utbildningen av sjoraddningsledare samt vid uppgorandet
av verksamhetsinstruktioner.

Fartygets sakerhet och évningsprogram

Man stravar till att uppréatthalla ett fartygs sakerhet pa tillracklig nivda genom myndighet-
ernas besiktningar, instruktioner, intern dvervakning, évningar och genom att uppratt-
halla besattningens kompetens. Detta framkommer som en omfattande dokumentation i

87



+
> M2013-06
o

o M/S AMORELLA (FIN), elstérning och grundstétning i Alands skargard 14.12.2013

88

rederiet samt ombord. Det syns ocksd som dokumentsenliga dévningar. Dokumentation-
ens omfattning och tidsenlighet garanterar inte sékerheten ifall verksamheten inte ocksa
Ovas i enlighet med den.

Pa AMORELLA har man listat 15 kritiska operationsévningar. Vissa besattningsmed-
lemmar boér delta i dem enligt ett bestdmt program. Man har kunnat konstatera bristfal-
ligheter i forverkligandet och i registreringen av 6vningarna. Darfor ter det sig som att
ovningarna inte till fullo har férverkligats i den omfattning som kravs.

Sakerhetsinstruktioner till pappers ar betydelseldsa ifall man inte féljer dem eller inte kan
handla enligt dem. For att verksamheten skall 16pa och instruktionerna skall internali-
seras kravs 6vning. | undersokningen har man fatt indikationer pa att det finns orsak att
Oka pa 6vandet.

| ISM-koden ingdr ett krav om att ta risker i beaktande. Rederiets standpunkt &r att de
instruktioner fartyget har till sitt férfogande innefattar en tillracklig riskanalys, inklusive fo-
rebyggandet av risker samt forberedandet for dem. Denna standpunkt har Trafiksaker-
hetsverket godkant. Under utredningen har man kunnat notera att instruktionerna ar
mycket utttmmande och man kan stéda de ovannamnda uppfattningarna. Rederiet gor
omfattande riskanalyser éver nya risker (jfr. anvandningen av LNG). Handhavandet av
traditionella risker (grundstotning, elavbrott, brand, kollision) baserar sig pa instruktions-
enlig praxis. Instruktionerna har skapats pa basen av lang erfarenhet och myndighets-
krav.

Man kan fortfarande forbattra sakerheten genom ett mer riskanalytiskt forhallningssatt.
Detta speciellt da man utfér reparationer eller programuppdateringar pa de atgarder och
anordningar som inverkar pa fartygets gang. Malet ar att f fartygets besattning att se
bed6mning och minimering av risker som en normal del av arbetet. For att uppna detta
behdvs valriktad utbildning.

Dokumentationens korrekthet och inspelningarnas kvalitet

| utredningen konstaterades att en del av ritningarna inte uppdaterats efter att man gjort
forandringar i systemen. Inte heller hade man beddémt riskerna med férandringarna eller
testat deras inverkan tillrackligt. Rederiet har utlokaliserat en del av ansvaret i anslutning
till ritningshanterings-systemet till underleverantoérer. Ritningshanteringssystemet bor in-
nehalla tillrackliga uppgifter om tillgangen till en ritning, vid behov av underleverantorer-
na.

| utredningen framkom att VDR-datat och datat i kontrollsystemet for maskinerien delvis
ar opdlitliga. Det finns orsak att intensifiera samarbetet med leverantoren till dessa sy-
stem, bl.a. genoma att testa systemen. Samma mal kunde ha olika stora varden bero-
ende pa system. Desssutom fororsakade elstérningen tydliga avbrott i datat. Det sakna-
des tydliga uppgifter om varifran och med vilken kalibreringskoefficient respektive varde
ar matt. | AMORELLA:s VDR-inspelning saknades AlS-informationen helt och det fanns
ingen sk. CONNING-funktion i VDR-informationslasningsprogrammet. Med CONNING-
funktionen hade det varit mojligt att fa fram alla vasentliga maskin- och mandvreringspa-
rametrar som graderad information.
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| alarmsystemet for maskinerien noterades tidshopp i registreringstiderna. Flera alarm
saknades helt. Elstérningen och mdjliga fel i givarna kan till en del férklara dessa. Den
dagliga anvandningen och servicen av ett maskineri blir osaker p& grund av dylika fel.

SAR-samarbetsplanen bér uppdateras enligt IMOs krav (MSC/Circ.1041) och auditeras
samtidigt med ISMC-manualen. Trafiksékerhetsverket har inte som rutin att namna audi-
tering av SAR-manualen i samband med ISM-auditeringens rapport. D& forblir det oklart
ifall ocksa SAR-manualen har granskats.

Sadana gemensamma dvningar som avses i SAR-samarbetsplanen har inte hallits med
MRCC och Viking Line samt rederiets fartyg pa nagra ar. | detta arende bor initiativet tas
av MRCC.

Pa kommandobryggan radde det efter elstérningen ett ovasen av alarmljud i olika fre-

kvenser som storde diskussionen. Ljuden stér verksamheten och kvitterandet av alarm-
en stjal tid av andra atgarder.
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4 FORVERKLIGADE SAKERHETSATGARDER

Olycksutredningscentralen ordnade en presentation om utredningens lage i Abo
2.6.2014. Vid tillfallet redogjorde Viking Line, MRCC, Trafikverket, Trafiksakerhetsver-
ket och raddningsverken fran Helsingfors samt Abo (fér MIRG-gruppernas del) om pla-
nerade eller forverkligade sakerhetshojande atgarder som aktualiserats av olyckan. Ne-
dan presenteras de mest betydande.

Viking Line

Vid rederiet pagar ett omfattande atgardsprogram utgdende fran analyser av olyckan.
Man har utvecklat ett system med vilket man stravar till att hindra kritiska underhallsar-
beten vid sa kallade roda farledsavsnitt. | systemet ingar en réd lampa som utgaende
frdn GPS-data tands i det elektroniska sjokortet pa forutbestamda farledsavsnitt eller vid
behov. Lamporna finns pd kommandobryggan och i maskinkontrollrummet. Samtidigt
gor man upp instruktioner for de réda avsnitten. De kritiska underhallsarbetena bestams
och de tilldtna tiderna for dem.

Innehallet i de kritiska 6vningarna har granskats, man har férnyat procedurerna och de
sk. standing orders i maskinrummet, man forbattrar kommunikationen mellan maskinrum
och kommandobrygga, man infor t.ex. manatliga moéten (d& man behandlar bl.a. arbets-
férdelning och kommunikation maskinrum/kommandobrygga vid elavbrott) och man pre-
ciserar rapporteringen over elavbrotts-testen. Da fartyget var ur trafik 28.4.2014 gjordes
ett omfattande elavbrotts-test rérande funktionen av kommandobryggans UPS-
anordning.

Observerade fel och brister i anordningar har atgardats: 1) man har tydligt markt ut vilka
navigations- och kommunikationsanordningar som far sin strom fran nodtavlian, UPS-
anordningen eller nédackumulatorerna. 2) Testandet av PA-systemet har forbattrats,
sakringen ar utbytt och systemets leveranttr granskar det. 3) En arbetsgrupp skall upp-
datera ISMC-manualen. 4) UPS-matningsfelet till rodervinkelindikatorerna har repare-
rats.

Rederiet kommer att hos Trafiksékerhetsverket lata godkanna samtliga forandringar.
MRCC

MRCC har varit i kontakt till rederierna med avsikt att tilsammans planera saddana lang-
siktiga samovningar som SAR-samarbetsplanen férutsatter. MRCC lat understka och
kravde reparationer av bristerna i kanal 16 mottagning.

Vastra Finlands sjobevakningssektion

Vastra Finlands sjoébevakningssektion lat efter olyckan instruera att sjoraddningsledaren
i fortsattningen bor anteckna samt informera sjofartsinspektéren om sin standpunkt ro-
rande betydande sjoraddningsatgarder riktade till fartyget. Dessutom har representanter
for MRCC och Trafiksakerhetsverket, Skargardshavets inspektionsenhet, kommit Gver-
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ens om att sjofartsinspektoren kan komma till sjéraddningscentralen under alla olyckstill-
fallen, trots att han inte skilt skulle ha kallats dit.

Vastra Finlands sjobevakningssektion organiserade 19.8.2014 samarbetsdag med Vi-
king Line, TallinkSilja, Finnlines, Eckerd, Wasa Line for sakerhetsutveckling. Dessutom
har Vastra Finlands sjobevakningssektion pabdrjat enligt sitt yttrande ett flertal utveckl-
ingsatgarder. (dessa kan ses i bilagan "Sammanfattning pa de yttranden som erhallits
pa utkastet till utredningsrapport (pa finska)”.

Trafiksakerhetsverket

Trafiksakerhetsverket granskade AMORELLA:s maskinrum for smuts cirka en manad ef-
ter olyckan och haller det fortfarande under uppsikt. Verket har paborjat riskprofilering av
rederier pa basen av vilka man sedan for tvapartsdiskussioner. Verket preciserar sina
ISM-auditeringar. Vid olyckstillfallen kommer en sjofartsinspektor till MRCC:n, nagot
som korrigerar de noterade bristerna i informationsgangen.

Trafikverket, VTS

Trafikverket har utrett olika farledsalternativ i handelse av att man maste stanga de i
allméanhet trafikerade farlederna. Ifall man blir tvungen att omdirigera trafiken langt so-
derifran utgor lotsningsresurserna en flaskhals.

Raddningsverket, MIRG-grupperna

Raddningsverket har efter olyckan bdrjat forbereda instruktionskort for MIRG-grupper i
fall av fartygs grundstétningar. Grupperna har motsvarande kort till sitt férfogande t.ex.
for fartygsbrander och kemikalieolyckor.

Pa begéaran av Viking Line organiserades pa hosten 2014 en lektion éver MIRG- ver-
samhet. Gemensamma 6vningar har planerats i ar 2015. Tills detta planerar Helsingfors
raddningsverk samarbete med MRSC och den lokala nédcentralen betraffande alarme-
ring av MIRG- grupper.



M2013-06 E*Q % i
M/S AMORELLA (FIN), elstérning och grundstétning i Alands skargard 14.12.2013 b‘—”%o 50*3
5 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Anordningar som direkt paverkar fartygets propulsion och mandvrering ar kritiska (es-
sential equipment). Deras funktion bér vara sakrad och service och testning av dem bor
ordnas sa att allvarliga stérningar inte uppstar. Man bor inte borja med nya underhalls-
arbeten i en anordning innan man slutfort tidigare, redan paborjade, arbeten. P& farty-
gets rutt finns tranga och krokiga passager och det sker madnga omkorningar och moten.
Pa sa vis blir sakerhetsmarginalerna stéllvis mycket sma.

1 For Trafiksakerhetsverket rekommenderas att man Overvakar forverkligandet
av forandringslosningarna i fartygens underhallssystem. Detta pa sa vis att in-
struktionerna i underhallssystemet innehaller begransningar baserade pa rutt
och andra forhdllanden for utférandet av riskfyllda servicearbeten. Pa s vis
skulle man uppfylla kraven i punkt 10 i ISM-koden.

Sammanfallande situationsbilder, problemfritt samarbete samt effektivt ledande ar férut-
sattningar for lyckade sjoraddningsatgarder. D& resurserna minskar och aktérernas an-
tal 6kar, betonas betydelsen av det ovannamnda ytterligare.

2 For Gransbevakningsvasendet rekommenderas att det tillsammans med omra-
dets andra sjoéraddningsmyndigheter utvecklar informationsutbytet och samar-
betet s att de lampar sig aven for mindre farosituationer och olyckor. | utveckl-
ingsarbetet av kommunikationen och samarbetet b6ér ocksa beaktas rederier-
nas resurser, behov och praktiska samarbetsmdjligheter.

Sjoraddningens lokala samarbetsgruppers roll betonas ifall de blir tvungna att ansvara
over kordinering av resurserna for raddningsatgarderna, t.ex. vid en massevakueringssi-
tuation. En forutsattning for att gruppen i en sddan situation skall kunna verka effektivt ar
att man ar medveten om raddningsenheterna, omstandigheterna och annan nddvandig
situationsinformation. Ockséa sjoraddningsledarens synsétt och beslut ar viktiga att for-
medla till gruppens forfogande. Ledandet av raddningen vid storre olyckor &r en kra-
vande prosess i vilken resurser bor frigoras fran formedlandet av situationsbilden till vik-
tigare bedémnings-, besluts- och ledningsuppdrag.

3 For Gransbevakningsvasendet rekommenderas att man utvecklar metoder ge-
nom vilka de regionala samarbetsgrupperna férses med en tackande situat-
ionsbild. Detta for att effektivera koordineringen av de lokala raddningsresur-
serna.

Helsingfors 16.12.2014

Olavi Huuska Sakari Hayrinen Tuomo Lindell

Mirva Salokorpi Risto Haimila
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Bilaga 1. Checklista grundstotning

VIKING
LINE

Checklista GRUNDSTOTNING

Omrade: ISMC Bilagor
Kapitel: Checklista GRUNDSTOTNING

Version: 1.4 |Dat 2007-12-18 |Sidac  02-05-06
Ersdtter: 1.3 |Dat 2008-02-22 |Forf.
Godk. av: DP BEF




Bilaga 2. Checklista blackout

Checklista BLACKOUT
VIKING Omrade: ISMC Bilagor Version: 1.3 |Dat 2006-03-21 |Sida:  02-05-05
LINE Kapitel: Checklista BLACKOUT Ersétter: 1.2 |Dat: 2002-11-12 |Ford.
Godk. av: DP BEF

BLACKOUT

- NOTERA HANDELSEFORLOPPET - TIDER - POSITIONER

- STALL KaMeWa | NOLLAGE (I UTPROVAT SPAKLAGE)

- MEDDELA BEFH. - MASKINCH. - INFO

- STAND - BY VID NODSTYRNING

- STAND - BY ATT FALLA ANKAR

- TAND NUC - LANTERNORNA (2 réda) ELLER HISSA DAGSIGNAL

- LARMA NARLIGGANDE FARTYG PA VHF

- BEFALHAVAREN BEORDRAR HOGTALARUTROP "BLACKOUT"

- ALARMERA LANDORGHNISATIONERMNA ENLIGT ALARM PLAN

UTFORT




Bilaga 3. Katastrofmapp

ISMC-MANUAL m/s AMORELLA

1.

VI KI‘N.G Ommade: FARTY GEHAMNDBOS Wersionc Z7 |Dab 20M0-02-18 | Sida: 11
L]hE Kapliel: KRITISKA OPERATICMER, DACH |Emalter 20 |Dat: 2001-01-15 |Far ISMC-GR
HATASTROFMAFF Godk. @ oF BEF
BYFTE

Syfiel med katastrofmappen dr alt snabbt fa fram uppgifter om fartyged,
alarmeringsatgdnder ooh fGefaranden vid &n evenbusl oiycka
Katasbofmappen innehaker manuaker och checkision

ANIVAR

Bafdlhavaren har get Swergripande ansvarst | sn négsheabion.

HATASTROFMAPPENS INMNEHALL

Irinarialis? Brtackning

Almmmamngspian (Grad 1, 2 ooh 3], nnehalande belefonnusmemer B8 Alasmmosntrasesn

I hariehaemn, Tartypets sdksrhatsoganisation saml felsfonnummesr il samSga

parsoner | Viking Lines landbasarade sakerhetsonganisation

Checklislor Brand, Blackhoul, GrundsiSining, Kosion, Man Swer bord,
HEdamnmop, Bomb aslier anmal hot)

Lapesbeskivning (Brand, GrundsiSning, Eolision, Esignal/lmeddeslande)

Telsfonlista mead =lefonmummess t ofka myndigheter och nslanser

Lomding kanwal.

Damape Stabdity A0C. SOLAS 30,

Ranual fSr Slgdrder vid Bckskada. (Damage Conbrol Plan)

Genaral Arrangement.

Safety Plan.

Fire Safety Pian.

Hapaci=lsplan

Docking Plan.

Maskinmumsarragemang.

Shell Expansion.

Oiljebekamprangsmanual

BAR-manual

Towwing manuwal.

E=ziid|




Bilaga 4. Schema 6ver utarbetandet av en SAR-samarbetsplan for
sjoraddning

Schema 1

Passagerarfartygets rederi (redare) ska utarbeta en samarbetsplan
fér sjéraddning i enlighet med foreskrifterna i SOLAS-
konventionens kapitel VV punkt 7.3

l

Se
Fartyget trafikerar pa en regelbunden rutt, —| Nej [» | MSC/
exv. en bilfarja eller ett annat passagerarfartyg. Circ.1079
JA

l

Redaren kontaktar sjérdddningstjansten pa sitt trafikomréade.

Del 1: redaren

Del 2: fartyget, fartygen

Del 3: sjdraddningstjanstens

sjiirdddningscentraler
Del 4: Sjaraddningstjdnstens
resurser for efterspaning och
raddning

Del &: information i sjoradd-
Redaren fyller i delarna 1 och 2. Sjéraddningstjénsten fyller i delarna 3 ningssituationer

och 4. Redaren och sj6éraddningstjénsten fyller i sina andelar av Del 6: regelbundna dvningar
delarna 5 och 6.

l

SAR-samarbetsplanen ges till fartyget, redaren och sjdraddningstjansten.

Fartyget, redaren och sjtraddningstjénsten kontrollerar samarbetsplanen
och uppdaterar &ndringarna. Att planen har uppdaterats kontrolleras
arligen i samband med &vriga besiktningar av fartyget.




Bilaga 5. AMORELLAs sakerhetsorganisation

SAR-manual M/S Amorella

TKING .
‘TII\' - Omrade: Farlygets sdkerhetsorganisation |Version: 1.2 |Dat 2008-01-01 | Sida:  03-01-01
LmE Kapitel: Fartygsinformation Erséfter: 1.1 |Dat: 2003-10-02 | Foérf.
Godk. av: Sl Beih.
M/S Amorella sdkerhetsorganisation
ERYGGAN
LEDNINGSGRUFFEN
Befilhavars
Maskinchsf s IO
Oversteman B
Pursar/Intendant
Selraterara
|
|
FﬁR_STA UT-
HJALP EYMNING
|
HATLSO- DACKES-
VARDAFRE CHEF
SAMARIT- GRIUEPPE-
GELUFP CHEF
UTEYMWINGS
GRUPPER

Sida (8)




Bilaga 6. Lodningsresultat

Lodningsresultatet erhallet genom handlodning fran FRB-baten. Talen askadliggor
vattendjupet runt fartyget.



Bilaga 7. 1(2)

Sammanfattning pa de yttranden som erhallits pa utkastet till ut-
redningsrapport (pa finska)

Liikenteen turvallisuusvirasto on ilmoittanut lausunnossaan ottavansa huomi-
oon tutkintaselostuksen luonnoksen suosituksen 1. Suosituksesta 2 saadun lau-
sunnon johdosta aihe on siirretty tutkintaselostuksen kohtaan 3.3 "Muita turvalli-
suushavaintoja” ja suositus on poistettu.

Viking Line on lausunnossaan esittanyt tésmennyksia tutkintaselostuksen luon-
nokseen.

Rajavartiolaitos on lausunnossaan esittanyt tasmennyksia tutkintaselostuksen
luonnoksen yhteistoimintaryhma-nimityksiin ja ehdottanut tdsmennystéd suosituk-
seen 4.

Lansi-Suomen merivartiosto on lausunnossaan esittanyt tdsmennyksia tutkin-
taselostuksen luonnokseen. Liséksi Lansi-Suomen merivartiosto toteaa seuraa-
vaa;

Tutkintaselostuksen 4. luvussa on mainittu toteutettuja turvallisuutta parantavia
toimenpiteitd. Mainitut kohdat perustuvat 2.6.2014 pidetyssa tilaisuudessa esiin
tulleisiin toimenpiteisiin. Naiden kehitystoimien liséksi:

Lansi-Suomen merivartiosto piti 19.8.2014 yhteistoimintapaivan suurimpien
matkustaja-alusvarustamoiden (Viking Line, TallinkSilja, Finnlines, Eckerd, Wa-
sa Line). Kyseisessé tapaamisessa sovittiin seuraavista yhteistoimintaa kehitta-
vista toimista:

Yhteyshenkildiden kayttd on jatkossa pysyva kaytantd. Johtava meripelastusvi-
ranomainen asettaa mahdollisuuksien mukaan yhteysupseerin onnettomuus-
alukselle ja varustamot toimittavat yhteyshenkilonsd MRCC:hen sekd mahdolli-
sesti meripelastuslohkon johtoryhmaan.

Harjoitustoiminta varustamoiden kanssa on jatkossa saanndéllista. Henkilosto tu-
tustuu molemmin puolin toistensa suunnitelmiin ja tytskentelytapoihin seka
matkustaja-alukset harjoittelevat pelastustoimen MIRG- ryhmien ja Rajavartio-
laitoksen vartiolaivojen kanssa (vartiolaivojen osalta harjoitusten paapaino on
hatahinauksessa). Mainittakoon, etta Viking Linen osalta kyseiset aiheet sisal-
tava harjoitus pidettiin 10.-12.11.2014. MRCC seuraa jatkossa harjoituksien to-
teutumista.

Jarjestetaan simulaattoriharjoitus varustamoille Aboa Maren toimesta Lansi-
Suomen merivartioston tukemana 2.2.2015.

Onnettomuustilanteiden tiedottamisen osalta kunkin toimijan tiedotusvastaavat
tulevat jarjestamaan saannollisesti yhteistoimintatapaamisia.
Yhteistoimintapaiva koettiin tarpeelliseksi ja se tullaan jatkossa jarjestamaan
vuosittain.

Alueellisia tilapdisia yhteistoimintaryhmia on perustettu Maarianhaminan lisaksi
Vaasaan ja Ouluun.

MRCC Turku aloittaa erityisen meripelastuksen laatujarjestelman kehittdmisen,
missa toimitaan yhteistydssa meripelastuksen johtamisen koulutuksesta vas-
taavan Raja- ja merivartiokoulun kanssa.
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Reaaliaikaisen tilannekuvan saamiseksi tilapéisille yhteistoimintaryhmille Lansi-
Suomen merivartiosto on esittanyt saatavaksi kayttoon Rajavalvonnan tietojar-
jestelman meripelastusosiota, jossa oleelliset osat ovat: toimenpideluettelo, ti-
lannearvio ja toiminnan perusajatus. Tama yhdistettyna Tracknet ja POKE- jar-
jestelmiin syntyy paras mahdollinen tilannekuva.

Suomen rannikon alueelle on maaritelty ennalta mahdolliset evakuointikeskuk-
set (pl. Perameren alue, jonne kyseinen keskus suunnitellaan 9.12.2014)
MRCC Turun suuronnettomuusvalmiutta on kehitetty kouluttamalla ja harjoitut-
tamalla henkilostba useissa eri tilaisuuksissa sekd uusimalla toimenpidekortte-
ja.

Meripelastuslohkon johtoryhmén tytskentelytapoja ja tilannetietoisuutta onnet-
tomuustilanteissa on kehitetty teknisin ratkaisuin ja harjoituksin.

Vartioston yleisjohtajan ja meripelastusjohtajan suhdetta on selkiytetty ohjeis-
tuksella.

Meripelastusjohtajan vastuuta irrotuspaatoksen yhteydessa on selkiytetty; ha-
nen tulee ottaa irrotuspaatdkseen kantaa ihmishenkien turvallisuuden nakokul-
masta. Tarvittaessa meripelastusjohtajan tulee jopa viivyttaa irrotusta kunnes
valmiudet ihmisten pelastamiseen on nostettu tarvittavalle tasolle.

MIRG- toimintaan liittyen on tehty uusi SOP yhteistytssa pelastustoimen kans-
sa, joka méaarittelee MIRG- ryhmien kayttn aluksen evakuoinnin tukemisessa.



