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Rapport S 1996:4

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intraffade den 7
februari 1996 med passagerarfarjan Silja Symphony vid Sddernas fyr, AB l&n

SHK overlamnar harmed enligt 14 § férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olof Forssberg Olle Lundstrém Hans Rosengren
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Rapport S 1996:4

S-02/96
Rapporten fardigstalld 1996-09-27

Fartyg:
Fartygstyp:

Nationalitet och registrering:

Agare:
Tidpunkt for handelsen

Plats:
Vader:

Antal ombord: beséttning
passagerare

Personskador:

Skador pa fartyget:

Befalhavarens alder och tid

som befalhavare:

MYV Silja Symphony

Passagerar- och bilfarja

Svensk; SCGB

Silja Line AB, Positionen 8, 115 74 Stockholm

7 februari 1996 kl. 19.18

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT) = UTC
+1 timme

50 m NV om Sddernas fyr, AB l&n
Vind SSV ca 6 m/sek; istackta vatten.
Se nedan under 1.7

192

1112

Inga

Begrénsade

53 ar och 8 ar som befélhavare i Silja Line

Statens haverikommission (SHK) beslutade den 8 februari 1996 att undersoka
olyckan. SHK har foretratts av Olof Forssberg, ordférande, Olle Lundstrom,
ersattare for ordféranden, samt Hans Rosengren, sjdoperativ utredningschef.
SHK har bitréatts av sj0kapten Olle Noord som sjooperativ expert och civilin-
genjor Per Lindemalm som fartygsteknisk expert.

Undersokningen har foljts av Sjofartsverket genom sjokapten Sten Ander-

son

Syftet med SHK:s undersdkningar ar uteslutande att férebygga framtida

olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Den svenskflaggade passagerarféarjan Silja Symphony, SCGB, avgick fran Var-
tahamnen i Stockholm onsdagen den 7 februari 1996 kl. 18.07 pa ordinarie resa
till Helsingfors. Fartyget grundstotte kl. 19.18 cirka 50 meter nordvast om fyren
Sodernas pa Varmdo i Stockholms skérgard.

Vid grundstétningsplatsen var istjockleken omkring 30 centimeter. Isen lag
fast dverallt utom i sjalva farleden dar isen var uppbruten. | den uppbrutna rén-
nan fanns sammanfrusna flak av is i varierande storlekar.

Efter att ha saktat ned infor ett mote med en ingaende passagerarfarja nord-
vast om fyren Lagnogrund 6kade fartyget farten successivt till cirka 10,5 knop.

KI. 19.11 paborjades en babordsgir fran den styrda kursen 127° till en tankt
slutkurs pa 357°. Vid ingangen i babordsgiren 6verensstamde fartygets lage i
farleden med den ruttplanering som var gjord i navigationsdatorn. Pa grund av
det tidigare motet lag styrbordsidan mycket néra eller mot iskanten. Omkring
en minut efter det att giren pabarjats, konstaterade lotsstyrmannen att fartyget



inte girade sa snabbt som planerat. Han tog da 6ver styrningen manuellt och
lade rodren 20° at babord. Strax darefter konstaterade befalhavaren att rodren
lag drygt 25° at babord och gjorde en anméarkning om detta. Lotsstyrmannen
svarade att han hade gatt dver till handstyrning. Eftersom effekten av det 6kade
roderutslaget uteblev, minskade lotsstyrmannen effektuttaget pa babordspropel-
lern och okade uttaget pa styrbordspropellern i syfte att 6ka girhastigheten. Be-
falhavaren bedémde inte atgarden som tillracklig och strax efterat (kl. 19.17)
beordrade han lotsstyrmannen att borja backa med babords maskin. Inte heller
denna dtgard 6kade girhastigheten utan fartyget foljde samma girkurva som
forut. Befalhavaren konstaterade med hjélp av navigationsutrustningen att far-
tygets forutbestdmda kurs gick mycket néra land vid Sodernés fyr och bedomde
laget som keritiskt. Han beordrade full back pa bagge propellrarna och startade
bogpropellrarna for att pa sa satt fa okade majligheter att gira undan fran land-
grundningen. Inget av fartygets effektbegransande system kopplades ur vid
denna manodver

Trots de vidtagna atgarderna lyckades man inte styra tillbaka fartyget i det
planerade sparet utan kl. 19.18 stotte fartyget med lag fart, cirka 2,5 knop, mot
botten alldeles intill stranden vid Sodernés fyr.

Vid grundstétningen tréffade undervattensdelen av fartygets forskepp grun-
det. Skadorna inskrénkte sig till den vattentéta avdelning — bulben — som be-
gransas av kollisionsskottet och den téta stringern under bogporten. Utrymmet
som dar en ballasttank vattenfylldes men vattnet trdéngde inte vidare vare sig ak-
terover eller uppat.

Inga personer har rapporterats skadade i samband med grundstotningen.

Den utredning som har gjorts och de uppgifter som beséattningen har lamnat
tyder inte pa att nagot tekniskt fel skulle ha orsakat eller bidragit till olyckan.

Orsaken till grundstotningen var att den planerade babordsgiren fick ett for
langsamt forlopp pa grund av att fartygets akter lag mot iskanten pa styrbords-
sidan av rannan. De atgarder — rodermandvrer, maskinmanovrer och start av
bogpropellrar — som vidtogs for att forst aterfora fartyget till den planerade gir-
banan och sedan stoppa det var inte tillrdckliga och gjordes for sent.

Bidragande till hdndelsen har varit att varken all tillgdnglig maskineffekt
eller fartygets ankare anvandes for att stoppa fartyget samt att tillracklig hédnsyn
inte togs till den snabba istillvéxten och fartygets mindre goda mandveregen-
skaper vid gang i is.

Det ar SHK:s uppfattning att besattningens agerande efter grundstotningen
var snabbt och professionellt. Saval den externa som interna informationen och
utlarmningen kom omedelbart och med genomtankt prioritering.

Informationen till passagerarna fungerade val under hela den tid fartyget
stod pa grund och under den efterféljande resan tillbaka till Stockholm.

Raddningsinsatsen gick snabbt och var val avvégd.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Den svenskflaggade passagerarférjan Silja Symphony, SCGB, grundstotte ons-
dagen den 7 februari 1996 kl. 19.18 cirka 50 meter nordvést om fyren SGdernas
pa Varmdo i Stockholms skargard.

Fartyget hade avgatt fran Vartahamnen i Stockholm kl. 18.07 samma dag pa
ordinarie resa till Helsingfors. Ombord fanns 1112 passagerare samt en besétt-
ning om 192 personer. Pa bildack fanns 1 430 ton last, bestaende av 14 lastbi-
lar, 29 trailers och 68 personbilar. Djupgaendet vid avgangen var 7,20 m for
och 6,95 m akter.

Nar fartyget lade ut radde fint vader med god sikt. Vinden var sydsydvastlig
ca 6 m/sek, lufttemperaturen —10° C och vattentemperaturen pa ca 4 meters
djup +3° C. Vattnen i Stockholms skargard var istackta. Pa grund av den laga
lufttemperaturen hade istillvaxten varit relativt snabb dygnen innan. Vid grund-
stotningsplatsen var istjockleken omkring 30 centimeter. Isen lag fast dverallt
utom i sjalva farleden dar isen var uppbruten. I den uppbrutna rénnan fanns
sammanfrusna flak av is i varierande storlekar.

Vid avgangen fran kaj anvandes tva av fartygets fyra huvudmotorer, en pa
varje propelleraxel, samt alla tre sidopropellrarna. N&r hamnmandvrerna var
genomforda stoppades sidopropellrarna och fartyget styrdes som brukligt end-
ast med rodren. Fortfarande utnyttjades bara tva huvudmotorer.

Bryggbefalet utgjordes av befélhavaren, en vakthavande styrman samt en
lotsstyrman. Nar befalhavaren avslutat hamnmandvreringen och lagt fartyget pa
kurs i farleden, éverlamnade han kommandot till lotsstyrmannen och bestamde
att resan skulle ga via Sandhamnsleden.

Efter att ha saktat ned infor ett mote med en ingaende passagerarfarja nord-
vast om fyren Lagnogrund 6kade fartyget farten successivt till cirka 10,5 knop.
Automatstyrningen var inkopplad i "Heading Mode” (se beskrivning i avsnitt
1.2.5), som &r den lagsta graden av automatik och som inte korrigerar avdriften
under pagaende gir.

KI. 19.11 paborjades en babordsgir fran den styrda kursen 127° till en tankt
slutkurs pa 357°. Vid ingangen i babordsgiren 6verensstamde fartygets lage i
farleden med den ruttplanering som var gjord i navigationsdatorn. Pa grund av
det tidigare motet lag styrbordsidan mycket néra eller mot iskanten. Omkring
en minut efter det att giren pabarjats, konstaterade lotsstyrmannen att fartyget
inte girade sa snabbt som planerat. Han tog da 6ver styrningen manuellt och
lade rodren 20° &t babord. Strax darefter uppmarksammade befélhavaren att
rodren lag drygt 25° at babord och gjorde en anméarkning om detta. Lotsstyr-
mannen svarade att han hade gatt éver till handstyrning. Eftersom effekten av
det 6kade roderutslaget uteblev, minskade lotsstyrmannen effektuttaget pa ba-
bordspropellern och 6kade uttaget pa styrbordspropellern i syfte att 6ka girhas-
tigheten. Befalhavaren bedémde inte atgarden som tillracklig, och strax efterat
(kl. 19.17) beordrade han lotsstyrmannen att borja backa med babords maskin .
Inte heller denna atgard 6kade girhastigheten utan fartyget féljde samma gir-
kurva som forut. Befalhavaren sag pa prediktorn (se beskrivning i avsnitt 1.2.5)
att fartygets forutbestamda kurs gick mycket nara land vid Sdernds fyr och be-
domde laget som kritiskt. Han beordrade full back pa bagge propellrarna och
startade bogpropellrarna for att pa sa satt fa 6kade majligheter att gira undan
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fran landgrundningen. Inget av fartygets effektbegransande system kopplades
ur vid denna mandover

Trots de vidtagna atgarderna lyckades man inte styra tillbaka fartyget i det
planerade sparet utan kl. 19.18 stotte fartyget med lag fart, cirka 2,5 knop, mot
botten alldeles intill stranden vid S6dernas fyr. KI. 19.20 mobiliserades farty-
gets nodorganisation. De vattentata dorrarna pa dack 1 och 2 stangdes och kon-
troll av fartygets skador paborjades. Maritime Rescue Co-ordination Center
(MRCC), Stockholm, fick forsta larmet om grundst6tningen kl. 19.21. Stock-
holms lotsstation underrattades om h&ndelsen kl. 19.22. Passagerarna informe-
rades om grundstétningen genom ett allmént utrop 6ver fartygets hogtalarsy-
stem kl. 19.25.

Man konstaterade att fartyget var lack i forpiken men hittade inga andra ska-
dor. Fartyget hade en stabil slagsida pa 2,8° at babord och lag fast pa grundet.
Dykare rekvirerades for att gora en noggrann undersokning av fartygets botten
innan losstagningsforsok paborjades.

Befélhavaren beddmde inte situationen som allvarlig men vissa forberedel-
ser for en totalevakuering av passagerarna gjordes, bl.a. utrymdes alla passage-
rare fran hytterna pa dack 2. Nar detta var genomfort kl. 19.47 sparrades déacket
for passagerarna.

Under timmarna narmast efter grundstétningen anlande dykare, inspektorer
fran Sjofartsverket, kustbevakningspersonal samt representanter fran rederiet
till fartyget. Helikoptrar och batar, inklusive en vagfarja, fanns i narheten for att
vid behov assistera.

Vid midnatt var dykarundersokningen fardig och resultatet rapporterades till
beféalhavare och fartygsinspektor. Det bedémdes att skadornas omfattning och
fartygets lage i forhallande till grundet gjorde det mojligt att utan risk for farty-
get ta av det fran grundet med hjalp av dess egna motorer. Efter att ballastvat-
ten hade omfordelats mellan olika tankar for att skapa ett gynnsammare flytlage
gjordes ett forsta forsok att backa fartyget av grundet den 8 februari kl. 01.18.
Forsoket misslyckades. Ytterligare tva resultatlosa forsok gjordes innan fartyget
kl. 04.37 kom av grundet.

Passagerarna informerades fortlépande om laget.

Fartyget vandes runt i farleden och gick tillbaka till VVartahamnen, dér det
fortojdes kl. 06.42. Passagerarna gick i land och lasten lossades, varefter farty-
get forhalades till Frihamnen i Stockholm.

Fartyget
Allmant

Fartyget byggdes som en passagerar- och bilfarja for internationell fart vid var-
vet Kvaerner Masa-Yards i Abo for farjerederiet Silja Line AB. Det levererades
I maj 1991 under namnet Silja Symphony. Registreringshamn ar Stockholm.
For passagerare finns allmanna utrymmen och hytter huvudsakligen pa de
ovre dacken 5-11. Passagerarhytter finns aven pa dack 2. Last i form av per-
sonbilar, lasthilar, bussar och annat rullande gods stuvas pa dack 3—4. Besétt-
ningens hytter ligger vid sidan om lastdacken samt pa dack 5 och 12. Fartyget
har dubbelbotten som huvudsakligen inrymmer tankar. | dessa férvaras mindre
méangder smarjolja. | 6vrigt ar tankarna normalt tomma eller anvénds for vat-
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tenballast. All bunkerolja forvaras i tankar, placerade i ett utrymme som ligger
6ver dubbelbotten och for om hjalpmaskinrummet.

Fartygsdata

Langd 6ver allt 203.0m
Bredd, mallad 31.5m
Djupgéaende, maximalt SW 7.1m
Dodvikt 4,808mton
Deplacement pa 7,1 m djupgaende SW 26,728mton
Maskineffekt, maximal kontinuerlig 32,850kW
Fart pa provtur 22.0knop

Fartyget ar konstruerat och byggt for att uppfylla hégsta klass hos Lloyd’s Re-
gister och har klassbeteckning: + 100A1 Passenger/vehicle ferry, movable car
decks, Ice Class 1AS, + LMC, UMS. Fartyget har hégsta isklass 1ASuper en-
ligt de finsk-svenska reglerna fran ar 1971 med senare tillagg.

Framdrivnings- och manéversystem

Framdrivningsmaskineriet bestar av fyra dieselmotorer av fabrikat Wartsila
Vasa 9R46 som via kopplingar och véxlar driver tva propellrar. Dessa dr av
typen “variable pitch”, vilket innebér att andringar i effektuttag och dragrikt-
ning ( fram-back ) gors genom att bladens stigning &ndras. Med 90 % effektut-
tag i lugnt vader skall fartyget kunna gora 22 knop och vid 65 % uttag 20 knop.
Nar man skall halla lag fart under langre tid anvands normalt endast en motor
per propelleraxel.

Mandvreringen skots fran kommandobryggan. Med en spak for varje propel-
ler kan saval propellerbladens stigning som maskinernas varvtal dndras enligt
ett bestamt inbordes forhallande. Effekten kan justeras separat for varje propel-
ler.

Huvudmotorerna ar skyddade mot 6verbelastning genom tva av varandra
oberoende effektbegrénsare.

Med ett lastbegransningssystem stéaller man in maximalt tillatet effektuttag
(i % av fullt uttag) for varje maskin. Normalt ligger begransningen mellan 85
och 95% av fullt uttag och géller till dess installningen dndras. Installningen
gors i maskinkontrollrummet. Vid behov av extrema mandvrer kan navigatoren
pa bryggan med en knapp pa propellrarnas manéverpanel (”"Load Limit Dis-
connect”) koppla bort begrédnsningen och utnyttja maskinernas fulla effekt.

Ett lastupparbetningsprogram har till uppgift att férhindra att motorerna blir
alltfor belastade innan de uppnatt tillrackligt hog arbetstemperatur. Programmet
distribuerar en begéard effektokning 6ver en férprogrammerad tid, som &ar bero-
ende av motorns arbetstemperatur och effektokningens storlek. Programmet
kan inte kopplas ur fran kommandobryggan.

For att oka fartygets mandverformaga, speciellt vid hamnmandvrer, har far-
tyget tre tvarstallda propellrar i tunnlar genom skrovet. Dessa propellrar, som &r
elektriskt drivna, startas och manovreras direkt fran kommandobryggan. For
sidopropellrarna finns det mojlighet att vélja mellan fullt effektuttag eller att
begrénsa uttaget till 85%. Under mandvrering i istackta vatten anvander man
vanligen det begransade laget for att drivmotorerna inte skall 6verlastas om is
kommer in i propellertunnlarna. Tva av dessa propellrar ar placerade langst
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forut och har en effekt av 1 800 kW vardera. Den tredje ar placerad langst ak-
terut och har en effekt av 1 300 kKW.

I de prov som genomfdrdes fore leveransen av fartyget ingick ett antal ma-
noverprov som visar fartygets formaga till undanmandvrer och stopp i nodla-
gen. Proven utfordes pa 6ppet vatten och med effektbegransarna urkopplade.
Resultatet av fyra av dessa prov visas i figur 1.2. Proven visar att fartyget pa
rak kurs med 22 knops fart stannade helt drygt tre minuter efter det man slagit
full back pa bada propellrarna och att stoppstrackan var cirka 1 000 m.

Kommandobryggans layout och placering

Kommandobryggan &r placerad langst forut pa fartygets oversta déack, dack 13,
ca 31 m Over vattenytan. Det horisontala avstandet fran bryggans forkant till
staven ar 24 m.

Pa bryggan finns en centralt placerad mandverstation med tre arbetsplatser,
varifran navigeringen utfors och évervakas. Akter darom finns en maskinover-
vakningsplats med en kontrollutrustning for maskininstallationens vitala funkt-
ioner. Bryggvingarna ar inbyggda. Pa varje vinge finns en mandverplats som
normalt endast anvands vid tillaggning och avgang fran kaj samt vid manovre-
ring i hamnar.

Kommandobryggans aktra del babord om maskindvervakningsplatsen inne-
haller en kontorsavdelning med datorer, skrivare for dataloggar och annan ut-
rustning. Detta utrymme anvénds framst for ruttplanering och stabilitetsberék-
ningar samt - under hamnuppehall - for kamerala géromal.

Den centrala mandverplatsen ar beldgen i en utbyggd del langst forut pa
bryggan. Mellan fonstren pa forkant och mandverplatsen finns en styrplats,
placerad i fartygets centerlinje, som anvands vid handstyrning med rorsman.
Mandverplatsen bestar av tva arbetsstationer placerade sida vid sida. Den pri-
maéra platsen, d.v.s. lotsstyrmannens arbetsplats, &r om babord och den Overva-
kande vaktstyrmannens om styrbord. Framfor varje arbetsplats finns en ra-
darskdarm och mellan arbetsplatserna finns en utrustning for automatstyrning,
som bestar av en display och mandverorgan. | en konsol mellan navigatorerna
ar en maskinmanoverpanel placerad tillsammans med spakar for handstyrning.
Hér finns dven telefoner for intern kommunikation, t.ex. med maskinkontroll-
rummet, samt VHF telefoner for extern kommunikation. Till vanster om lots-
styrmannens arbetsstation finns en navigationsdator som innehaller syntetiska
kartor och den s.k. prediktorn (se avsnitt 1.2.5). Har sitter ocksa larmpaneler
for bogdorrar, ramper, framdrivningsmaskiner och styrmaskiner. Till hGger om
vaktstyrmannens plats finns bl.a. reglage for fjarrmandvrering av ankarspel och
krangningstankar. | taket ovanfor den centrala konsolen finns reglage for bog-
propellrar, stralkastare och vindrutetorkare.

| akterkant av den centrala konsolen finns en sarskild 6vervakningsplats, dar
befalhavaren vanligtvis uppehaller sig nar nagon annan ansvarar for fartygets
mandvrering. Pa denna arbetsplats har man inte tillgang till annan utrustning an
en radarskarm. Dock har man harifran en god 6verblick éver alla reglage och
instrument som finns pa de bada forliga arbetsstationerna.

| taket Over frontfonstren sitter en panel med instrument som ger informat-
ion om bl.a. rodervinklar, girhastighet, girradie, varvtal och effektuttag pa ma-
skiner och propelleraxlar samt yttre forhallanden, sasom vattendjup, vindstyrka
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och vindriktning samt luft och vattentemperatur. | denna panel sitter &ven en
klocka och instrument som visar fartygets trim och eventuella slagsida.

Den centrala mandverplatsen ar placerad pa ett sadant satt att sikten ar god i
alla riktningar utom rakt akterut. Fran navigatorernas arbetsplats kan man, om
man star upp, se fartygets stav och vattenytan ca 20 m foér om staven. Rakt at
sidan ar vattenytan skymd ut till omkring 80 m fran fartygssidan.

Navigations- och styrutrustning

Allmént

Fartyget ar utrustat med ett integrerat system for automatnavigering av typ
Nacos 25. Detta system samlar in och bearbetar de uppgifter som behovs for att
utfora de mandvrer som navigatoren valt att 1ata automatiken skota.

Till systemet &r foljande utrustning kopplad: Radarapparater med “inter-
switch”, positionssensorer sasom en Decca Navigator och satellitnavigeringsy-
stemen GPS och DGPS, datorer for lagring av kartor, rutter och lotsdata, auto-
matstyrning, ekolod, en tvaaxlad dopplerlogg, gyrokompasser, en vindsensor,
en roderlagesvisare samt en styrmaskin. Ocksa huvudmaskinerna och framdriv-
ningspropellrarna ar kopplade till systemet..

All for navigatoren vésentlig information, sasom vindriktning och vind-
styrka, vattendjup under kdlen, fartygets fart, roderldgen, styrd kurs och girhas-
tighet, finns latt tillganglig pa en bildskarm framfor navigatoren. Informationen
finns dessutom i en instrumentpanel som &r placerad i taket dver frontfénstren.

Radarutrustning

Fartygets radarutrustning bestar av fyra sandare/mottagare. Tva av dessa arbetar
pa x-bandet och tva pa s-bandet. Av fartygets fyra radarantenner ar tva place-
rade i signalmasten ovanpa styrhytten, en pa fordack och en akterut ovanfor den
aktra lastrampen.

Pa kommandobryggan finns fem monitorer. Tre av dessa ar fast monterade
och tva ar portabla.

Systemet har dven en processorstyrd “interswitch”, som gor det mojligt for
operatdren att fritt vélja fran vilken radar han vill hamta bilden till den monitor
dar han befinner sig. Det ar dven majligt att visa bilden fran samma radar pa
flera bildskarmar.

Automatstyrningen
Styrningen kan utféras antingen manuellt eller med hjélp av automatik. Farty-
get har tva identiska automatstyrningsenheter. Den som i forsta hand anvands
ar placerad mellan de bada navigatorerna och den andra pa styrbords sida i ma-
noverpulpeten. Automatstyrningen gar att anvanda under nastan alla forhallan-
den, dven vid gang i mycket tranga skargardsfarleder.

Automatstyrningen har fyra olika nivaer (moder) av automatik och de olika
moderna viljs med héansyn till de forhallanden som rader. Nedan féljer en kort
beskrivning av de olika styrmoderna.

’Navsystem Mode”

Fartyget foljer ett forprogrammerat spar och automatstyrningen kanner av sitt
lage i forhallande till detta spar med hjélp av det positionsbestamningssystem
som valts.



11

| "Navsystem Mode” utnyttjar automatstyrningen DGPS, tvaaxlad doppler
log
( langskepps och tvérskepps fart ) och gyrokompass som sensorer och utfor
sjalv en stor del av uppféljningen av styrningen. Automatstyrningen far sina
order fran positionsbestamningssystemet, som enligt fartygets navigationsma-
nual alltid skall vara DGPS nar "Navsystem Mode” anvands i skargarden.

Nar fartyget &r pa ett bestamt avstand fran den position dar kurs eller fart
skall andras ger automatstyrningen ett larm och féreslar en ny kurs med gir-
parametrar. Om navigatoren bekraftar de av systemet foreslagna andringarna,
genomfor systemet mandvern.

’Radar Mode™
| "Radar Mode” utnyttjar automatstyrningen tvaaxlad Doppler log och gyro-
kompass som sensorer och systemet anvander samma forprogrammerade spar
som i "Navsystem Mode”. | denna mode halls emellertid sparet pa ratt plats
genom att navigatoren jamfor sparets placering pa radarbilden med den 6ns-
kade placeringen. Detta sker genom att fixpunkter i den syntetiska kartbilden
som innehaller sparet skall éverensstimma med de radarekon som &r avsedda.
Justeringar av sparet gors med radarns rullboll och pa sa satt kan alltsa fartyget
styras med radarn.

Pa samma satt som beskrivits for "Navsystem Mode” ger automatstyrningen
ett larm en viss tid fore en gir och den forslagna atgarden vidtas, om den be-
kraftas av navigatoren.

’Course Mode™

I ”Course Mode” — liksom i ”"Heading Mode” som beskrivs i det foljande —
anvands inte det forprogrammerade sparet. Nar dessa moder anvands styrs far-
tyget pa ett mer traditionellt satt enligt navigatorens egen ruttplanering. Data
for denna ruttplanering finns lagrade i en dator och presenteras i en dialogruta
pa radarns bildskarm. Till hjalp for att bestamma fartygets placering i farleden
anvander navigatoren en 6verlagrad karta i radarbilden. Kartan visar avgréns-
ningarna av det omrade inom vilket fartyget kan framféras sékert med avseende
pa vattendjupet.

Till hjalp for 6vervakning av girar finns en s.k. ”Curved Headline” presente-
rad pa radarbilden. De varden som navigatoren stéller in pa automatstyrningen
infor en gir anvands for att skapa en bild av hur giren ar tankt att genomforas.
"Curved Headline” borjar i det egna fartygets radareko och bestar i sin forsta
del av den cirkelbage som fartyget skall félja genom giren och avslutas med en
linje som visar den kurs som skall styras ndr giren ar genomford. "Curved He-
adline” foljer det egna fartygets eko till dess att giren startats, da den med hjalp
av dopplerloggen fixeras i radarbilden och fartygets eget eko rér sig separat i
forhallande till ”"Curved Headline”.

| "Course Mode” framfors fartyget efter den installda kursen, dvs. korrige-
ring for avdrift sker automatiskt. Fartygets logg ger automatstyrningen den in-
formation som behdvs for att utféra korrigeringarna. Fore en kursandring valjer
navigatoren med vilken radie giren skall genomféras och vilken ny kurs som
skall styras. Uppgifterna matas in antingen med anvandning av automatstyr-
ningens tangentbord eller fran systemets databas. Nar fartyget ar i 6nskad posit-
ion initieras giren av navigatoren. Den automatiska korrigeringen for avdrift
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fungerar dven under giren och fartyget stravar alltsa efter att folja "Curved He-
adline”.

’Heading Mode”

”Heading Mode” ar ett konventionellt automatstyrningssystem som styr farty-
get efter den installda kompasskursen. Aven i denna mode anvinds ”Curved
Headline” men endast som hjalpmedel for att folja upp hur giren genomfors i
forhallande till den planerade giren. Om fartyget pa grund av t.ex. avdrift ror
sig bort fran linjen, far navigatoren sjalv korrigera genom att vélja annan girra-
die eller ga ur automatstyrningen och styra manuellt.

Navigationsdator (Nav PC)
For att hjalpa navigatdren att forutsaga resultatet av pagaende manovrer finns i
navigationsdatorn ett sarskilt program, benamnt prediktor. Pa basis av inform-
ation fran DGPS, gyrokompassen, girhastighetsindikatorn och fartloggen, be-
réknar prediktorn var fartyget kommer att befinna sig efter en forutbestdmd tid.
Pa en bildskarm visas - i form av en skalenlig bild av fartyget, placerad i den
syntetiska kartan - dels den aktuella positionen, dels den berdknade positionen
ett bestamt antal sekunder senare. De bada positionerna ar ssmmanbundna med
linjer som visar var fartyget kommer att framforas om de inmatade vardena inte
forandras. Prediktorn ger tidigt navigatéren information om det kommande
resultatet av pagaende manovrar pa ett mycket 6verskadligt satt.

Prediktorn kan 6verforas till radarbilden pa de kortare matomradena och
presenteras da pa samma satt som 6vrig syntetisk information.

Enligt de instruktioner som finns for instéllning och anvéndning av predik-
torn skall den forutbestdamda tiden normalt vara 90 sekunder.

Roder och styrmaskin

Fartyget har tva roder, ett bakom varje propeller. Rodren ar av Jastrams “High
Lift” typ och forsedda med en roterande rulle i forkant av roderbladet for att
Overstegring skall forhindras vid stora rodervinklar. Varje roder vrids med hjalp
av en styrmaskin som ar av elektrohydraulisk typ och &r asymmetriskt placerad
sa att maximalt roderutslag blir 55° inat mot fartygets centrumlinje och 35°
utat. Vid farter 6ver 10 knop kopplas hydrauliken for den roterande rullen ifran
och rodret fungerar som ett ordinért roder. Den maximala rodervinkeln begran-
sas till 35° i b&gge riktningarna.

Varje styrmaskin har tva drivmotorer. Styrmaskinerna ar dimensionerade for
att vid 22 knops fart och med en drivmotor tillkopplad, vilket ar fallet vid gang
i skargardsleder, kunna vrida rodret fran 35° pa en sida till 35° pa den andra
sidan pa kortare tid an 20 sekunder. Med bada drivmotorerna tillkopplade blir
tiden i det ndrmaste halverad.

Rodren kan mandvreras antingen individuellt eller synkront. Synkronise-
ringen av rodren sker elektriskt.

Den forliga placeringen av fartygets girpunkt gor att vatten och is pressas
utat med storre delen av fartygsskrovet nar fartyget under fart framat svanger
med hjalp av enbart rodren. Storsta hastighet utat far vattnet forstas vid aktern.
Det forliga gircentrumet ger i forening med fartygets langa, raka sidor i vatten-
linjen mindre goda mandveregenskaper vid gang i is.
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Besattningen
Allmant

Av besattningen om 192 personer var 3 elever och 2 reparattrer, som tillfalligt
medfoljde fartyget. Dacksavdelningen bestod av 12 och maskinavdelningen av
14 besattningsman. Resten av beséttningen horde till intendenturen.

Vid tiden for grundstétningen var storre delen av intendenturbeséttningen i
tjanst medan det inom déck- och maskinavdelningarna endast var vaktens per-
sonal som tjanstgjorde.

Besattningen arbetar enligt ett avlgsningssystem och &r normalt ombord un-
der fjorton dagar och kompensationsledig i land under lika lang tid. AvlGsning-
arna planeras i gorligaste man pa ett sadant satt att inte alla med samma eller
liknande arbetsuppgifter I0ser av samtidigt. Detta galler i forsta hand befatt-
ningar dar kontinuiteten ar betydelsefull, t.ex. vaktgaende befal pa bryggan och
vissa befattningar inom maskinavdelningen.

Fartyg av Silja Symphonys typ och storlek har skyldighet att anlita lots vid
gang i farlederna i Stockholms skargard. Undantag fran skyldigheten att anlita
lots kan beviljas om befalhavaren och ytterligare ett fartygsbefél innehar ett s.k.
"Farledstillstand” som utfardas av chefen for sjotrafikomradet.

For att erhdlla farledstillstand kravs att sokanden

e har tillracklig nautisk behorighet for att vara befalhavare pa fartyget,

e kan genomfora ett samtal dver radio pa svenska,

e har gjort ett visst antal resor i den aktuella farleden,

e i ett skriftligt prov har dokumenterat tillrackliga kunskaper om skargarden,
farlederna, gallande regler for trafiken och trafikinformationssystemet i om-
radet,

e vid ett praktiskt prov har visat representanter for sjotrafikomradet att han har
tillrackliga kunskaper om fartygets framférande i de aktuella farlederna.

| de farjor som gar i regelbunden trafik mellan Stockholm och sydvastra Fin-
land &r det praxis att bryggbefalet har farledstillstand for de aktuella farlederna
i Stockholms skérgard och motsvarande tillstand for farlederna i den finska
skargarden. Normalt har man ocksa en eller tva styrman i besattningen, s.k.
lotsstyrman, som har till huvuduppgift att framféra fartyget i skargardarna.

Rutiner for bryggtjansten

Rutinerna for bryggtjansten regleras av Bridge Procedures Guide, som &r en del
av Silja Safety Management System (SSMS), samt av befalhavarens staende
order.

Ca en och en halv timme fore avgang paborjar lotsstyrmannen klargéringen
av bryggan och dess utrustning. Klargdéringen gors enligt checklistor och foljer
procedurer enligt Bridge Procedures Guide. Avvikelser rapporteras till befélha-
varen. Fore avgangen gar befalhavaren och lotsstyrmannen igenom vaderkartor
och rapporter. Pa basis harav och annan tillganglig information beslutar befal-
havaren om vagval for resan.

Vid avgang finns forutom befélhavaren och lotsstyrmannen ytterligare en
styrman (vaktstyrman) pa bryggan. Enligt ett ”job rotation system” ar denne
antingen dverstyrmannen eller andrestyrmannen. Om beféalhavaren inte sjalv
skdter mandvreringen, utser han den som under hans uppsikt skall fora fartyget
fran kaj.
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Enligt befalhavarens staende order skall lotsstyrmannen och vaktstyrmannen
navigera varannan resa. Lotsstyrmannen meddelar befalhavaren vem som gor
det. Lotsstyrman &r dock alltid under befélhavaren ansvarig for navigeringen,
oavsett vem som rent praktiskt utfor den.

Under resa i farleder tjanstgor alltid lotsstyrmannen och en vaktstyrman pa
bryggan. Aven befalhavaren finns enligt praxis alltid pa bryggan eller i dess
omedelbara narhet. Ett s.k. Pilot / Copilot-system tillampas, vilket innebér att
bada navigatorerna ar engagerade i navigationen. Den ene navigerar och den
andre 6vervakar och kontrollerar. Alla arbetsuppgifter &r noggrant bestdmda..
Den som inte navigerar skoter dessutom interna och externa kommunikationer
samt utfor hastighetsjusteringar enligt den andres instruktioner.

Under den tid fartyget framfors i farled skots utkiksuppgiften av en av de
bagge navigatdrerna. Den matros som ocksa ingar i bryggvakten har arbetsupp-
gifter som inte har samband med navigeringen.

Allt dacksbefal inklusive befalhavaren genomgar var 6:¢ manad en intern
kontroll av sina kunskaper om bryggans operativa rutiner. Kontrollen innebér
att den kontrollerade till en av sina kollegor skall svara pa ett femtiotal forutbe-
stamda fragor om bryggutrustningens funktion, nodsystemens funktion, saker-
hetsorganisationens olika element, roder och framdrivningssystem.

Bemanningen pa bryggan

Vid grundst6tningen fanns pa bryggan befalhavaren, lotsstyrmannen och en
andrestyrman som vaktstyrman.

Alla tre i bryggbemanningen hade lang erfarenhet av denna trafik och hade
farledstillstand. De hade varit monstrade i nuvarande befattningar sedan farty-
get levererades fran varvet 1991.

Befalhavaren borjade till sjoss 1958 och som styrman 1962. Han hade tjanst-
gjort i Silja Lines fartyg i trafiken mellan Stockholm och Helsingfors sedan
1987 och som beféalhavare sedan 1988. Han fick sjokaptensbehdrighet 1968.
Han paborjade sitt fjorton dagars arbetspass samma dag som grundstétningen
intréffade.

Lotsstyrmannen bdrjade till sjoss 1955 och hade seglat som styrman i far-
jorna mellan Stockholm och Finland sedan 1967. Han fick behérighet som
styrman B 1966. Aven han aterkom fran ledighet samma dag som olyckan agde
rum.

Vaktstyrmannen bdrjade till sjoss 1954 och hade seglat som styrman sedan
1968. Han hade varit andrestyrman i Silja Line sedan 1984 och seglat mellan
Stockholm och Helsingfors. Han hade behérighet som styrman B sedan 1967.
Han hade varit ombord étta dagar nar fartyget grundstotte.

Rutiner fér maskinrumstjansten

Rutinerna for maskinrumstjansten i Silja Symphony ar utformade med Silja
Safety Management System som grund och finns dokumenterade i fartygets
rutinlistor.

Ca en timme fore avgang bemannas maskinkontrollrummet av vakthavande
maskinist och motorman som borjar forbereda avgangen. Forberedelserna foljer
de checklistor som ingar i rutinlistorna. Utrustningen startas och kontrolleras pa
ett reglerat satt. Overvakningsutrustningen for maskiner och hjélpaggregat kon-
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trolleras i detalj. Fel i utrustningen som kan paverka driften meddelas till ma-
skinchefen.

Pa order fran bryggan startas det antal huvudmotorer som begarts och kopp-
las in pa respektive propelleraxel. Nar maskinchefen konstaterat att allt funge-
rar meddelas bryggan att maskinerna ar klara.

Vid start av motorerna och under avgang ar maskinkontrollrummet alltid
bemannat med maskinchefen, forstemaskinisten, en vakthavande maskinist och
en elingenjor. Vaktens motorman &r vid starten och under tiden for avgangen
och narmast darefter ute i maskinrummet for att kunna ingripa eller rapportera
om nagot onormalt skulle intraffa.

Ca 30 minuter efter det att hamnmandvrerna avslutats reduceras kontroll-
rumsbemanningen till vakthavande maskinist och motorman. Den vakthavande
maskinisten har sin arbetsplats i maskinkontrollrummet och darifran 6vervakar
han driften av maskinanldggningen med hjélp av 6vervakningsutrustning och
alarmpaneler. Nar fartyget framfors i farled &r maskinkontrollrummet alltid be-
mannat med en behorig maskinist. Maskinchefen och forstemaskinisten &r i
tjanst men befinner sig inte nédvéandigtvis i maskinkontrollrummet.

Bemanningen i maskinrummet

Maskinchefen under den aktuella resan borjade till sjoss 1955 och som maski-
nist 1959. Han fick sin forsta maskinchefsbefattning 1966. Befattningen som
maskinchef pa Silja Symphony tilltradde han nar fartyget levererades 1991.
Han fick behorighet som sjoingenjor 1967. Han hade vid olyckstillfallet varit i
tjanst sex dagar.

Forstemaskinisten bdrjade som maskinist 1973 och seglade som forstema-
skinist forsta gangen 1978. Han tilltradde som forstemaskinist pa Silja Sym-
phony vid leveransen 1991 och hade dessforinnan tjanstgjort i rederiets dver-
vakningsgrupp for fartygsbygget pa varvet. Han fick behdrighet som sjoingen-
jOor 1984. Han aterkom i tjanst fran ordinarie ledighet samma dag som grund-
stétningen skedde.

Den vakthavande maskinisten hade tjanstgjort som andremaskinist i olika
fartyg sedan 1973. Befattningen som andremaskinist pa Silja Symphony hade
han haft sedan hon levererades fran varvet. Aven han ingick i évervaknings-
gruppen pa varvet under slutet av byggtiden. Han fick behorighet som maskin-
tekniker B 1984. Han aterkom fran ledighet samma dag som olyckan intréffade.

Vakthavande motorman hade tjanstgjort ombord pa Silja Symphony sedan
oktober 1995 och aterkom fran ledighet samma dag som fartyget grundstotte.

Utlarmning och raddningsinsats
Fartygets beredskap fér olyckor

Silja Safety Management System innehaller detaljerade atgardsplaner for olika
typer av olyckor. | planerna ingar checklistor for vad som skall vidtas, instrukt-
ioner for larmning saval externt som internt och forberedda meddelanden till
passagerarna. Vidare innehaller planerna bestammelser om hur ofta évningar
skall bedrivas och vad som skall 6vas vid de olika tillfallena.

Vid grundstétning eller en annan olycka som kan orsaka l&dckage skall de
vattentdta dorrarna stangas och den vattentata indelningen i 6vrigt sékras. Déar-
efter skall internt larm ges i besattningsutrymmen och pa arbetsplatser. Det
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finns dven instruktioner om hur trimning skall géras och vilka tankar som far
anvandas for detta.

Det interna larmet vid en grundstétning ar "Mr Skylight Damage Control”
och innebdr att en grupp beséttningsman fran dacks- och maskinpersonalen
skall enligt ett i forvag uppgjort schema genomsoka alla delar av fartyget som
ligger under vattenlinjen. Larmet innebéar ocksa att en ledningsgrupp skall sam-
las pa kommandobryggan. Aven en bevakningsgrupp aktiveras. Dess uppgift ar
att vid behov genomféra begrénsade utrymningar och gora avgransningar av
publika utrymmen.

Genomsokningen skall starta omedelbart efter larm och gruppen beger sig
inte till nagon sarskild samlingsplats innan genomsokningen paborjas. Alla
utrymmen som &r atkomliga inspekteras och samtliga tankar kontrolleras med
avseende pa innehall och vatskeniva. Nar en avdelning har genomsokts, med-
delas resultatet till ledningsgruppen pa kommandobryggan. Planerna for ge-
nomsokning innehaller ocksa instruktioner om hur forflyttningen skall ske mel-
lan de olika sokomradena. Inga vattentata dorrar far 6ppnas och hissarna far
inte anvéndas.

Intern utlarmning och atgarder

Uppgifterna om atgarder och tider i detta avsnitt grundas pa noteringar som
gjorts av besattningen.

Det forsta interna larmet gick ut dver fartygets hogtalarsystem klockan
19.18, dvs. samma minut som fartyget grundstotte. Tva minuter senare pabor-
jades genomsokningen av fartyget samtidigt som de vattentata dérrarna och alla
ventiler i réren mellan de vattentata avdelningarna stangdes. Ganska snart kon-
staterades att det fanns en lacka i forpikens ballasttank.

Silja Lines alarmchef meddelades om grundstétningen klockan 19.20.

Den forsta informationen till passagerarna gavs 6ver hogtalarsystemet Kl.
19.25. Informationen innehdll en kortfattad beskrivning av laget, besked om att
situationen inte var akut farlig och att ytterligare information skulle félja nar
undersdkningen av skadornas omfattning blivit Klar.

KI. 19.26 skickades bevakningsgruppen till dack 2 for att utrymma passage-
rarutrymmena under bildack.

Forberedelser for total evakuering gjordes, bl.a. genom att "slide-station”
nummer 13 bemannades.

Silja Lines lokala sakerhetsorganisation informerades kl. 19.35 av sina
finska kollegor och cirka 5 minuter senare fanns tva personer ur siakerhetsorga-
nisationen pa Silja Lines kontor i Stockholm.

Kortfattad information till passagerarna gavs ater kl. 19.35.

Evakueringen av déck 2 och avspéarrning av alla utrymmen under bildack var
genomford Kkl. 19.47.

En detaljerad information om laget gavs av beféalhavaren kl. 19.56 dver far-
tygets hogtalarsystem.

Efter kl. 20.00 atergick verksamheten ombord till de vanliga rutinerna. Vissa
vattentata dorrar i maskinrummet och angrénsande utrymmen 6ppnades. Led-
ningsgruppen pa kommandobryggan lostes upp. For de medlemmar i lednings-
gruppen som inte var fortsatt sysselsatta i ledningsverksamheten radde dock
skarpt beredskap och krav pa tillganglighet via det interna “walkie talkie”-
systemet.
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KI. 23.35 gavs ny information till passagerarna och beséttningen om skador-
nas omfattning och om de atgarder som var vidtagna och som skulle komma att
vidtas. Besked gavs ocksa om att fartyget berdknades vara tillbaka i Vartaham-
nen cirka tre timmar senare.

Extern utlarmning och atgarder

Uppgifterna i detta avsnitt &r hamtade fran den Search and Rescue (SAR)-logg
som upprattades hos MRCC, Stockholm.

KI. 19.20 fick MRCC larm om grundstétningen. Larmet kom via mobiltele-
fon 6ver larmnumret 90000 fran en av fartygets passagerare som meddelade att
fartyget gatt kraftigt pa grund och hade nagra graders slagsida. Under samtalets
gang dverhorde MRCC befélhavarens information till passagerarna 6ver hogta-
larsystemet.

Forsta direkta kontakt mellan fartyget och MRCC togs via mobiltelefon Kl.
19.25 (kI.19.21 enligt fartygets radiodagbok), da fartygets befalhavare informe-
rade om att fartyget grundstétt. Han meddelade att fartyget hade en lacka i for-
piken. Han beddmde att det inte var nagon fara for de ombordvarande och att
evakuering av passagerarna inte var aktuell. Fartyget lag stabilt pa grundet och
var omgivet av fast is. Befalhavaren sade ocksa att han behovde dykare for att
kunna undersdka skadornas omfattning.

Tva enheter fran Kustbevakningen, KBV 010 och svéavaren KBV 591, lar-
mades ut kl. 19.31. KBV 010 lag vid Djur6 och uppgav beraknad ankomsttid
till grundstétningsplatsen till kl. 23.30. KBV 591 befann sig i Vaxholm och an-
gav ankomsttiden till kl. 22.30. Raddningskryssaren Oscar Falkman, station-
erad pa Maja cirka 20 distansminuter fran grundstétningsplatsen, larmades KI.
19.35 och raknade med att kunna vara framme vid Silja Symphony kl. 22.15.
Véagverkets bilfarja vid Oxdjupet larmades ut kl. 19.52. Férjan som bara hade
ca tva distansminuters resa till Silja Symphony hade besattning i tjanst och be-
raknades kunna vara pa plats kl. 20.05.

KI. 19.40 larmades ansvarig inspektor vid Sjofartsinspektionen via person-
sOkare. Denne kontaktade MRCC kl. 19.45 och fick information om laget och
mobiltelefonnummer till Silja Symphony.

Befalhavaren pa Silja Symphony aterkom till MRCC kl. 19.45 och medde-
lade att det inte var nagon fara.

KI. 20.01 informerades chefen for Stockholms sj6trafikomrade.

KI. 20.18 bedomde befalhavaren laget som stabilt. Nagon evakuering var
inte aktuell. Skadelé&get fick beddmas med hjalp av dykare. En tank i forpiken,
avsedd for vattenballast, var lack. Nagra forsok att lansa tanken hade annu inte
gjorts. Pa grundval av befalhavarens uppgifter beslutade MRCC kl. 20.22 om
att andra klassningen av handelsen till ”beredskap”.

Planering for evakuering fortsatte och kl. 21.38 beslutade MRCC och poli-
sen gemensamt att en eventuell evakuering skulle géras med bussar som skulle
stallas ombord pa Oxdjupsfarjan och sedan koras i land for vidare transport till
Silja terminalen. Rederiets sakerhetsansvarige informerades om planerna och
fann metoden vara bra.

Dykare och en fartygsinspektor fran Sjofartsinspektionen anlande till Silja
Symphony kl. 22.10.

Raddningskryssaren Oscar Falkman var framme vid olycksplatsen kl. 22.25.

KI. 00.15 (960208) meddelades fran fartyget att evakuering inte var aktuell.
MRCC drog da ned beredskapen ytterligare.
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Efter att ha gjort tre misslyckade forsok att ta loss fartyget lyckades man Kl.
04.45 att backa fartyget av grundet. Fartyget vandes darefter och gick tillbaka
till Vartahamnen dar det fortojdes kl. 06.45. Detta meddelades kl. 06.57 till
MRCC som kl. 07.15 avslutade sin insats.

Personskador

Inga personer har rapporterats skadade i samband med grundstétningen.

Skador pa fartyget

Vid grundstétningen tréffade undervattensdelen av fartygets forskepp grundet.
Skadorna inskrankte sig till den vattentéta avdelning — bulben — som begréansas
av kollisionsskottet och den téta stringern under bogporten. Utrymmet som &r
en ballasttank vattenfylldes men vattnet tréngde inte vidare vare sig akterover
eller uppat.

Skadorna som illustreras i figur 1.6 utgjordes av ett storre hal, ca 1,7x2,0 m,
i bulbens undre del vid spant 291-294 samt sprickor i plat och profiler strax
akter darom. Vidare blev den utanpéliggande instrumentbulben vid spant
284286 kraftigt demolerad och det gick hal i bordlaggningen in till tanken.

Skadorna reparerades vid varv i Finland.

ANALYS

Grundstétningen

Den utredning som har gjorts och de uppgifter som besattningen har lamnat
tyder inte pa att nagot tekniskt fel skulle ha orsakat eller bidragit till grundstot-
ningen.

Nar Silja Symphony kl. 19.11 var vid det forbestamda girméarket, paborjades
helt rutinméssigt en babordsgir runt Tynningds sydostra udde. Fartyget lag da
med sin styrbords sida mycket nara iskanten av rannan beroende pa ett tidigare
mote med en farja som var pa ingaende mot Stockholm.. Fartyget framfordes
med automatstyrning och den lagsta nivan av automatik, "heading mode”, var
inkopplad. Forplanerade girparametrar anvandes.

Fartygets placering i rannan gjorde att dess akter inte hade tillrackligt ut-
rymme att svanga ut at styrbord vilket reducerade girhastigheten. Detta obser-
verade lotsstyrmannen efter ca en minut. Fartyget var da inne i den fasta isen
och girformagan var markant férsamrad. Lotsstyrmannen gick 6ver till manuell
styrning och lade rodren cirka 20° &t babord. Effekten av det 6kade roderutsla-
get uteblev. Lotsstyrmannen minskade da effektuttaget pa babords och 6kade
uttaget pa styrbords propelleraxel.

Enligt SHK:s bedémning har de korrigerande atgarderna vidtagits for sent
och inte varit tillrackligt kraftfulla for att fa fartyget tillbaka till den tankta ba-
nan. Atgérden att minska effekten p& babords propelleraxel samtidigt som den
okades pa styrbords axel har inte tillfort fartyget nagot vasentligt ytterligare
girmoment.
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Ca tva minuter fore grundstétningen beordrade befalhavaren lotsstyrmannen
att borja backa med babords maskin. Nér inte heller denna atgard 6kade girhas-
tigheten och prediktorn visade att fartygets forutbestamda kurs gick mycket
néra land vid Soédernas fyr, beordrade befélhavaren cirka en halv minut senare
full back pa bagge propellrarna samt start av bogpropellrarna. Dessa atgarder
vidtogs alltfor sent for att forhindra grundstétningen.

Det & anmarkningsvart att inte de effektbegransande systemen kopplades ur
nar full back beordrades. Om det hade gjorts hade mer effekt funnits tillganglig
for att fa stopp pa fartyget innan det gick pa grund. SHK finner dven anledning
att ifragasatta lampligheten av att ha effektbegransande system, som inte kan
kopplas ur fran bryggan, inkopplade under gang i skargardsfarleder.

Vidare kan konstateras att fartygets ankare inte anvandes for att bromsa
framfarten, trots att ankarna kan fallas fran bryggan.

Intern beredskap och larmning

Det ar SHK:s uppfattning att besattningens agerande efter grundstotningen var
snabbt och professionellt. Saval den externa som interna informationen och ut-
larmningen kom omedelbart och med genomtankt prioritering.

Undersokning av skadorna startade endast nagra fa minuter efter grundstot-
ningen och omfattning blev snabbt kand. Beslut om evakuering av passagerare
fran passagerarutrymmena under bildack och om att forbereda evakuering av
samtliga ombord togs efter endast atta minuter. Evakuering och genomsokning
av dack 2 var genomford 21 minuter senare.

Informationen till passagerarna fungerade val under hela den tid fartyget
stod pa grund och under den efterféljande resan tillbaka till Stockholm.

De i Silja Safety Management System ingdende planerna, checklistorna och
forberedda hogtalarutropen forefaller ha fungerat bra och besattningens age-
rande tyder pa att sakerhetssystemet ar vl inarbetat i hela organisationen.

Externa atgarder och larmning

MRCC Stockholm larmade ut och informerade relevanta sjoraddningsenheter
och myndigheter omedelbart efter att larmet erhallits. Kort tid efter grundstot-
ningen stod det klart att situationen inte var akut kritisk och MRCC &ndrade
klassningen av héndelsen till ”beredskap” kl. 20.22.

Raddningsinsatsen gick snabbt och de atgarder som vidtogs av MRCC var
val avvégda.

UTLATANDE

Undersotkningsresultat
1. Fartyget var sjovardigt och behdrigen bemannat.

2. Fartyget framfordes med tva av fyra huvudmotorer i drift och automatstyr-
ningen i "Heading Mode”.
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3. Pa bryggan fanns befalhavaren, en vakthavande styrman och en lotsstyrman.
Det var lotsstyrmannen som svarade for navigeringen av fartyget.

4. Babordsgiren genomfordes enligt ett standardforfarande med anvandning av
forplanerade girparametrar.

5. Vid ingangen i giren lag fartyget med styrbordssidan mot den kraftiga kan-
ten av den uppbrutna isrannan.

6. Giren gick for langsamt pa grund av att fartygets akter inte hade tillrackligt
utrymme att svanga ut at styrbord.

7. Befalets atgarder for att forhindra grundstotningen var otillrackliga och for
sent vidtagna.

8. Befalets atgarder efter grundstotningen var adekvata och genomfordes
snabbt.

9. Raddningsinsatsen kom i gang snabbt och var vél avvagd.

Orsaker till grundstdtningen

Den planerade babordsgiren fick ett for langsamt forlopp pa grund av att farty-
gets akter lag mot iskanten pa styrbordssidan av rannan. De atgarder — roder-
manovrer, maskinmandvrer och start av bogpropellrar — som vidtogs for att
forst aterfora fartyget till den planerade girbanan och sedan stoppa det var inte
tillrackliga och gjordes for sent.

Bidragande till handelsen har varit att varken all tillganglig maskineffekt
eller fartygets ankare anvandes for att stoppa fartyget samt att tillracklig hédnsyn
inte togs till den snabba istillvaxten och fartygets mindre goda mandveregen-
skaper vid gang i is.

REKOMMENDATIONER

Inga.
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