ISSN 1400-5735

Rapport S 1997:4

Grundstotning med farjan MS Sea Wind

den 5 mars 1997

vid Mjolkon, AB 1an

S-01/97

Statens haverikommission (SHK) Board of Accident Investigation

Postadress/Postal address
P.O. Box 12538
SE-102 29 Stockholm Sweden

Besoksadress/Visitors
Wennerbergsgatan 10
Stockholm

Telefon/Phone
Nat 08-441 38 20

Fax/Facsimile
Nat 08 441 38 21

Int +46 8 441 38 20

Int +46 8 441 38 21

E-mail Internet
info@havkom.se
www.havkom.se



1997-07-04 S-01/97

Sjofartsverket

601 78 NORRKOPING

Rapport S1997:4

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en grundstotning som intréffade
den 5 mars 1997 vid Mjo6lkon, AB |an, med farjan MS Sea Wind.

SHK 6verlamnar hdrmed enligt 14 8 forordningen (1990:717) om undersokning
av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

S-E Sigfridsson

Hans Rosengren Per Lindemam
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Rapport S 1997:4

S-01/97
Rapporten fardigstalld 1997-07-04

Fartyg: registrering och typ MS Sea Wind, ro-ropassagerarfartyg
Sgnalbokstaver SDNE
Agare/innehavare SeaWind Line Oy Ab
Tidpunkt for handel sen 1997-03-05 cakl. 05.41
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1 timme
Plats Mjolkon, AB lan,
(posN 59°27,75' E 18°25,95')
Typ av fart Linjefart
Vader Lugnt, klart, obetydlig §6havning
Antal ombord: besattning 30
passagerare 107
Personskador Inga
Skador pa fartyget Omfattande
Andra skador Inga

Befalhavarens alder, behdrighet 57 ar, K
Vaktstyrmannens alder, behorighet 46 ar, K, GOC
L otsstyrmannens alder, behdrighet 48 ar, K

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 5 mars 1997 om att ro-ro-
passagerarfartyget Sea Wind grundstétt vid Mjolkon, AB 1&n, samma dag ca
kl. 05.41.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av S-E Sigfridsson, ordférande,
Hans Rosengren, operativ utredningschef, och Per Lindemalm, teknisk utrednings-
chef.

SHK har bitrétts av Olle Noord som operativ expert och av Torbjorn Akerstedt
som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Sjofartsverket genom Sten Anderson.

Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att forebygga framtida
olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Fartyget hade avgétt frén Abo den 4 mars ki. 20.40 lokal tid for att gatill Stock-
holm. Lotsstyrmannen gick i tjanst kl. 01.30. KI. 03.15, i samband med att fartyget
kom ini Stockholms skéargard vid Tjarven, gick vikarierande verstyrmannen i
tjanst som vaktstyrman. Dérefter fanns tva navigatorer pa bryggan.

Resan gick helt normalt i bra vader och lugn §06. Efter det att man passerat ett
farledsavsnitt med ett antal kurskorrigeringar, gick vaktstyrmannen till kartbordet
for att studera §0kortet medan lotsstyrmannen skotte navigeringen. Fartyget gick
da pa en kurs av 205° med en fart av 17 knop. Lotsstyrmannen hade planerat att
genomfora en kurskorrigering till 193° norr om Mjolkon. Denna kurskorrigering
verkstalldes inte och fartyget rénde upp pagrund kl. 05.41.



Olyckan orsakades av att |otsstyrmannen av ouppmarksamhet inte genomférde
en gir som avsetts. Bidragande har varit att tillgangliga bryggresurser inte
utnyttjades pa ett optimalt sétt.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Sjofartsverket att Gvervéga behovet av forandringar vid
provning av lastsdkringsmanualer.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Fartyget hade avgétt frén Abo den 4 mars ki. 20.40 lokal tid for att gatill Stock-
holm. Lotsstyrmannen gick i tjanst kl. 01.30. | enlighet med géllande rutiner forde
han sedan fartyget med en matros pa bryggan under de forstatimmarna. Kl. 03.15,
i samband med att fartyget kom in i Stockholms skérgard vid Tjarven, gick vika-
rierande dverstyrmannen i tjanst som vaktstyrman. Fartyget framfordes dérefter
med tva navigatOrer pa bryggan. For dverstyrmannen var det den forsta egna
bryggvakten ombord i fartyget. Han hade dock tidigare varit pa bryggan under
overfart men da som overtaligt bryggbefal.

Resan gick helt normalt i bra vader och lugn §6. Vissa samtal fordes mellan
lotsstyrmannen och vaktstyrmannen angaende navigeringen i leden. Efter det att
man passerat ett farledsavsnitt med ett antal kurskorrigeringar, gick vaktstyrman-
nen till kartbordet for att studera §0kortet medan |otsstyrmannen skétte navige-
ringen. Fartyget gick da paen kurs av 205° med en fart av 16,8 knop. Lotsstyr-
mannen hade planerat att — enligt normal rutin — genomfora en kurskorrigering till
193° norr om Mj6lkon. Denna kurskorrigering verkstalldes inte och fartyget rande
upp pagrund kl. 05.41.

Olyckan intréffade i pos N 59°27,75 E 18°25,95'.

Personskador

Besdttning  Passagerare Owriga Totalt
Omkomna - — -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 30 107 - -
Totalt 30 107 - -

Skador pa fartyget

Fartyget fick omfattande skrovskador under vattenlinjen. De stréckte sig fran féren
ca 70 m akterover. Bogpropellerrummet och samtliga dubbel bottentankar for om
spant 83 sprang lack. Ett mindre |ackage uppstod ocksai tomutrymmet ovanfor
tank nr 1 for om spant 108. Fartygets bottenkonstruktion fick kraftiga intryckning-
ar. Totalt uppskattas mangden utbytt stal till ca 150 ton. All elektrisk utrustning i
det vattenfyllda omradet forstordes. Bogpropellrarnas motorer har fatt lindas om
och allt kablage i bogpropellerrummet och daromkring har bytts ut.

Direkt efter grundstotningen fylldes de skadade bottentankarna och bogpropel -
lerrummet med ca 1 450 ton havsvatten. Fartyget 56nk ned ca 90 cm och fick ett
forligt trim om ca 1 m men endast obetydlig slagsida.

Vid SHK:s bestk pa eftermiddagen den 5 mars konstaterades en mindre mangd
vatten i forliga éanden av jarnvagsdacket. Detta hade sannolikt runnit ut fran brand-
postledningen nar fartyget fick forligt trim. Nagra forskjutningar av lasten kunde
inte konstateras bortsett fran att en trailer forskjutits nagot foréver och kommit i
kontakt med den lastbil som stod ndrmast sidoporten om styrbord.
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1.6

Andra skador

Inga konstaterade.

Besattningen

Befalhavaren var vid tillfélet 57 ar och har sjokaptensbehorighet. Han har tjanst-
gjort som befélhavare i rederiet sedan april 1989.

Vaktstyrmannen var vid tillfallet 46 & och har 50kaptens- och GOC-behorig-
het. Han hade anstallts som vikarierande 6verstyrman i fartyget den 2 mars 1997.
Lotsstyrmannen var vid tillféllet 48 & och har sjckaptensbehorighet. Han ar
sedan 1993 anstélld vid Sjofartsverket som lotsi Stockholms sjétrafikomrade.

Dérutobver har han haft olika vikariat i rederiet sedan 1989.

Fartyget

MS Sea Wind byggdes 1972 vid Helsinger Skibsvaerft som roro-farja och fick
namnet Svealand. Ar 1984 byggdes hon om till kombinerad passagerar- och roro-
farjamed utokad passagerar- och sparkapacitet. Vid ombyggnaden dkades farty-
gets langd liksom bredden i vattenlinjen. 1989 forsags fartyget med jarnvagsspar
pa nedersta | astdacket.

Fartyget har f6ljande huvuddata:

Nybyggnadsar: 1972

Ombyggnadsar: 1984 och 1989
Draktighet: 15 879 brutto, 4 843 netto
Lastformaga: 4 010 ton dodvikt

Langd 0.a.: 1549 m

Bredd: 22,0m

Djupgaende, sommar: 5,20 m

Framdriftseffekt: 7 356 kW

Provtursfart: ca 18 knop

Fartyget har fartcertifikat for stor kustfart, dvs. for trafik i hela Ostersjon, Katte-
gatt och Skagerack ut till en rak linje fran Hanstholm till Lindesnes.

Pa det understa lastdécket finns jarnvagsrals med fyra spar. Pa 6vre déck och
aktre delen av bétdack lastas rullande gods sasom personbilar, lastbilar och trai-
lers. Sammanlagda kapaciteten pa de tre dacken ar ca 1 200 langdmeter med tre m
filbredd. Pabatdéack och bryggdack finns hytter for 260 passagerare. Beséttningens
hytter finns pa 6vre déck, batdéck och bryggdack.

Fartyget har en bred lastramp i aktern och en smaarei féren (g i bruk), bada
utgéende fran huvuddack. Akterrampen kan héjastill dvre dack for direkt lastning
och lossning av rullande gods till och fran detta dack. Mellan 6vre déck och bét-
déack leder en lutande fordonsramp. Pa évre dack finns ocksa en sidoport om styr-
bord for lastning och lossning av fordon.

Maskinomradet ligger under huvuddécket akter om spant 72. Utrymmet for
darom upptas av bransletankar i centrumlinjen med ballasttankar vid sidorna.
Ovanfor tankarna finns ett tomt utrymme under jarnvagsdacket.

Maskineriet bestar av fyra huvudmotorer av mérket Krupp Mak 8M453AK
kopplade via flexibla kopplingar och véaxlar till tva propelleraxlar vars propellrar
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har stéllbarablad. Ett roder sitter bakom vardera propellern. | forskeppet finns tva
tvarpropellrar med stéllbara blad.

Hj& pmaskineriet bestér av fem dieseldrivna generatorer om vardera 140 kW
och en axelgenerator.

Meteorologisk information
Vid tillfallet rédde lugnt vader med klar sikt.

Navigationshjalpmedel

Fartyget har en komplett uppsattning moderna navigationshjé pmedel som upp-
fyller internationella bestémmel ser. Bland dessa mérks autopilot, gyrokompass,
tva 10 cm radarapparater, en 3 cm radar, datanavigationssystem med digitala §6-
kort, satellitnavigator med differentiell korrigering (DGPS), fartlogg och ekolod.

Datanavigationssystemet av market Adveto Datanav bestar av en dator som pa
skarm presenterar en digital sjokortsbild med strandlinjer, djupkurvor, grundomra-
den och utprickning. Sjokorten &r framstélldaav Sjofartsverket. | 50kortshilden
visas fartygets position och den forplanerade fardvagen som en linje med girradier
mellan delstréckor.

Sensorerna som matar Datanav & DGPS och gyrokompass. Noggrannheten i
positionsangivelsen anges av tillverkaren till 4-5 m. Klockan i navigationsdatorn
réttas kontinuerligt av atomuren i GPS-satelliterna.

Pa skarmen kan navigatoren se fartygets position aven i ett harkorsi forhallan-
de till fardplanen som en linje med girradier mellan delstréckorna. Avstandet mel-
lan fartyget och den forplanerade rutten angesi klartext pa skarmen.

Infor varje gir gér Datanav en berékning av girlinjen for att fartyget med rad-
ande kurs, fart och position skall hamna rétt pa kurslinjen efter giren. Nar Datanav
raknat ut giren och tidpunkten &r inne avges en ljudsignal, varefter harkorset Gver-
gar i girlage och visar en prognos dver sidoavvikelsen efter gir. Giren utfors av
navigatoren med styrreglagen pa autopiloten.

Om giren utfors fore den planerade tidpunkten uppfylls inte girkriterierna och
Datanav vaxlar till nésta delstrécka utan att avge signal. Om giren inte utfors ger
Datanav ingen varning utan fortsatter att registrera fartygets position i forhalande
till fardplanen.

Data fran resans positioner lagras varje sekund pa datorns harddisk och kan
senare spelas upp.

Radiokommunikationer

Inga utbver att sjéraddningscentralen och kustbevakningen larmades fran fartyget
efter grundstotningen.

Fard- och ljudregistratorer

Data fran den under 1.8 namnda navigationsdatorn har tillvaratagits och varit till-
gangligafér SHK.



1.11  Olycksplatsen och fartyget

1.11.1 Olycksplatsen

Den i sjokortet markerade farledledstrackningen gar pa platsen fran Stora BI6t-
holmen i ungefér sydsydvastlig riktning fram till en punkt i stort sett mitt emellan
darna Mjolkon och Asken, dar den vrider till en mera sydlig riktning. Avstandet
fran denna punkt rakt vaster mot Mjolkon & ca 0,13 NM. Avstandet fran samma
punkt till olycksplatsen i den riktning som farleden har fore girpunkten & ca 0,2
NM. (Se utsnitt ur §okort 612 nedan.)
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Inom omrédet fran Furusund till Mjolkon galler fartbegransning till 12 knop.
Fartyget fick emellertid enligt §jofartsverkets beslut 1994 framféras med 16 knop
dér fartgransen var 12 knop.
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Fartyget

Enligt rederiets egna berékningar hade fartyget vid avgang frén Abo full last av
jarnvégsvagnar, lastbilar och personbilar, tillsammans 2 636 ton. Déartill kom 107
passagerare. Fartygets totala deplacement var 10 620 ton, medel djupgéendet var
5,22 m och hon hade 20 cm akterligt trim.

L asten pajarnvagsdack var sakrad med kattingar och vagnstoppare medan last-
bilarna var sékrade med hjulblock. Den lastbil som stod intill sidoporten om ba-
bord var emellertid sékrad med kéattingar och hjulblock.

Eni efterhand av rederiet utford stabilitetsberakning visar tillfredsstéllande
stabilitet vid avgang fran lastningshamn. Rederiet har ocksa utfort en flytbarhets-
berékning i efterhand. Denna visar att fartyget trots vatteninstromningen behdll
betryggande stabilitet.

Lastsakring

Pa grundval av IMO:s regler for stuvning och sakring av last (Code of Safe Prac-
tice for Cargo Stowage and Securing), har Sjéfartsverket gett ut tva kungorel ser
(SJIOFS 1994:26 och 1994:27) med anvisningar for upprattande av lastsakrings-
manualer for fartyg.

MS Seawinds lastsékringsmanual, godkénd av Sj6fartsinspektionen, beskriver
arrangemang och utrustning for lastsékring ombord i fartyget samt olika lastenhe-
ters egenskap och stabilitet och hur de skall sékras. Vidare beskrivs hur signifikant
véghojd och maximal vaghojd varierar med vindhastighet i Ostersjon. Manualen
avslutas med en tabell med anvisningar hur olikatyper av lastbérare skall sékras
beroende pa forvantad signifikant vaghojd under resan. Dar framgér att flera typer
av fordon kan l&mnas utan annan sakring i sidled &n friktionen mellan fordonets
hjul och fartygsdécket. Detta géller &ven for vissa fordon pa vaderdack vid en
signifikant vaghojd upp till 4,5 m, vilket enligt manualen motsvarar en vindhas-
tighet av upp till 21,5 meter per sekund. Av manualen framgér inte vilka rorel ser,
framst rullningsvinkel och rullningsaccel eration, som uppstéar i detta fartyg vid
sadant véder.

Enligt uppgift fran Sjofartsinspektionen kontrollerar man inte rederiets berak-
ningar av fartygets rorel seegenskaper och de dérav uppkommande krafternas in-
verkan pa lasten.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att |otsstyrmannens eller vaktstyrmannens
psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore handel sen.

Lotsstyrmannen hade varit ledig veckan fére handelsen. Under stndagen hade
han kort Vasaloppet. Han kom ombord den 4 mars cakl. 08.00 och var forst ledig
fram till kl. 13.45. Under den tiden sov han tretill fyratimmar. Han gick sedan i
tjanst och forde fartyget till ankomsten till Abo, cakl. 19.00. Han var sedan ledig
fram till det nu aktuella passet som borjade kl. 01.30. Under mellantiden sov han
panytt tretill fyratimmar.

Brand
Utbraot inte.
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Overlevnadsaspekter

Evakueringen av passagerarna genomfoérdes utan egentliga problem.

Ovrigt

Rederiet har uppgett att man efter olyckan aktiverat larmfunktionen i datanaviga-
tionssystemet sa att det avger ett akustiskt larm om en avsedd gir inte genomfors
eller om fartyget avviker fran den forprogrammerade rutten.

ANALYS

Forhallandena under dverfarten frén Abo var i det narmaste idealiska med lugnt
vader och god sikt. Eftersom det var forsta bryggvakten for vaktstyrmannen an-
vandes vakten till en del for att géra denne bekant med farleden och de rutiner
som anvands vid navigeringen i farleden. Vaktstyrmannen gick ocksavid nagra
tillfalen till kartbordet for med hjalp av okortet fa en battre Gverblick over far-
ledens stréckning. Bl.a. gick han dit efter ett farledsavsnitt med ett antal kurskorri-
geringar foére den aktuella handel sen. Detta ledde till att |otsstyrmannen var ensam
vid kontrollerna nagon eller ngra minuter fore grundstétningen.

Upptagningen fran navigationsdatorn — liksom lotsstyrmannens egen beréttelse
—visar att den kurskorrigering som skulle ha gjorts dster om Mjo6lkons norra del
inte blev genomford med péfoljd att fartyget rande upp pa Mjolkons stra land-
grundning.

Det rader heller ingen tvekan om att den omedelbara anledningen till att kurs-
andringen inte genomfordes var ouppméarksamhet fran lotsstyrmannens sida. Det
kan inte uteslutas att han slumrat till for ett 6gonblick. Ett hart arbetsschema kan
inte vara orsak till denna ouppmérksamhet eftersom han varit ledig hela foregaen-
de vecka och bara gjort ett tidigare arbetspass sedan han kom ombord och i
mellantiderna haft normala viloperioder. Déremot kan det inte uteslutas att det
Vasalopp han genomforde pa sondagen kan ha haft en vissinverkan pa hans
prestationer. Det &r vetenskapligt val belagt att anstréngningar av den arten kan
paverka prestationsférmagan flera dagar efterdt.

Man kan inte heller bortse fran att &ven de rédande goda forhallandena medfort
att lotsstyrmannen slappnade av. Det pilot-copil otsystem som man avsag at till-
lampa skulle i denna situation ha medfort att vaktstyrmannen reagerat. Denne be-
fann sig emellertid inte vid mandverpul peten vid tillfallet. Det fortjanar att pa-
pekas att det vid navigering i tranga farvatten som de hér aktuella & vasentligt att
ett pilot-copilotsystem tillampas fullt ut, dvs. att bada befa en befinner sig vid
mandverpul peten samtidigt nar forhallandena kraver det.

Det system som rederiet numera infort och som innebér att datanavigerings-
systemet avger en ljudsignal om en gir inte genomfors som avsett ar onekligen
&gnat att 6ka mojligheterna att undga dennatyp av olyckor.

Vid grundstétningen skadades fartygets botten tdmligen symmetriskt kring
fartygets centerlinje och bottentankarna fylldes till ungefar samma niva pa bada
sidorna. Resultatet blev att fartyget 56nk ned utan att fa namnvard slagsida. Om
emellertid fartyget tréffat grundet 18ngs ena sidan hade skadorna kunnat bli osym-
metriska med slagsida som fdljd. Detta hade kunnat ledatill forskjutningar i den
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osurrade lasten och forvéarrad slagsida. | en sadan situation hade evakuering kun-
nat bli avsevéart svarare.

Den lastsakringsmanual som SHK tagit del av inger beténkligheter. Den kan
varatillfredsstéllandei den fart som fartyget nu bedriver mellan Abo och Stock-
holm. Fartygets fartcertifikat medger emellertid trafik i hela Ostersj6omrédet samt
Kattegatt och Skagerack upp till en linje mellan Hanstholm och Lindesnes. Detta
leder till att lastsakringsmanualen formellt ger méjlighet att utan négon ytterligare
provning sétta fartyget i annan trafik med andra forutséttningar. Enligt SHK:s
mening bor darfor Sjfartsverket Gvervaga om inte forfarandet vid provning och
godkannande av |astsakringsmanualer bor forandras.

UTLATANDE

Undersoékningsresultat

a) Besittningen pa bryggan hade erforderlig behorighet.

b) Fartyget var go6vardigt.

c) For fartyget gallande fartgrans pa platsen var 16 knop.

d) Fartyget framftrdes med 16,8 knops fart pa en kurs av 205° mot en girpunkt
Oster om Mjo6lkéns norra del.

€) Avsikten var att &ndra kursen till 193° vid girpunkten.

f) Kursandringen kom intettill stand.

g) Fartyget rande upp pa Mjolkons dstra landgrundning.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att lotsstyrmannen av ouppmarksamhet inte genomférde en
gir som avsetts. Bidragande har varit att tillgangliga bryggresurser inte utnyttjades
pa ett optimalt Sétt.

REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Sjofartsverket att Gvervaga behovet av forandringar vid
provning och godkénnande av lastsdkringsmanualer.



