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Tidpunkt, plats m.m.
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Vider och sjoforhallanden

2004-02-16, Kkl. 04.33 under morker
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Kattegatt, N lan,
pos. N 56°57,5' E 12°07,4'
Tat dimma, vindstilla, lugn sjo

Joanna

Fartyg; typ, reg.bet.
Signalbokstdver

Agare/innehavare

Nationalitet/Flaggstat

Klass

Typ av fart/Verksamhet

Antal ombord; besdttning

passagerare

Personskador

Skador pa fartyget

Skador pa last

Andra skador (miljo)

Befilhavaren:

_ Kon, dlder, tid som befdlhavare

Overstyrman:

Kon, dlder, tid som overstyrman

Torrlastfartyg

J8B 2750

JS Shipping Company

St Vincent & the Grenadines

Polish Register of Shipping
Bulklaster i Nord- och Ostersjofart

7

Inga

Inga

Begriansade

Inga

Inga

Man, 63 ar, Master mariner cert 1978,

befilhavare sedan 1982
Man, 54 ar, 6verstyrman i 2 ar

Stena Nautica

Fartyg; typ, reg.bet.
Signalbokstdaver

Agare/innehavare
Nationalitet/Flaggstat
Klass

Typ av fart/Verksamhet

Antal ombord; besdttning
passagerare

Personskador
Skador pa fartyget
Skador pa last
Andra skador (miljo)
Befilhavaren:

Kon, alder, tid som befdlhavare
Andrestyrman:

Kon, alder, tid som styrman

Ro-ro-passagerarfartyg

SGQU

Stena Line Scandinavia AB, Goteborg
Svensk

LR, 100 A1, UMS, LMC

Last- och passagerartransport

34

94

Inga
Betydande
Inga
Begransade

Man, 58 ar, befalhavare i 28 ar

Man, 49 ar, befil i 25 ar
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Statens haverikommission (SHK) underrittades den 16 februari 2004 om
att en kollision intraffat samma dag mellan lastfartyget Joanna och ro-ro-
passagerarfarjan Stena Nautica till sjoss utanfor Varberg.

Hiandelsen har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ord-
forande, Hans Rosengren, sjooperativ utredningschef, Per Lindemalm, sj6-
teknisk utredningschef samt Lena Bergon, utredningschef avseende brand
och riddning. SHK har bitratts av Lars-Olof Andersson som teknisk expert.

Sammanfattning

Vid midnatt natten till mandagen den 16 februari 2004 avgick ro-ro-passa-
gerarfarjan Stena Nautica fran hamnen i Grena, Danmark, pa sin ordinarie
tur till Varberg pa svenska vastkusten. Ombord fanns 94 passagerare och en
besittning om 34 personer. I lastrummen fanns personbilar och lastbilar
samt sju tavlingshastar. Vadret var lugnt med tidvis tat dimma.

Vid 04.30-tiden pa morgonen korsades farjans kurs fran babord av det
mindre lastfartyget Joanna pa vig fran Amsterdam till Falkenberg. I sam-
band med att fartygens kurslinjer korsades gjorde Joanna en kraftig styr-
bordsgir och kolliderade med Stena Nautica. Joannas stav tringde igenom
Stena Nauticas bordldggning pa styrbordssidan och rev upp ett hal in till
lastdicket och maskinrummen.

Vatten strommade in i Stena Nauticas maskinrum och eftersom flera
vattentita dorrar stod 6ppna fylldes stora delar av hennes maskinomrade
snabbt. Hennes kraftforsorjning och framdriftsmaskineri slogs ut och hon
blev liggande manoveroduglig. Befalhavaren beslutade att fartyget skulle
overges.

I narheten fanns bl.a. en bogserbét och en annan ro-ro-passagerarfarja.
Passagerarna och merparten av besittningen overfordes till dessa och for-
des darefter till land.

Stena Nautica bogserades in till hamnen i Varberg. Arbetet med att tita
skadorna och hindra henne fran att sjunka blev omfattande och tog flera
dagar.

Inga personer kom till skada. Lasten inklusive de tavlingshéstar som
fanns ombord kunde rdddas, men Stena Nautica fick omfattande skador.
Hon reparerades pa varv i Polen och togs éter i trafik i juni ar 2004.

Joanna kunde efter kollisionen fortsitta sin fard till Falkenberg med en
mindre lacka i forstaven.

SHK:s undersokning har fokuserats pa tva huvudfragor. Dessa ar dels
kollisionen och dess orsaker m.m., dels vad som skulle kunna kallas den
andra olyckan i ssmmanhanget, dvs. den vattenfyllnad av Stena Nautica
som innebar risker att hon skulle kapsejsa och sjunka.

Kollisionen orsakades av att inget av de vakthavande befilen pa de tva
fartygen i tid vidtog tillrackliga atgarder for att undvika en narsituation.

Bidragande orsak till kollisionen var att befdlet pad Joanna missbedomde
position, kurs och fart hos Stena Nautica och i ett alltfor sent l4ge girade
och att befilet pa Stena Nautica inte insdg att Stena Nautica hade samma
skyldighet att hélla undan som Joanna. Ytterligare en bidragande orsak var
att man pa Stena Nautica med tiden hade vant sig vid att acceptera méten i
narsituation. Anledningen till detta var dels relativt tit trafik pa fartygets
rutt, dels att man var av uppfattningen att vajningsskyldiga fartyg allt oftare
vijer sent eller inte alls.

Att Stena Nautica vattenfylldes och var nira att sjunka berodde pa att
rederiet inte hade en tillrackligt genomtéankt och genomford siakerhetskul-
tur. Detta ledde till att vattentédta dorrar i fartyget felaktigt stod 6ppna och
att besattningen inte var 6vad att stdnga dorrarna vid fara eller olycka.



Bidragande orsaker till brister hos de vattentata dorrarna var att sjo-
fartsinspektionen inte tillrackligt noggrant hade inspekterat dessa och upp-
tackt bristerna i dorrarnas elektriska system, inte papekat brister i fartygets
sakerhetsmanualer betraffande hanteringen av de vattentiata dorrarna och
inte kontrollerat besiattningens fardigheter i att stinga de vattentata dor-
rarna vid fara eller olycka. Dessutom hade rederiet fran sjofartsinspektio-
nen fatt ett positivt svar pa sin ansokan om dispens for att halla vattentita
dorrar 6ppna i strid mot gillande bestimmelser. Sjofartsinspektionen har
inte heller vidtagit nagon effektiv atgard trots att man flera gadnger har upp-
tickt att fartyget seglade med vattentéta dorrar felaktigt 6ppna.

Rekommendationer

Sjofartsverket rekommenderas att

— utarbeta metoder for att kunna viardera dels ett rederis sakerhetskultur,
dels i hur hog grad kulturen har implementerats och genomsyrar foretaget
(RS 2005:03 R1),

— utarbeta instrument for kvalitetskontroll av den egna tillsyns- och
inspektionsverksamheten (RS 2005:03 R2).



1.1

1.1.1

1.1.2

FAKTAREDOVISNING

Handelseforloppet

Enligt uppgifter fran Joanna

M/S Joanna var pa vag frdn Amsterdam till Falkenberg med last av 1500
ton sojapellets. Fartyget var utrustat med tva radarapparater, varav den
ena, en ARPA -radar, sedan 10 dagar var ur funktion. I stillet anvindes den
andra, en RACAL-DECCA, River-radar RR 1250 utan ARPA samt en GPS-
mottagare med minnesfunktion.

Resan hade forflutit normalt, men ca kl. 01.00, d&@ man befann sig i T-
rutten och hade passerat Kummel Banke (N 57°19,5" E 11°29 ") hade sikten
forsamrats och befalhavaren hade kallats till bryggan.

Klockan 04.00 avlostes vakthavande styrman av 6verstyrman. Pa vakt
fanns ocksa en lattmatros som omviaxlande befann sig pa bryggan och pa
ronder i fartyget. Man styrde kurs 122° och holl farten 7—8 knop.

Omkring kl. 04.20 upptickte man pa sin radar ett eko, som senare visa-
de sig vara Stena Nautica, ca 30° om styrbord pa ett avstand av ca 6 M. Na-
gon egentlig plottning utfordes inte, men genom att anvinda Electronic
Bearing Line (EBL) och Variable Range Marker (VRM) kunde man &stad-
komma en “elektronisk punkt”. Nar man foljde ekot konstaterades att rikt-
ningen var oférandrad.

Befialhavaren och 6verstyrman har angivit att man girade 40° styrbord
nir avstandet till ekot minskat till ca 4 M. P4 grund av presentationen
“Head up” flyttade sig ekot babord hin pé radarskdrmen till niastan rakt
forover, dock inte 6ver pa babordssidan av stivmarkeringen. Man avgav
reglementsenliga mistsignaler, men horde inte nigra signaler fran Stena
Nautica.

Avstandet fortsatte att minska och nar detta var ca 2 M och riktningen
fortfarande var oforandrad, girade man ater ca 40° styrbord. Klockan 04.40
dok plotsligt Stena Nautica upp i dimman ratt forut och helt nira pa en kurs
som uppfattades som vinkelridt mot det egna fartygets. Joanna traffade Ste-
na Nautica péa styrbords laring.

Enligt uppgifter fran Stena Nautica

Under kvillen den 15 februari lastades passagerarfarjan Stena Nautica i
Grena for nattens resa till Varberg. Ombord fanns 94 passagerare och en
besittning om 34 personer. Lasten bestod av 52 lastbilar och 21 6vriga for-
don. P4 lastdédcket fanns dven sju tavlingshastar. Lastningen var avslutad
ungefar kl. 23.55.

Infor avfarden kontrollerade befalhavaren bryggutrustningen och 6ver-
vakade start av maskinerierna. I maskinkontrollrummet befann sig tekniske
chefen och andre fartygsingenjoren, som hade vakt tillsammans med vak-
tens motorman.

Klockan 24.00 avgick fartyget. Ungefar 20 minuter senare var man ute
pé Oppet vatten. Befdlhavaren lamnade bryggan och tekniske chefen 1dm-
nade maskinkontrollrummet.

Bryggvakten togs nu 6ver av andrestyrman tillsammans med tva matro-
ser, varav en standigt befann sig pa bryggan som utkiksman medan den
andre gjorde kontrollrundor i olika utrymmen i fartyget enligt ett fastlagt
schema. Den sistnamnde holl hela tiden radiokontakt med bryggan.

I maskin hade andre fartygsingenjoren vakten tillsammans med vaktens
motorman.

Vidret var lugnt med smul sjo. Det var nersatt sikt pa grund av dimma
som kom och gick. Till en borjan uppskattades sikten till 1—2 M, men efter-
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hand sjonk den till 0,1—0,2 M. Kursen var 022°, farten reducerad till ca 12,5
knop och anpassad till tidtabellen.

Trafiken var tidvis ganska tat och man fick gora ett flertal undanmanov-
rer, men efter passage av bojen Knoben, (N 56°45°, E 11°54 ") dar flera leder
sammanstralar, minskade trafiken méarkbart. Man noterade ocksa att det
var ratt fa fiskefartyg ute.

Ungefar kl. 03.50 uppticktes ett fartyg, som senare visade sig vara Joan-
na, pa 12 M avstédnd, ca 30° om babord. Fartyget foljdes i ARPA-radarn.

Klockan 04.02 var baringen 349°, avstandet 8,8 M, minsta passageav-
stand (CPA) var 0,1 M och tid till CPA (TCPA) 31 min. Samtidigt visade
ARPA-radarn att fartyget holl kurs 122°, fart 10,1 knop och skulle passera
Stena Nauticas stivlinje pa avstdndet 0,6 M, dvs. BCR pa 0,6 M.

Klockan 04.18 var baringen 351°, avstidndet 4,3 M, CPA 0,2 M och TCPA
14,9 min. Kursen var 121° och farten var 10,0 knop. Har tandes larmet Col-
lision Warning (Ro6tt) pA ARPA-radarn. Larmet var instéllt s att det skulle
utlosas nar det berdknades att Stena Nautica skulle komma pa ett avstand
av 0,5 M eller mindre till ett annat fartyg, dvs. CPA < 0,5 M. Detta skulle
intraffa om ca 15 min., dvs. TCPA 15 min.

Stena Nautica beholl kurs och fart. Klockan 04.26 var baringen 356°, av-
standet 2,0 M, CPA 0,3 M, TCPA 6,9 min. och BCR 0,6 M. Det andra farty-
gets kurs och fart var oférandrade.

Andrestyrman hade vant sig vid narsituationer. Det ar ofta tat trafik i det
aktuella omradet och vdjningsskyldiga fartyg vijer, enligt hans och andras i
rederiet uppfattning, ofta sent eller inte alls. Han véntade sig foljaktligen att
det andra fartyget antingen skulle gira styrbord och ga akter om Stena Nau-
tica eller behalla kurs och fart och passera for om henne. Han ansag sig ha
situationen helt under kontroll och var hela tiden beredd att vidta olika at-
garder. Han foljde samtidigt ekot av bogserbéten Freja, som dock 1ag vi-
sentligt langre bort forover. Han noterade bl.a. att Freja girade styrbord.

Klockan 04.30 var baringen till det andra fartyget 008°, avstandet 0,9
M, CPA 0,3 M och TCPA 3,1 min. Fartyget hade kursen 121° och farten 10,0
knop. Nar andrestyrman uppfattade att fartyget just skulle passera Stena
Nauticas stavlinje pd BCR 0,6 M utgick han fran att hon skulle halla sin
kurs och fart. For att 6ka passageavstandet girade han babord till kurs 016°
och strax efterét till kurs 010°. Ungefar samtidigt girade Joanna hart styr-
bord. Klockan 04.31 upptickte andrestyrman och matrosen att Joannas
radarspar dndrat riktning och att det pekade rakt mot Stena Nautica.

Stena Nautica avgav i detta ldge tre 1anga mistsignaler, forst en om ca 5
sekunder och efter 25 sekunder ytterligare tva signaler i tat f6ljd, ca 77 se-
kunder och 5 sekunder langa. Joanna 1ag i en kraftig styrbordsgir och strax
darefter kunde man se varandra optiskt fran de bada fartygen. Sikten upp-
skattades till 0,1 M.

Pa Stena Nautica horde man inte nagra mistsignaler fran Joanna och
man avgav heller inte sjalv nagra mistsignaler.

Kollisionspunkt och rekonstruktion av férloppet

Kollisionen intréaffade kl. 04.33 pa N 56°57,5", E 12°07,4. Joanna, som da
lagi ca 250° och hade farten ca 7—8 knop, traffade Stena Nautica, som
hade kurs ca 004° och fart 12 knop, ca 35 m for om akterspegeln pa styr-
bords sida under en vinkel pa ca 70° riaknat forifran. Hon fastnade inte i
Stena Nautica utan gled loss under en vinkel pé ca 70° akterifran.

En illustration av handelseforloppet baserad pa data fran Sjocentral Vst
i Goteborg, Joannas GPS och Stena Nauticas VDR finns i bilaga 1.

Direkt efter kollisionen kallades Stena Nauticas befalhavare till bryggan,
dit han anlédnde efter ndgon minut. Strax innan han kom in pa bryggan fra-
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gade matrosen om de vattentiata dorrarna inte borde stangas, men ingen
tryckte pa knappen som stianger doérrarna.

Fran bryggan forsokte man via radio fa besked fran maskinpersonalen
om skadans lage och omfattning. Vaktens fartygsingenjor, som gatt upp
fran maskinrummen till lastdacket, meddelade att det fanns ett hal i far-
tygssidan, men att det inte lackte in vatten. Det hann ga ytterligare tid in-
nan man fick klart for sig att vatten trangde in i maskinrummen.

Fram till kl.04.36 (+3 min), dd huvudmaskinerna stannade, gick Stena
Nautica med oforandrad fart, ca 12,3 knop.

Klockan 04.37 (+ 4 min) ropades pa radio fran maskinrummen att de
vattentita dorrarna maste stingas. Ropet upprepades strax darpa.

I detta skede eller omedelbart dessforinnan aktiverade nagon All doors-
knappen pa bryggans mandverpanel och dorrarna borjade stingas. Nagra
varningar till passagerare eller besiattning ropades inte ut infor stangning-
en.

Man konstaterade pa bryggan att kontrollamporna for de olika dérrarna
lyste bade rott och gront, men man forstod inte att detta indikerade att det
var osdkert om dorrarna verkligen hade stangts. Nagra forsok att fran sa-
kerhetsstationerna pa dack nr 3 handpumpa igen dorrarna gjordes dock
inte.

Det gick ytterligare ndgra minuter innan man péa bryggan via radio fick
besked om och forstod att maskinrummen snabbt holl pa att vattenfyllas
och att flera vattentdta dorrar inte hade stingts helt.

Klockan 04.41 (+ 8 min) utl6ste befdlhavaren signalen General alarm,
som gick ut 6ver hela fartyget.

Héndelser i maskinrummen pa Stena Nautica

Stena Nautica ar utrustad for vaktfritt maskineri. Darmed menas att farty-
get far framforas utan personal i maskinrummen. Rederiet har emellertid
valt att ha vakthavande personal eftersom maskineriet kraver mycket tillsyn
och ar uppdelat pa flera maskinrum. Larm fran maskineriet nar problem
uppstar visas dels pa en panel pa bryggan, dels pa paneler i maskinkontroll-
rummet. Det senare ar tillsammans med elcentralen placerat ovanfor ma-
skinrummen mellan spant 42 och 66 pa babords sida.

Nar fartyget kommit ut i sjon gick tekniske chefen ganska snart till sin
hytt for nattvila. I maskinomradet fanns darefter andre fartygsingenjoren
pa vakt tillsammans med en motorman. Den forre hade sin huvudsakliga
arbetsplats i maskinkontrollrummet. Motormannens uppgift under resans
forsta del var att gora rent i maskinrummen. Han gick fran rum till rum och
tvattade bort olja m.m. Darvid drog han bl.a. slangar genom vissa av de
vattentita dorrarna som stod oppna.

Eftersom all mandvrering av maskineriet kan ske fran bryggan var resan
till en borjan ganska handelselos for besattningsmannen i maskinrummen.
De tva markte ingenting ovanligt forran de horde en kraftig small fran last-
dacket ovanfor.

Motormannen vilade i ett mindre utrymme sedan han avslutat rengo-
ringen. Han gick till maskinkontrollrummet for att raidgéra med vaktha-
vande fartygsingenjoren. De trodde att det kunde vara en trailer som valt
omkull pa bildacket.

Fartygsingenjoren gick upp pa lastdédcket for att undersoka lastbilar och
trailers. Pa styrbordssidan kdnde han luftdrag och en lukt, som han senare
betecknade som “av brusten plat” fran ett stort hal i fartygssidan.

Han kontaktade bryggan och meddelade pa fraga ddarom att det inte kom
in vatten pa lastdack. Fartygsingenjoren skyndade tillbaka ner i maskin via
en lejdare som leder ner till hjalpmaskinrummet. Dar hejdades han av vat-
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ten som borjat stiga uppfor lejdaren och sag vatten som sprutade in 6ver en
generator.

Han dtervinde dé en annan vag tillbaka till elcentralen, men fann den
vattentita dorren nr 12 till maskinkontrollrummet stangd. Samtidigt kom
motormannen till platsen och strax darpa tekniske chefen. De konstaterade
att den vattentita dorren var stingd fran bryggan.

Medan fartygsingenjoren gick upp pa lastdacket hade motormannen gatt
en annan vag till maskinrummet. Dar var knadjupt vatten som strommade.
Han forsokte pumpa igen den vattentita dorren nr 5, men lyckades inte.
Bakom sig sdg han en massiv vattenmassa som fyllde hela dorrhalet strom-
mande in fran verkstaden genom den Oppna vattentdta dérren nr 6. Han
flydde tillbaka genom den dérr han kommit igenom medan han ropade i
kommunikationsradion till bryggan att man skulle stinga de vattentita
dorrarna. Ungefar samtidigt slocknade allt ljus och generatorerna stannade.

Efter ett antal sekunder startade nodgeneratorn automatiskt och nédbe-
lysningen tandes.

Strax diarpa borjade vatten tranga upp genom golvet i elcentralen. Tek-
niske chefen, fartygsingenjoren och motormannen begav sig till bryggan.

Efter att ha radgjort med befidlhavaren gick tekniske chefen och fartygs-
ingenjoren foréver och ner pa dack nr 1 varifran de skulle ta sig akteréver
for att undersoka vilka avdelningar som vattenfyllts. De fann den forligaste
vattentita dorren, nr 1, stingd och att det inte fanns vatten pa andra sidan,
varfor de kunde 6ppna dorren och ga vidare akterover. Likasa var dorr nr 2
stangd och utan vatten pa andra sidan. Vattentita dorren nr 3 var likasa
stingd, men en vattenstrale sprutade genom ett ror i dérrkarmen. De kon-
staterade att utrymmet akter om dérren maste vara vattenfyllt och atervian-
de till bryggan for att rapportera.

Darefter gick ingen i besittningen ner i maskinomrédet.

Bogserbaten Freja

Freja ar ett av Roda Bolagets storsta och starkaste bogserfartyg, ca 5000 hk,
och ar utrustat med tva trustrar akter samt bogpropeller. Fartyget ar ocksa
utrustat med ARPA-radar och AIS. Hon anvinds ofta vid assistans av stora
tankfartyg i Brofjorden och Goteborg. Normalt har fartyget tre mans besatt-
ning.

Den 16 februari var Freja pa vag fran Goteborg till Malmo. Besdttningen
hade utokats med tva matroser for att klara vakttjansten.

Styrman hade vakt kl. 00—06 tillsammans med en matros. Det var ned-
satt sikt, tidvis tat dimma. Freja framfordes med ca 12 knops fart pa sydlig
kurs.

P& avstandet 12 M identifierade man ekot av Stena Nautica. Man hade
ocksa pa radar fatt in ett eko, som senare visade sig vara Joanna, vars vek-
tor visade att hon 1ag pa kollisionskurs med Freja.

For att passera akter om Joanna girade Freja 20° styrbord. Styrman f6lj-
de utvecklingen for de tva andra fartygen och konstaterade att deras kurser
och farter var oférandrade. Bdida ekona sammanf6ll senare i en punkt. Freja
befann sig da ca 1,5 M nordost om de biada andra och sikten var ca 50 m.

Sa snart styrman horde Stena Nautica anropa Sjoraddningscentralen
forstod han att fartygen hade kolliderat. Han kallade ut besittningen och
girade mot olycksplatsen.

Befialhavaren kom snabbt till bryggan och 6vertog befilet. Han beordra-
de omgaende resten av besittningen pa dack for att gora klart for att ta
emot nodstallda.

Man styrde mot Stena Nautica med forstarkt utkik efter nodstillda i
vattnet. Efter ca 20 minuter var man framme och nirmade sig Stena Nauti-
ca pa hennes babords bog. Befalhavaren uppskattade sikten till 25—-30 m.
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1.1.6 Evakueringen av Stena Nautica

D& General alarm utlostes aktiverades fartygets siakerhetsorganisation.
Bryggan bemannades av befilhavaren, tekniske chefen, 6verstyrman, and-
restyrman, forste fartygsingenjoren, elingenjoren, utrymningsledaren och
en matros som bryggvakt.

Personal som var avdelad att skota evakueringen tillhérde ekonomiav-
delningen. Tre utrymningsgrupper hade till uppgift att tomma sina resp.
omraden samt informera och dirigera passagerare vid fartygets 6vergivan-
de. De delade ocksa ut livvastar.

Samaritgruppen, som bestod av tva personer, samlades vid sjukhytten
och var beredda att ta hand om skadade personer.

Samtliga grupper rapporterade om laget till utrymningsledaren, som i
sin tur informerade befalhavaren och gav order till grupperna.

Kontrollrakning av passagerare och besittning genomfordes.

Klockan 04.50 beslutades att man skulle fora 6ver passagerarna till Fre-
ja. Befdlhavaren planerade forst att anvianda styrbords evakueringsutrust-
ning (Marine Evacuation System, MES) — en uppblasbar rutschbana ner till
vattenytan med en plattform langst ned. Freja manovrerade sig i ldge pa
Stena Nauticas styrbordssida. Emellertid blev det négot fel vid uppblés-
ningen av MES:en. Rutschbanan vred sig och plattformen hamnade upp
och ned. Anordningen blev obrukbar. I stillet utlostes babords MES. Denna
fungerade helt utan problem.

Freja fick runda Stena Nauticas stdv och i stillet mandovrera sig i lage pa
babordssidan. Hon var pa plats och borjade ta emot passagerare och delar
av besiattningen kl. 05.07.

Alla var iforda livvastar och evakueringen forflot i ett lugnt, kontrollerat
tempo. Da det var viss nivaskillnad mellan plattformen och Frejas reling
hade besattningen ett tungt jobb att lyfta ombord de nodstallda. Efterhand
som dessa kom ombord tog de aktiv del i att lyfta ombord de 6vriga.

Styrbords felfungerande MES abr ﬁJngerade MES

Efter drygt 20 min, kl. 05.30, hade Freja tagit emot samtliga 94 passagerare
och 23 personer ur besittningen. Kvar ombord pa Stena Nautica fanns da 11
besittningsmén. Senare evakuerades tre av dessa till Svenska sjoraddnings-
sdllskapets raddningskryssare Odd Fellow, medan atta man stannade kvar
for att medverka vid koppling av bogsering.

Klockan 06.10 anldnde Stenarederiets ro-ro-passagerarfarja Stena Ger-
manica till olycksplatsen och Freja kunde lamna 6ver samtliga evakuerade
passagerare och besattningsman. Stena Germanica fortsatte darefter sin
resa mot Goteborg, dit man anlénde ca kl. 10.30.
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Bogseringen av Stena Nautica, m.m.

Medan evakueringen pagick anldnde en av sjofartsinspektionens inspekto-
rer till haveristen. Han tog direfter en aktiv roll, bl.a. bestimde han vart
fartyget skulle bogseras.

Medan man invantade Stena Germanica gjordes Freja klar for bogsering
av Stena Nautica. Tung utrustning lyftes upp och kopplades ihop pa akter-
dicket. Under detta arbete fick de evakuerade tranga ihop sig pa férdacket.

Klockan 06.40 aterviande Freja till Stena Nautica sedan man fort 6ver de
evakuerade till Stena Germanica. Med hjalp av Frejas dackskran lyftes bog-
servajrar upp till Stena Nauticas fordack, dar atta besattningsman tog emot
och lade fast. S& snart kopplingen var klar lamnade de sista ombordvarande
Stena Nautica och togs ombord pa Odd Fellow.

Klockan 07.00 borjade Freja bogseringen mot Varberg med en fart av ca
5—6 knop. Odd Fellow f6ljde akter om Stena Nautica och rapporterade om
djupgédendeokningen.

Bogseringen gjordes med 100 m kabel, som fran Freja sdgs forsvinna in i
dimman. Nir man niarmade sig Varberg fick man besked fran fartygsin-
spektoren att istillet dra mot Apelviken for att dir satta Stena Nautica pa
grund pa jamn sandbotten. Detta innebar en ldngsam, vid kursdndring pa
ca 180°.

Nar man var nastan framme vid Apelviken, ca kl. 08.00, och Freja bor-
jade komma in pa grunt vatten, fick man order att ater dra mot Varberg, da
nya stabilitetsberdakningar och djupgaendeobservationer indikerade en moj-
lighet att komma till kaj.

P& nytt svingdes ekipaget ca 180° och man drog ater mot Varberg. Bog-
seringen fungerade bra och nar man kl. 09.30 narmade sig Varbergs hamn
tog sig fyra man ur besattningen ombord pa fartyget for att ta emot en bog-
serkabel fran bogserbaten Balder, tillhorande Varbergs hamn. Denna bog-
serbat gjordes fast akter och skulle anviandas for att bromsa upp ekipaget
infor fortojningen i Farehamnen.

Vil i hamn borjade fortojningen kl. 10.30. Freja fick order att skyndsamt
koppla loss bogservajern och ldgga sig ungefar midskepps pa Stena Nautica
for att dar trycka fartyget mot kajen i syfte att stabilisera henne. Den have-
rerade styrbords MES kom darvid att fungera som fender.

Bogserfartyget Per, som anlande ca en timme efter det att Freja borjat
trycka, engagerades ocksa i denna uppgift. Freja och Per turades darefter
om med att trycka Stena Nautica mot kajen i syfte att stabilisera fartyget.
Detta fortsatte till onsdagen den 25 februari, da Stena Nautica var lansad
och kunde flyttas over till farjelaget.

Personskador

Inga

Skador pa fartygen

Stena Nautica

Stena Nautica blev allvarligt skadad vid kollisionen. Joannas stav traffade
hennes bordlaggning under nara rat vinkel vid spant nr 44—45 pa styrbords
sida. Joannas fart var ca 7—8 knop och kollisionen blev haftig men kortva-
rig. Den skarpa delen av Joannas stav mottes av det kraftiga lastdacket i far-
jan. Dacket sprack pa en striacka av cirka en meter inat.

Den 6vre framétskjutande delen av Joannas forskepp, den s.k. backen,
trycktes in mot Stena Nauticas bordlaggning ovanfor lastdacket, dack 3, och
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tvingade bordlidggningsplaten med spant att tinjas ut medan den trycktes
in i lastrummet. Detta resulterade i att platen sprack ldngs en horisontell
linje strax under en kraftig balk, stringer, som 16per horisontellt cirka tre
meter ovanfor lastdacket. Platen med sina vertikala spant veks in i lastrum-
met och Oppnade ett hal om cirka tio kvadratmeter fran lastdackets niva
upp till stringern. Halet var cirka fem meter langt i fartygets langdriktning.

Samtidigt tringde den nedre, skarpa delen av Joannas stdv in mot Stena
Nauticas bordlaggning under lastdicket. Bordldggningen sprack langs en
vertikal linje fran lastdacket ner till en stringer som ligger cirka tre meter
under lastdicket. Nir Joannas stév tringde in bojdes den spruckna bord-
laggningens kanter med spanten inat. Resultatet blev ett hal under last-
dicket om cirka tva kvadratmeter, varav huvuddelen under vattenytan.

Fartygen fastnade inte i varandra dels for att Joanna stoppades av Stena
Nauticas kraftiga lastdack och for att hennes skarpa stav i huvudsak beholl
sin form, dels for att Stena Nautica gjorde framfart. Darmed slets fartygen
genast loss fran varandra.

Stena Nauticas maskinomréde vattenfylldes snabbt. Vattnet strommade
forst in i hjalpmaskinrum nr 5 med verkstad och svetsverkstad. Rummet
avgransas av vattentata skott med dorr nr 6 i det forliga skottet och dorr nr
7 1 det aktra. Den senare var stingd och vattnet kunde alltsa inte flyta ak-
terover darifran.

Dorr nr 6, liksom de tre dorrarna for darom stod 6ppna. Vattnet kunde
darfor flyta fritt forover och fyllde i tur och ordning generatorrummet, hu-
vudmaskinrummet och det s.k. stabilisatorrummet. Dar finns ocksé axelge-
neratorer som drivs av huvudmotorerna.

I de fyra maskinrum som primart fylldes steg vattennivan dnda upp till
lastdackets undersida. Allt maskineri och all utrustning inklusive elektriskt
kablage och elektronik i maskinomradet vattenskadades. Dessutom trangde
vatten efter hand vidare till delar av passagerarinredningen pa dack 2, saval
for om som akter om maskinomradet. Dar vattenskadades inredning, isole-
ring och bekladnad pa skott och durkar.

Ovanfor verkstaden och generatorrummet fylldes maskinkontrollrum-
met och elcentralen med fartygets huvud-eltavla.

Under vattenintrangningen tryckte man pa bryggan pa knappen som ska
stinga alla de vattentidta dorrarna. Darigenom hann dorr nr 3 i det vattenta-
ta skottet pa spant 102 stiangas och hindra att vattnet i forsta fasen triangde
langre forover.

Senare vid kaj i Varberg och innan man hunnit fullstindigt tita skrov-
skadan vattenfylldes skrovet ytterligare sa att vatten dels trangde upp pa
lastdécket och dels ned i propelleraxeltunnlarna via en nédutgang.

Reparation av skadorna gjordes vid varv i Polen och tog cirka fyra méana-
der i ansprak.

Skadans ovre del in till lastddcket
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Skadan i Stena Nautica sedd frdan lastddcket

Joanna

Joannas skador blev jamforelsevis sma. Backen med bradgang och diack
blev demolerad. Den skarpa delen av stiaven trycktes in och fick smarre
bucklor och fargavskrap. En mindre lacka uppstod i staven in till forpiktan-
ken. Lackan lagades vid kaj i Falkenberg och fartyget gick for egen maskin
till varv for 6vriga reparationer.
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Andra skador

Skador pa last
Inga betydande lastskador har rapporterats till SHK.

Miljéskador

I Varberg lades lansor ut runt Stena Nautica och cirka 100 m3 olja och olje-

blandat vatten togs omhand av Kustbevakningens miljoskyddsfartyg. Sane-

ringsfirmor anlitades for att samla upp oljeblandat avfall lings strander.

Inga langvariga eller bestdende miljoskador har rapporterats.
Miljoraddningen beskrivs i avsnitt 1.16.6.

Besattningarna

Stena Nautica

Befilhavaren
Befilhavaren, man, var vid tillfillet 58 ar och innehade sjokaptensbrev.

Han hade tjanstgjort som befdlhavare i 28 ar. Han hade dessutom farleds-
bevis, Radio Operators Certificate (ROC) och ARPA-certifikat.

Andrestyrman

Andrestyrman, man, var vid tillfallet 49 ar och hade tjanstgjort som befal i
25 ar. Han innehade behorighet klass 3, ARPA-certifikat och ROC.

Tekniske chefen

Tekniske chefen, man, var vid tillfiallet 57 ar och hade tjanstgjort som ma-
skinist sedan 1971. Han hade varit ordinarie maskinchef/teknisk chefi 20
ar och innehade sjoingenjorsbrev.

Joanna

Befilhavaren

Befilhavaren, man, var vid tillfillet 63 ar och innehade sjokaptensbrev.
Han hade tjanstgjort till sjoss i 40 ar, mestadels i Polens storsta rederi, Po-
lish Steamship Company, i internationell trafik och i fartyg mellan 4 000
och 70 000 ton dodvikt. Han hade varit befalhavare sedan ar 1982 och
tjanstgjort ombord i Joanna sedan september ar 2003.

Overstyrman

Overstyrman, man, var vid tillfallet 54 &r och hade arbetat till sjoss i 24 &r.
Han hade behérighet som 6verstyrman pa fartyg mellan 500 och 3000 ton
brutto. Han hade tjanstgjort som 6verstyrman i 2 ar och i Joanna i ca 3 ma-
nader.

Fartygen

Stena Nautica

Stena Nautica ar ett ro-ro-passagerarfartyg. Dairmed menas att hon ar
byggd dels med hytter och andra utrymmen for passagerare och med det
byggnadssatt och livraddningsutrustning som kravs for passagerartrafik,
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dels med lastutrymmen for rullande fordon som lastbilar, personbilar och
trailers.

Hon byggdes ar 1986 vid Nakskov Skibsverft, Danmark med nybygg-
nadsnummer 234. Hon har nio déick, varav dack nr 3, 4 och 5 for rullande
last. Det finns fordonsramper saval i aktern som i foren utgdende fran dack
3.

Hytter och andra utrymmen for passagerare finns dels pa dack 2, for och
akter om maskinrummet, dels pa dick 6 och dar ovanfor.

Maskineriet med tankar och serviceutrymmen upptar déack 1. Detta ar
uppdelat pa sju rum skilda at av vattentita tvarskeppsskott med vattentéta
dorrar. Huvudmotorerna, som star pa dick 1, nar upp genom déck 2 och
upptar tillsammans med maskinkontrollrummet och elcentralen den mit-
tersta delen av utrymmet pa dack 2.

Under déck 1 finns dubbelbotten som rymmer tankar for briansle och
barlastvatten.

Dick 3 ar fribordsdack och under detta ar skrovet indelat i vattentita av-
delningar med tvarskeppsskott. I skotten finns ett antal vattentiata dorrar.

Tva huvudmotorer driver via ldnga axlar var sin propeller med vridbara
blad. Elektricitet produceras av fyra dieselgeneratorer samt av axelgenera-
torer.

AT

- Stenaline

Huvuddata

Lingd 6.a. 134 m Bruttotonnage 19 763
Lingd mellan p.p. 122m Dodvikt 2 568 mton
Bredd, storsta 24 m Max antal passagerare 900
Djupgéiende 5,65 m Huvudmotorernas effekt 12 480 kW

Stena Nautica var vid kollisionen klassad hos Lloyds Register of Shipping
och forde svensk flagg. Hon byggdes ursprungligen for dansk inrikestrafik
och hette da Niels Klim. Hon har senare burit namnen Isle of Innisfree och
Lion King. Hon har sedan december ar 2001 trafikerat rutten Grena—
Varberg under svensk flagg.

Stena Nautica var pa bryggan utrustad med bl. a. en Kelvin Hughes,
Nucleus 7000 ARPA-radar 3 cm, en Raytheon ARPA-radar 10 cm, Autopilot
Sperry med gyrokompass Sperry och elektroniskt sjokort.

Vidare fanns utrustning for AIS-identifiering. Detta ar ett system dér far-
tyg automatiskt sdnder ut sin identitet och andra data. Dessa kan tas emot
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och presenteras vid respektive eko pa radarskarmen och/eller elektroniskt
sjokort hos mottagande fartyg och landstationer.

Stena Nautica var utrustad med en VDR, som lagrar data fran fartygets
maskinerier och instrument. Enligt gallande regler ska data lagras kontinu-
erligt under tolv timmar. Efter denna period far de spelas 6ver av nya data.

Rederiet hade forutom den obligatoriska fardregistratorn latit installera
en parallellt registrerande dator som reserv eller back-up. Datorn, som lag-
rade betydligt fler uppgifter dn vad reglerna kraver, hade kapacitet for lag-
ring av data under fjorton dagar. Bland de data som sparades i back-up-
datorn fanns rostinspelningar fran bryggan liksom status hos vattentita
dorrar och branddorrar, sasom “0ppen” eller “stangd”.

Efter kollisionen med den efterféljande utrymningen av fartyget, bogse-
ring till hamn och anstrangningen att ridda fartyget fran att sjunka glomde
de ansvariga att stinga av VDR:en, som fortsatte att spela in under mer an
tolv timmar. Darmed spelades en del data fran kollisionen 6ver och forstor-
des, men eftersom samma data fanns pa back-up-datorn har SHK kunnat ta
del av data fran hela forloppet.

Joanna

Joanna ar ett konventionellt lastfartyg for torra laster. Hon byggdes ar 1983
vid Lemmer Verf i Holland med nybyggnadsnummer 383. Hon har ett last-
rum tackt av en lang lastlucka. Maskineriet och bryggan ar placerade akter-
ut. Huvudmaskinen driver en propeller med fasta blad.

Arrangemanget for framdrivningsmaskineriet innebar att man, for att
sla back, forst maste stoppa motorn och propellern for att darefter aterstar-
ta motorn med omkastad rotationsriktning. Detta tar normalt omkring en
halv minut.

Huvuddata

Langd 0. a. 78,5 m Bruttotonnage 1525
Lingd mellan p.p. 74,2 m Dodvikt 2319 mton
Bredd 12m Huvudmotorns effekt 920 kW

Djupgdende 4,05 m
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Vid kollisionen var Joanna klassad i Polish Register of Shipping och seg-
lade under St Vincent & The Grenadines flagga. Hon har tidigare hetat Eli-
sabeth S. och Union Robin.

De viktigaste navigationsinstrumenten pa bryggan under den aktuella
resan var en radar av miarke RACAL-DECCA en s.k. River radar RR1250
utan ARPA men med VRM och EBL. Dessutom fanns autopilot och gyro-
kompass av market Plath och GPS av mirket Furuno WAAS navigator.

Fartyget var ocksa utrustat med en ARPA-radar av fabrikatet JRC JMA-
6132 fran 1997, men den var sedan tio dagar ur funktion.

Joanna hade inte ndgon AIS-identifiering, vilket inte heller kravdes.

SHK har tagit del av de data som lagrats i GPS-mottagaren fran tiden
strax fore till strax efter kollisionen.

Vadret

Vadret under natten och vid handelsen var lugnt med svag vind, ingen sjo-
gang och med dimma som kom och gick. Vid sjidlva handelsen var dimman
tat och sikten ndgot hundratal meter.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att bryggbefilens psykiska eller
fysiska kondition varit nedsatt pa nagot av fartygen.

Sakerhetsorganisation

Sakerhetsorganisationen i Stena Line

Rederiet har en siakerhetschef som till sin hjalp har seniorbefil ur de seg-
lande fartygen for att genomfora revisioner av manualer och interna audite-
ringar rorande efterlevnaden av dels rederiets instruktioner, dels verksam-
heten for att garantera siker drift av fartygen, den s.k. ISM-koden

ISM-manualer fér Stena Nautica, speciellt om vattentata dérrar

Rederiet har tagit fram manualer enligt kraven i ISM-koden. Manualerna
har granskats och godkénts av sjofartsinspektionen.

I manualerna beskrivs rederiets organisation och funktioner, hur ansvar
fordelas och hur rapportering ska ske inom rederiet, mellan fartyg och re-
deriet och till utomstaende som t.ex. myndigheter, kunder och leverantorer
vid olika handelser.

I Fartygshandboken beskrivs hur olika maskinerier och system ombord
fungerar. Det finns befattningsbeskrivningar for tjinsterna ombord och be-
skrivningar av atgiarder vid olika hindelser t.ex. vid grundstotning och kol-
lision — vad som ska goras, i vilken ordning och av vem.

International Maritime Organisation (IMO), klassificeringssall-
skapen och sjofartsinspektionen

Férdelning av uppgifter och ansvar

Inom den internationella sjofarten finns tre slags institutioner som skapar
regler for hur fartyg ska konstrueras, utrustas, underhéallas och bemannas.
De olika institutionerna har delat upp ansvaret sinsemellan och sam-

arbetar normalt pa ett effektivt satt.
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De aldsta institutionerna ar klassificeringssallskapen, populart och kol-
lektivt bendmnda “Klassen”. De ar ett antal fristiende organisationer som
ger ut byggnadsregler for fartyg som ska nyttjas i internationell trafik. Reg-
lerna omfattar fraimst skrovets byggnadssatt med dimensioner pa kompo-
nenterna, fartygens maskinerier och tekniska utrustning och anger aven
hur ofta inspektioner ska ske. Klassificeringsséallskapen var fran borjan for-
sakringsgivarnas garanter for att ett fartyg var byggt och utrustat pa ett
sakert satt.

Den andra institutionen — International Maritime Organisation (IMO),
ar ett samarbetsorgan for varldens sjofartsnationer dar man skapar regler
for hur fartyg ska konstrueras och utrustas tekniskt. Detta regelverk, Sjo-
sidkerhetskonventionen Rules and regulations for Safety Of Life At Sea
(SOLAS), omfattar det mesta av ett fartygs tekniska system som har inver-
kan pé sidkerhet for manniskorna ombord, utom de delar som klassreglerna
tacker. Pa senare ar har man inom IMO ocksé borjat skapa regler for hur
besattningar ska utbildas och certifieras, STCW-konventionen, och hur
rederier ska organisera sin verksamhet for att garantera saker drift av fartyg
— ISM-koden. Sverige har tilltratt dessa konventioner.

Den tredje typen av siakerhetsinstitution ar de nationella sjosdkerhets-
myndigheterna. I Sverige ar det Sjofartsverket med sjofartsinspektionen
som ar tillsynsmyndighet.

Alla fartyg som bedriver kommersiell trafik under svensk flagg och inom
svenska farvatten inspekteras av sjofartsinspektionen. Inspektionen kon-
trollerar att de storre fartygen ar byggda till nagot erkant klassificeringssall-
skaps regler, att de uppfyller reglerna i SOLAS och att rederierna foljer
ISM-koden. Sjofartsinspektionen ska ocksa, genom s.k. auditering, kontrol-
lera rederiets siakerhetsorganisation och besattningens kunskaper.

Forutom de nimnda regelverken maste fartyg i internationell trafik upp-
fylla en mangd andra regler och krav som inte behandlas har eftersom de
inte bedoms ha betydelse for den ifrdgavarande olyckan.

Klassificeringssallskapets roll betrdffande Stena Nautica

Som ndmnts ovan ar Sjéfartsverket med sjofartsinspektionen tillsynsmyn-
dighet for svenska fartyg. Sjofartsverket har genom avtal delegerat till olika
klassningssallskap att besiktiga fartygen ur vissa aspekter.

Det avtal som gillde mellan Sjofartsverket och Klassen vid handelsen, i
detta fall Lloyds Register of Shipping, benimnt Agreement Governing the
Delegation of Statutory Survey Services for Ships Registered in Sweden,
tradde i kraft den 22 juli 2003.

I avtalets Annex 1 beskrivs vilka inspektioner med atfoljande certifikat
som klassen far utfora och vilka som ar forbehéllna sjofartsinspektionen.
Dar framgar, nir det giller passagerarfartyg i internationell fart och i fart
mellan Sveriges fastland och Gotland, att endast sjofartsinspektionen far
utfarda sdkerhetscertifikat for passagerarfartyg. Klassen far utfora botten-
besiktning och utfarda internationellt lastlinjecertifikat.

Vid de inspektioner som enligt foreskrift skulle utforas for att fartyget
skulle fa och uppratthalla sitt passagerarfartygssikerhetscertifikat géllde
alltsa att sjofartsinspektionen kunde delegera inspektioner av de yttre
skrovoppningarna med dess portar och ramper till klassen. De inre 6pp-
ningarna, som t.ex. vattentiata dorrar mellan de vattentata avdelningarna,
skulle daremot inspekteras och godkiannas av sjofartsinspektionen sjalv.
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Vattentat indelning i Stena Nautica

Som skydd mot att ett fartygs skrov vattenfylls vid skada delas skrovet in i
mindre sektioner som ir vattentéta. Ett modernt ro-ro-passagerarfartyg har
ett vadertatt lastdick, s.k. skottdack. Under detta ar skrovet indelat med
vattentita tvarskeppsskott och vid behov langskeppsskott. For passage mel-
lan de vattentata avdelningarna finns vattentita dorrar i skotten.

Stena Nautica har 14 vattentita dorrar, varav sju pa den nedersta dacks-
nivan, dick 1, och sju pa nivan darover, dack 2. (Se bilaga 2)

De vattentéata dérrarnas konstruktion och manévrering

Varje vattentit dorr 6ppnas och stings med kraft fran en hydraulisk cylin-
der. Denna matas med olja fran ett system av pumpar, ventiler och elektris-
ka relder. Detta system ar individuellt for varje dorr och sitter samlat invid
dorren. Elektrisk kraft och elektrisk signalstrom kommer fran fartygets hu-
vud-eltavla, och — vid skada pa det normala elsystemet — fran nodtavlan.

I en normal situation kan varje dérr 6ppnas och stangas med tryckknap-
par vid dorren. Vid elektriskt fel kan dorren 6ppnas eller stingas med en
hydraulisk handpump, ocksa den invid dorren. En skylt visar hur det gar
till.

Dessutom finns tva stationer beldgna pa dack 3, lastddcket, dar man kan
fjarrstanga varje dorr med var sin hydraulisk handpump.

Vid varje dorr finns alarmklockor och ljussignaler som ringer resp. blixt-
rar innan en dorr borjar rora sig och under hela rorelsen.

P& bryggan finns en panel som visar alla dorrars placering i fartyget och
om de ar 6ppna eller stingda. Gron lampa betyder stangd och réd lampa
betyder 6ppen dorr. P4 panelen finns en knapp for varje dorr med lagena
Oppen resp. Stangd. Dessutom finns en knapp med beteckningen All doors
som ocksé har tva lagen. )

Normalt star alla manoverknapparna pa bryggpanelen i lage Oppen. I
detta lage kan varje dorr manovreras lokalt vid dorren med tryckknapparna
eller med den hydrauliska handpumpen.

Vid fara kan befilet pa bryggan stinga en dorr med manéverknapparna
pa panelen genom att sla om fran oppen till stangd. Darvid aktiveras alarm-
klockan och ljussignalen vid dorren och det lokala hydraulsystemet stanger
sedan dorren efter ett antal sekunder. Nar dorren stiangts helt skiftar ljus-
signalen pa bryggpanelen fran rott till gront.

Sa lange knappen pa bryggan star kvar i ldge Stingd kan dorren inte
oppnas med de lokala tryckknapparna. Det gar dock att 6ppna med den
lokala handpumpen, men s& snart man slutar att pumpa stings dorren ater
pa grund av signalen fran bryggan.

Om befilet pa bryggan viljer att stinga alla dérrarna samtidigt anvinds
knappen markt All doors, varvid alla dorrar som star 6ppna stangs.

Fran bryggan, liksom frén de tvé stationerna pé déck 3, kan man bara
stanga dorrarna. Oppning av en dorr méaste goras lokalt vid sjidlva dorren.

Aktuella SOLAS-regler

SOLAS har sérskilda regler for passagerarfartyg med speciella modifiering-
ar for ro-ro-passagerarfartyg som Stena Nautica. Reglerna giller indelning-
en i vattentita avdelningar, hur dick och skott far utformas liksom vilka
oppningar som far férekomma i skrovet och mellan avdelningarna. Regler-
na ar mycket detaljerade. For vattentata dorrar mellan avdelningar fore-
skrivs konstruktion, manoverkraft och styrka, liksom i detalj hur de ska
kunna manovreras, 6vervakas och styras och vilka varningssignaler som ska
avges innan dorrarna borjar rora sig.
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Dorrarna ska ha stor kraft for att kunna stanga aven om fraimmande f6-
remal finns i dorréppningen. De blir ddrmed farliga for t.ex. passagerare
och besattningsman som kan komma i klam.

Det elektriska system som styr dorrarna ska vara skyddat mot vattenin-
trangning med atfoljande risk for kortslutning. Antingen ska de elektriska
komponenterna placeras utanfor det utrymme dit vatten kan tankas komma
in vid en skada, eller ska de vattenskyddas till s.k. IPX- standard. Dorrar
som inte uppfyller dessa krav far inte vara 6ppna till sjoss utan ska alltid
héllas stangda.

For Stena Nautica géllde enligt SOLAS att dorrarna skulle ha hallits
stiangda till sjoss eftersom de inte holl IPX-standard. De aktuella SOLAS-
reglerna for vattentdta dorrar aterfinns i Chapter II-1, Part B, Regulation 15.

Vattentata dorrar i Fartygshandboken

I Fartygshandboken beskrivs det tekniska systemet, hur man 6ppnar och
stanger en vattentit dorr lokalt, dvs. vid dorren samt att det finns tva sta-
tioner pa lastdacket varifran man kan fjarrstinga dorrarna.

Bryggpanelen finns ocksa beskriven med sina signallampor och knappar.
Dock saknas forklaringar till vad det innebar om varningslamporna med
beteckningarna Low pressure, Overload eller Power failure tands nar man
stinger dorrarna med nagon av knapparna pa panelen.

I beskrivningen av dtgarder som ska vidtas vid kollision och vid grund-
stotning borjar atgardslistan med uppmaningen att stinga vattentita dor-
rar, uttryckt: "Stang vattentata dorrar.”

Det finns ingen beskrivning av vilka moment som ska utforas eller hur
man kan se om en dorr har stangts. Det beskrivs heller inte vilka atgarder
som ska vidtas om signallampan for en dorr som ar pa vag att stingas inte
slar om fran rott till gront ljus. Inte heller finns anvisningar om i vilka situa-
tioner man ska fjarrstdnga dorrarna fran stationerna pa dack 3.

Vidare har SHK inte kunnat finna nigra anvisningar till besiattningen
om vikten av att bevaka dorrarna for att undvika personskador nir dorrar-
na stings av andra skil dn vid akut fara.

I Fartygshandboken finns anvisningar om att de vattentita dorrarnas
funktion ska kontrolleras genom att besittningen dagligen ror dérrarna,
dvs. Oppnar och stanger dem och i fartygets underhallsystem (Maintenance
And Spare Parts, MASP) anges rutiner och tider for kontroll av dorrarna.

Nédstédngning av vattentédta dorrar

Regelbundna kontroller av och 6vningar med de hydrauliska handpumpar-
na i stationerna pa diack 3 genomfors av besiattningen under befalets over-
inseende. Det gar relativt langsamt och ar anstrangande att stinga en vat-
tentdt dorr genom handpumpning. Det tar sédledes betydande tid att stinga
alla de 14 dorrarna frén stationerna om inte flera personer hjilps at. I om-
bordorganisationen finns dock inte nagon befattningshavare utsedd att i en
nodsituation stinga de vattentita dorrarna fran stationerna pa dick 3.

Rederiets policy rérande vattentéta dérrar

I Fartygsmanualen anges under rubriken Policy Vattentédta dorrar:
”Samtliga vattentita dorrar ska vara stingda da fartyget ar pa vdag. Undan-
tag kan medges for vissa dorrar. En total riskbedomning av fartygets saker-
het ska ligga till grund for beslutet.

Riskbedomningen utfors av rederiet tillsammans med fartyget for att
slutligen godkannas av Sjofartsverket.

Det ska framga av fartygets checklistor och noteras pa DIP-planen vilka
dorrar som ar undantagna.”
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P4 bryggpanelen fanns klistrade tva plastremsor med texterna:

”1 At sea, all watertight doors, except numbers 8, 9, 10, 11, 12, must be
kept closed.”

”2 At sea, in potentially hazardous conditions, all watertight doors must
be kept closed.”

Efterlevnaden av rederiets policy betrédffande vattentéata dérrar

Bland de tekniska cheferna i Stena Nautica har man, savitt SHK har kunnat
finna, i betydande omfattning bortsett fran rederiets anvisningar om att de
vattentita dorrarna skulle vara stangda till sjoss. Man har for SHK uppgett
att man ansett att det skulle ta for 1ang tid att na fram till och bekidmpa en
eventuell brand i ndgot av maskinrummen med stingda dorrar. Med stin-
digt stingda dorrar skulle ocksa det vanliga rutinarbetet i maskinrummen
bli mycket tids- och arbetskravande. Det finns ocksa en risk att bli klamd
vid passage av vattentata dorrar.

Befilhavarna synes i storre omfattning ha forsokt efterleva rederiets po-
licy om stingda vattentita dorrar. De har uppgivit att de kontrollerar dor-
rarnas lage fore avgang och, om det dr for manga som star 6ppna, ringer ner
till maskinkontrollrummet vid avgang eller under resan och begér att dor-
rarna ska stingas. Befdlhavarna synes dock ha varit olika nitiska i detta av-
seende. Fragan har ocksa skapat kontroverser mellan de ansvariga pa bryg-
gan och i maskin.

Manga i besittningen kéande sig fore olyckan dock trygga i tron att man
kunde stidnga de vattentita dorrarna snabbt med All doors-knappen pa
bryggpanelen om nagot skulle hianda.

De vattentéta dorrararnas bristande vattentalighet

Nir vatten trangde in i Stena Nautica efter kollisionen upphorde flera vat-
tentdta dorrar att fungera pa grund av att det trangde in vatten i deras elsy-
stem och fororsakade kortslutning. De vattentita dorrarna saknade skydd
mot detta.

Sjofartsinspektionen

Inspektioner for svensk flagg

Som ovan angivits byggdes Stena Nautica for dansk inrikestrafik. Hon hette
d& Niels Klim. Ar 1990 forvirvades fartyget av ett rederi inom Stenakoncer-
nen. Rederiet chartrade ut fartyget i ett par omgangar till trafik pa trader i
Europa. Senare samma ar prévade rederiet att fora in henne till svensk
flagg. Av olika skil blev detta inte av. Fartyget kom i stillet till svensk flagg
ar 1995. Efter cirka ett ar flaggades hon ar 1996 ater ut och gick i trafik pa
olika trader i Europa. Ar 2001 aterkom hon dock till svensk flagg och har
sedan dess gatt pa traden Varberg—Grena.

Under aren 1990 till 2004 har sjofartsinspektionen vid tre tillfallen ge-
nomfort omfattande besiktningar i syfte att utrona om fartyget uppfyllde
kraven for att fa ett passagerarfartygssiakerhetscertifikat. Nagra uppgifter
rorande huruvida de vattentidta dorrarna uppfyllde kraven vid de aktuella
besiktningstillfallena har dock inte kunnat hittas.

I tillsynsboken efter besiktningarna ar 1995 och 2001, nar fartyget flag-
gades in till svensk flagg, finns inga anméarkningar om brister hos de vatten-
tata dorrarna.
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Kontroll av vattentata dorrar m.m.

SHK har inte kunnat finna ndgon dokumentation som visar att sjéfartsin-
spektionen vid nagot tillfille har kontrollerat de vattentdta dorrarnas kon-
struktion. I ett protokoll fran en arlig inspektion har fartygsinspektoren pa-
pekat att de vattentdta dorrarna ska héllas stingda, dock utan att ange na-
gon regel eller foreskrift som skal.

Senare hade den ddmera ansvarige fartygsinspektoren vid besok ombord
flera ganger konstaterat att de vattentiata dorrarna holls 6ppna under gang.
Sedan han papekat saken stingdes dessa varje gang. Den ifragavarande in-
spektoren rapporterade dock inte forhallandet till sina chefer.

Dispens att hdlla vattentéta dérrar 6ppna till sjoss.

For passagerarfartyg byggda fore den 1 februari 1992 och som inte uppfyller
regel 15.6.1—4 och 15. 71 SOLAS giller regel 15.6.5, som innebar att de vat-
tentdta dorrarna maste héllas permanent stiangda till sjoss. De far alltsd inte
ens Oppnas tillfalligt for passage.

SHK har inte kunnat finna nagon anteckning fran sjofartsinspektionen
om att det elektriska systemet for de vattentidta dorrarna inte uppfyllde SO-
LAS krav pa vattentalighet, s.k. IPX-standard, enligt SOLAS regel 15.7.6.

Inte heller har SHK kunnat finna nagot papekande fran sjofartsinspek-
tionen till rederiet om behovet av att bygga om det elektriska systemet om
man vill ha mgjlighet att 6ppna eller ha dorrar 6ppna till sjoss.

Enligt regel 15.9.3 kan sikerhetsmyndigheten, efter noggrant overva-
gande, tillata att vissa vattentita dorrar halls permanent 6ppna. Mgjlighe-
ten géller dock endast dorrar som uppfyller alla kraven i regel 15, dvs. dven
15.7.6 om vattentalighet.

I brev till sjofartsinspektionen, daterat den 20 nov. 2002, ansokte rede-
riet om dispens att fa ha doérrarna nr 8—12 6ppna till sjoss bl.a. for att un-
derlatta fri passage och utrymning av passagerare i hindelse av brand.

Enligt uppgift fran sjofartsinspektionen anges i inspektionens arbetsord-
ning att det ankommer pa sjosakerhetsdirektoren eller hans stillforetradare
att bevilja dispenser. Dessa skall vara skriftliga.

Varken sjosidkerhetsdirektoren eller hans stillforetradare har dock enligt
uppgift meddelat nagot beslut om dispens. Trots detta fick rederiet besked
fran fartygsinspektoren att den begirda dispensen beviljats. Beslutet med-
delades dock inte skriftligen, utan fartygsinspektoren lamnade beslutet
muntligen vid besok ombord.

Kontroll av ISM-systemet

Sjofartsinspektionen gor en inledande auditering av ISM-systemet i ett far-
tyg nar det flaggas in och dartill en arlig kontroll. Den inledande kontrollen
avser fragan hur rederiet har implementerat sina beskrivna rutiner for sa-
ker drift av fartygen i savil landorganisationen som ombord i fartygen. I
den arliga kontrollen, som ska leda till fornyelse av fartygets ISM-certifikat,
ingar ocksa att besattningen ska visa upp sina fardigheter i att hantera en
hindelse, t.ex. brand, utrymning eller livbatsutsittning.

Savitt SHK har kunnat finna har sjofartsinspektionen inte kommenterat
eller kravt andringar betriffande manualens text om mandéver av de vatten-
tata dorrarna eller om atgiarder som ska vidtas vid kollision och grundstot-
ning under granskningen av rederiets ISM-manualer.

SHK har ockséd undersokt vilka kontroller sjofartsinspektionen gjort av
rederiets ISM-system nar det giller sakerhetsrutiner for att hantera risker
och olyckor som beror den vattentédta indelningen i Stena Nautica.

I protokoll fran auditeringar ar 1997, 1998 och 2002 bestod de praktiska
demonstrationerna (operativa kontroller) av brand i kombination med eva-
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kuering och i ett fall sjosdttande av livbat. Fran &r 2003 finns ett protokoll i
koncept, dir typ av operativ kontroll inte framgar.

Savitt SHK kan finna har, under de senaste fem aren, ingen operativ
kontroll genomforts dar det ingar mandver av vattentita dorrar i narvaro av
sjofartsinspektionen.

Mellan de arliga auditeringarna av sjofartsinspektionen gjorde fartyget
interna auditeringar och 6vningar enligt ett veckoschema.

Sarskilda prov och undersokningar rorande Stena Nautica

Status efter lansning

Nir skrovet titats paborjades lansningen. I varje rum som témdes doku-
menterades pd SHK:s begiran laget hos de vattentiata dérrarna, andra luck-
or etc. samt foremal i rummen, t.ex. durkplatar.

Vid forsoken att lansa ut maskinrummen fann man att de kommunice-
rade med varandra. En dykare med s.k. navelstrang sandes ner for att dyka
genom maskinrummen. Han fann de vattentita dorrarna nr 5 och 6 6ppna.
I 6ppningen till dorr nr 6 fanns en 16s durkplat. Han kunde inte na till dorr
nr 4 eftersom navelstrangen inte rackte sa langt. Han kunde heller inte se
dorren i det grumliga vattnet. Sedan dykaren stiangt dorrarna 5 och 6 kunde
man lansa maskinrummen.

Efter lansning konstaterades att den vattentdta dorren nr 4 stod 6ppen.
Saledes hade de vattentidta dorrarna nr 4, 5 och 6 pa den nedersta nivan for-
blivit 6ppna nir vattnet strommade in till verkstaden genom halet i bord-
laggningen. P4 grund harav vattenfylldes fyra av maskinrummen.

Durkplatarna i maskinrummen var 16sa och hade drivit ivig med det
starkt forsande vattnet. En av platarna hade stannat i 6ppningen till dérr nr
6. Det ar emellertid inte klart att dorren, som stannat nira platens kant,
verkligen hade stoppats av platen. Dorren kan ha stoppats av kortslutning
innan den nadde platen.

Den vattentdta dorren nr 3 i skottet spant 102, som stod oppen vid kolli-
sionen, var stingd. Den hade uppenbarligen hunnit stangas med All doors-
knappen innan det instrommande vattnet orsakade kortslutning.

VDR-avldsningar rérande de vattentéta dorrarnas lagen fére
kollisionen

SHK har last av de vattentita dorrarnas ldgen under hela 14-dagarsperio-
den fore kollisionen. Avlasningen visade att mellan sex och tio dorrar hade
statt 6ppna mer eller mindre permanent nar Stena Nautica varit till sjoss.
Nar farjan 1ag i hamn hade upp till tretton av dorrarna statt 6ppna. (Se
bilaga 3.

Sondag formiddag den 15 februari kl. 11.00, da farjan 1ag vid kaj i Gren4,
var alla vattentata dorrar 6ppna utom nr 13 och 14. Klockan 03.00 mandag
morgon, alltsa till sjoss och en och en halv timme fore kollisionen, stod dor-
rarna nr 3—6 och nr 8—13 Oppna, dvs. tio dorrar. Strax fore kollisionen, KI.
04.25, hade dorr nr 13 stangts. Vid kollisionen var darmed nio dorrar 6pp-
na.

VDR-inspelningen visade ocksa att alla de vattentita dorrarna var stang-
da efter kollisionen. Detta var emellertid en falsk bild av situationen. Pa
bryggans panel lyste bade grona och roda indikeringslampor péa grund av
kortslutningarna nere vid dérrarna. Signalen till VDR om att en dorr var
stangd var kopplad till den grona lampan.
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De vattentita dorrarna, funktion och kraft

Under varvsvistelsen i Polen 14t SHK testa dorrarna i Stena Nautica. Savél
funktioner som tryck i de individuella hydrauliska systemen testades. I de
dorrar som statt helt eller delvis under vatten hade saltvatten lackt in i sy-
stemen. All elektrisk materiel som horde till dorrarna var allvarligt korro-
sionsskadad, medan hydraulsystemen var funktionsdugliga.

Resultatet av testerna visade att dorrarna fore kollisionen bor ha varit
fullt funktionsdugliga sa lange stromforsorjningen fungerade. Tva av dorr-
arna hade for lagt gastryck i ackumulatorerna. Detta hade dock ingen bety-
delse sa lange det fanns strom till de elektriska pumparna. Utan stromfor-
sorjning rackte gastrycket i dessa tva dorrar emellertid inte till de tre dorr-
rorelser som kravs vid nodmanovrering, dvs. 6ppna—stdnga—6ppna.

Tédtheten hos de vattentéita skotten

For att utrona tiatheten hos den fasta vattentiata indelningen med skott, bot-
tenstockar och tankar i dubbelbotten 1at SHK undersoka tatheten i hela det
omrade i Stena Nautica som berdrdes av haveriet. Endast ett par smérre hal
efter borttagna elkablar upptacktes.

Packboxarna dar propelleraxlarna gick genom tviarskeppsskotten lackte
mattligt. Detta torde dock ha haft begransad inverkan pa hastigheten var-
med maskinrummen fylldes liksom pa det senare lansningsarbetet.

Stena Nauticas stabilitet i skadat skick

Sjofartsinspektionen och rederiet har var for sig undersokt fartygets stabili-
tet nar maskinrummen vattenfylldes. Ur rapporterna framgér Stena Nauti-
cas flytlage och stabilitet i olika stadier under sjunkforloppet. Resultaten ar
huvudsakligen samstammiga.

Medan de fyra centrala maskinrummen vattenfylldes och vattnet inte an-
nu trangt upp pa lastdacket, nr 3, forblev fartyget stabilt, men med tilltag-
ande slagsida. Nar hon sjunkit sa djupt att vattnet flodade Gver till passage-
rarinredningarna for och akter om maskinomradet och trangde upp pé last-
dacket forlorades stabiliteten. Fartyget kunde ha kapsejsat om hon vid detta
tillfalle inte hade varit stabiliserad dels genom att bogserbatar tryckte hen-
ne mot kajen, dels genom att en pontonkran kopplat ett sling runt hennes
akterskepp.

Sarskilda prov och undersdkningar rorande Joanna

SHK har latit undersoka den radarapparat som var i funktion pa Joanna.
Resultatet av undersokningen, som utforts av foretaget C A Clase i Gote-
borg, visar att radarapparaten i allt vasentligt torde ha varit funktionsdug-
lig.

Aktuella sjovagsregler

De internationella sjovagsreglerna ar bl.a. uppdelade i tre sektioner.

Sektion I giller fartygs upptradande under alla siktforhallanden. Sektion
II reglerar upptradande i sikte av varandra och Sektion III behandlar upp-
tradande i nedsatt sikt.

Varje fartyg ska alltid framforas med siker fart, sa anpassad att det kan
vidta lamplig och effektiv atgard for att undvika kollision och kan stoppas
upp inom en distans avpassad efter raidande omstandigheter och forhéllan-
den (Sektion I, regel 6).
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Vid bedomning av vad som ska anses vara saker fart ska bl.a. foljande
faktorer beaktas:

a. Av alla fartyg:
1. siktforhéllandena,

2. trafiktatheten innefattande jamval anhopningar av fiskefartyg eller andra
fartyg,

3. fartygets manoverforméaga under radande forhallanden, sarskilt med
hénsyn till stoppstracka och girformaga,

4. forekomsten under morker av bakgrundsljus exempelvis ljus fran land
eller reflexer fran egna ljus,

. vind-, sjo- och stromforhallanden samt narheten till navigatoriska faror,
. djupgéendet i forhallande till tillgéngligt vattendjup.

o O

. Dessutom av fartyg med funktionsduglig radar:
radarutrustningens egenskaper,
. de begransningar som f6ljer med utnyttjad avstandsskala,

. sjohavning, vader och andra storningskallor, som kan paverka radarns
upptickande formaga,

. mojligheten att smé fartyg, is och andra flytande foremal inte uppticks
med radarn pa tillrackligt avstand,

. antal, lage och forflyttning av fartyg som uppticks med radarn,

. den mera exakta bestimningen av sikten, som ar mojlig nar radar an-
vands for att faststélla avstand till fartyg eller andra foremal i narheten.

A W N R o

o O

Séker fart ska hallas under alla siktforhallanden. Kraven pa utkik ar hér,
liksom i regel 5, hogre for fartyg med radar an for fartyg utan radar.

Saker fart under dimma kan ofta for mindre och medelstora fartyg anses
vara lika med det gamla begreppet mattlig fart, dvs. att fartyget ska kunna
stoppa inom halva distansen for synvidden.

Regel 7 — Risk for kollision: Varje fartyg ska utnyttja alla tillgangliga me-
del, som med hénsyn till rddande forhallanden och omstandigheter bedoms
lampliga for att avgora om risk for kollision foreligger. I tveksamma fall ska
sadan risk anses foreligga.

Om funktionsduglig radarutrustning finns ombord, ska denna utnyttjas
pa ritt sétt, innefattande dels observation pa stort avstand sa att tidig var-
ning for kollisionsrisk kan erhéllas, dels radarplottning eller likvardig sys-
tematisk observation av upptickta foremal.

Antaganden ska inte grundas pa otillrackliga observationer, i synnerhet
inte pa otillrackliga radarobservationer.

Regel 8 — Atgird for att undvika kollision: Varje atgird for att undvika
kollision ska, da forhallandena sa medger, utforas bestamt, i god tid och
med noggrant iakttagande av gott sjomanskap.

Varje dndring av kurs och/eller fart for att undvika kollision ska, da for-
héllandena sa medger, vara sa stor att den med latthet kan uppfattas av ett
annat fartyg, visuellt eller med hjilp av radar: upprepade smé dndringar av
kurs och/eller fart bor undvikas.

Om det finns tillrackligt fritt vatten, kan enbart 4ndring av kursen vara
den mest effektiva atgarden for att undvika en néarsituation, forutsatt att
kursandringen gors i god tid, ar kraftig och inte leder till en annan narsitua-
tion.
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Atgird, som vidtas for att undvika kollision med ett annat fartyg, ska
vara sddan att den leder till passage pa sikert avstand. Effekten av atgdrden
ska noggrant foljas upp, tills det andra fartyget ar helt forbi och klart.

Om det ar nodvandigt for att undvika kollision eller for att fa mer tid for
att bedoma situationen, ska ett fartyg minska farten eller helt upphava far-
ten genom att stoppa framdrivningsmedlen eller sla back.

Sektion III, Regel 19 — Fartygs upptradande i nedsatt sikt: Denna regel
ar tillamplig for fartyg som inte ar i sikte av varandra, nir de framférs inom
eller i narheten av ett omrade med nedsatt sikt

Varje fartyg ska framforas med siker fart anpassad till ridande omstan-
digheter och nedsatta siktforhallanden. Ett maskindrivet fartyg ska ha
framdrivningsmaskineriet klart for omedelbar manover.

Varje fartyg ska ta vederborlig hansyn till raidande omstandigheter och
nedsatta siktforhallanden vid tillampningen av reglerna i sektion I detta
kapitel.

Fartyg som enbart med hjalp av radar upptiacker narvaron av ett fartyg,
ska utrona om en narsituation ar pa vag att uppsta och/eller om risk for
kollision foreligger. Om sa ar fallet ska det i god tid gora undanmanover och
nir en sadan atgiard innebar kursandring ska foljande om mojligt undvikas:

— kursidndring at babord for fartyg som befinner sig for om tvirs, dock med
undantag for fartyg som upphinns,

— kursandring i riktning mot fartyg som befinner sig tvirs eller akter om
tvars.

I en kommentar till regel 8 papekas att begreppet nirsituation inte ar de-
finierat utan maste avgoras fran fall till fall med iakttagande av gott sjo-
manskap. Hansyn maste da tas till fartygets storlek, fart, manoveregenska-
per, farvattnet, trafiktdthet m.m.

Dock har det ansetts att i nedsatt sikt har en narsituation intratt, nar
man forsta gangen hor det andra fartygets mistsignaler eller — om man inte
hor négra signaler — nar man med hjilp av radar maiter ett avstand till det
andra fartyget lika med 3—5 nautiska mil.

Raddningsinsatsen

Uppgifter om raddningsinsatsen har fraimst hamtats fran intervjuer med
ridddningsledaren vid MRCC i Goteborg, den kommunala raddningsled-
ningen i Varberg samt med besittningarna pa Freja och Odd Fellow.

Ré&ddning av ménniskor — fran MRCC:s logg

Klockan 04.40 den 16 februari 2004 anropar passagerarfarjan Stena Nau-
tica "Goteborg radio”. Det gors tva anrop med kort mellanrum. Riddnings-
ledaren pa MRCC svarar pa anropet. Anropet "Goteborg radio” togs dock
bort for flera &r sedan och ersattes med anropssignalen "Sweden rescue”.

Stena Nautica meddelar att man kolliderat med ett mindre lastfartyg
som gatt in i farjans styrbords laring, att man tar in vatten i maskin och att
man behover omedelbar assistans. Positionen anges till N56° 57,5 E12°
07,4 . Fran Stena Nautica ser man inte det andra fartyget. Vadret ar vid till-
fallet lugnt med tat tjocka. Under anropet hor raddningsledaren att det
ringer i olika larmklockor pa Stena Nautica och delar av meddelandet maste
darfor upprepas.

Bogserbéten Freja meddelar kort darefter att man ligger 1,5 M frén kolli-
sionspunkten och att man gar mot Stena Nautica.

Riddningsledaren pA MRCC gor bedomningen att det foreligger fara for
manniskoliv i stort antal — Stena Nautica anger att man tar in vatten och att
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man héller pa med kontroll av skadorna. Det ar okdnt vad som hint med
det andra fartyget, men det ar troligt att ocksa det fartyget behover assi-
stans.”

04.42 anropas MRCC av passagerarfiarjan Stena Germanica och en mindre
lastbat som informerar att man har en timmes resp. 30 minuters fard till
olycksplatsen Bada fartygen far klartecken att g& mot Stena Nautica.

04.43 sinder MRCC ut ett nodmeddelande, Mayday Relayj, till fartygen i
omradet. Rdddningsledaren har klassat hindelsen som "N6d” och doku-
menterar sitt Beslut I Stort (BIS): Larma tillgangliga ytenheter och heli-
koptrar samt extra personal till MRCC. Ta reda pa mer fakta om de béagge
fartygen. Bista befdlhavaren i hans beslut vid evakuering. Forbered for eva-
kuering och ilandtagande av ett stort antal manniskor.

Ett stort antal fartyg svarar pa Mayday Relay-anropet. Bogserbaten Freja
har d& 10 minuter till olycksplatsen medan de 6vriga behover 1—1,5 timmar
for att komma pa plats. Rdddningsledaren ringer till Stena Nautica och far
mer information samt ber dem ta direktkontakt med Freja for att planera
evakueringen.

04.47 meddelar Stena Nautica att man tar in vatten i maskinrummet och
att endast nodgeneratorn gar. Man stanger vattentiata dorrar och forbereder
livbatar och livflottar. Ombord finns 94 passagerare och 34 besittnings-
man.

04.48 MRCC larmar riaddningshelikopter fran Save och nagon minut efter
detta larmas aven en helikopter fran Ronneby. Senare visar det sig att heli-
koptrarna inte kunde flyga pa grund av tat dimma.

04.50 MRCC larmar Svenska Sjoraddningssillskapets (SSRS) enhet Odd
Fellow till platsen. Fem minuter senare avgar hon fran sin hemmahamn i
Bua utanfor Ringhals med ungefar en timmes gangtid till olycksplatsen.

04.50 informeras MRCC i Aarhus, Danmark. Raddningsledaren onskar
aven forstarkning med en raddningsbat fran Anholt och att danska heli-
koptrar ska sta ”stand by”.

04.57 meddelar Stena Nautica att befdlhavaren beslutat att fartyget ska
evakueras och att det inte finns ndgra skadade ombord.

05.00 MRCC larmar SSRS enhet Signe Wallenius fran Falkenberg. Ca en
timme efter larmet rapporteras att man ar framme pa olycksplatsen.
Arbete med att ringa in personal for att bemanna staben hos MRCC
paborjas.
05.05 (25 minuter efter Stena Nauticas anrop) anropas MRCC fran lastfar-
tyget Joanna som informerar att det 4r hon som kolliderat med Stena Nau-
tica. Joanna meddelar att hon enbart har skador ovan vattenlinjen och att
man fortsitter till Falkenberg, dit man var pa vag.

05.13 MRCC kontaktar VTS i Marstrand och bett dem informera berérda
personer inom Sjofartsverket.

05.15 staimmer raddningsledaren av med olika ytenheter om deras avstand
till olycksplatsen. Stena Germanica beridknas vara framme om 40 minuter,
fiskebaten Nolan och ytterligare en fiskebat har ca 30 minuters géngtid till
platsen. Odd Fellow ligger 40 minuter bort.

05.17 MRCC kontaktar sjofartsinspektionen, rederiet och Roda Bolaget. En
representant fran Stena Line kommer att ansluta till staben hos MRCC och
man meddelar att rederiets katastrofgrupp har samlats. Senare kommer
aven en sjofartsinspektor att ansluta till MRCC.

05.20 meddelar Stena Nautica att nastan alla passagerarna ar evakuerade
till Freja och att man inom kort ska fortsatta med att evakuera besattning-
en. Rdddningsledaren stéller om telefonnumret fran media till ett an-
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gransande rum. En person fran Kustbevakningen och en av sjoledarna
bemannar denna funktion.

05.43 MRCC informerar polisen i Halland och Vastra Gotaland om olyck-
an.

05.45 rapporterar fartyget Finnreel att de kommit fram till olycksplatsen.

05.50 har riddningsledaren kontakt med befilhavaren pa Stena Germani-
ca. Man beslutar att de som evakuerats till Freja ska foras over till Stena
Germanica. Raddningsledaren informerar om vilka batar som finns pa plats
och utser befilhavaren pa Stena Germanica till koordinator pa olycksplat-
sen (OSC).

Enligt befalhavaren pa Stena Germanica ar det tat dimma i omradet och
svart att komma néra Stena Nautica med ett sa stort fartyg.

06.00 tar MRCC kontakt med Roda Bolaget. De har da redan fatt en bega-
ran om ytterligare bargningsbat och att man ska ta med all den bargnings-
utrustning man kan. Man ska skicka ett fartyg, men ar pa vag tidigast om en
timme.

06.09 rapporterar Stena Germanica att man borjar ta emot passagerare
fran Freja. Odd Fellow och Signe Wallenius far i uppgift att 6vervaka detta
arbete.

06.17 meddelar Stena Nautica att man vill evakuera ytterligare nagra ur
besattningen och att Odd Fellow kan ta emot dessa.

06.21 informeras fran Stena Germanica att man tagit emot 115 personer.
Fran Stena Nautica kan man inte bekrifta antalet, men man har gjort flera
genomsokningar av fartyget. Kvarvarande besiattningsméan gar darefter 6ver
till Odd Fellow utom de atta som ska koppla en bogsertross fran Freja. Dar-
efter ska ytterligare fem evakueras.

06.44 har riddningsledaren fatt besked om att alla som var kvar pa Stena
Nautica har gatt over till Odd Fellow. Befilhavaren pa Stena Nautica infor-
merar att fartyget har blivit ordentligt genomsokt och att ingen ar kvar.
Stena Germanica gar mot Tysklandsterminalen i Goteborg.

Kontakt etableras mellan befdlhavaren pa Stena Germanica och vaktha-
vande poliskommissarie i Goteborg som forbereder mottagandet. Beraknad
ankomsttid till Goteborg ar 10.30. Stena har passagerarlistor samt ett tele-
fonnummer som anhoriga kan ringa till.

Finnreel, och de enheter som &r pa viag mot olycksplatsen, informeras
om laget samt att enbart de som skall delta i bogsering och bargning beho-
ver stanna kvar. Kustbevakningens miljoskyddsfartyg fortsatter mot olycks-
platsen for att arbeta med miljoraddning.

07.00 gor raddningsledaren bedomningen att inga indikationer finns p&
att ndgon ar kvar pa Stena Nautica. Arendet far 4nda ligga 6ppet tills alla
fran fartyget ar i sikerhet i land eftersom MRCC:s ansvar ror personsiker-
het.

Darmed var den kritiska delen av riddningen av manniskor fran have-
risten genomford och Stena Nautica under bogsering pa vag till hamn. Mot
slutet av bogseringen gick nagra ur besattningen och sjofartsinspektéren
frivilligt och tillfalligt tillbaka ombord for att ta emot en tross fran en bog-
serbat som behovdes for att bromsa Stena Nautica ndr man kom in i ham-
nen.

08.35 MRCC kontaktade SOS Alarm for att larma sjukvardens beredskaps-
enhet infor mottagandet av de evakuerade pa Stena Germanica. Polisen

kontaktades och métte upp vid kajen. Polisen skickade ett samverkansbefal
till MRCC.
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11.40 hade polisen i Goteborg registrerat de evakuerade pa Stena Germani-
ca.

Overlimning av riaddningsuppdraget till den kommunala ridddnings-
tjansten

Medan bogseringen av Stena Nautica pagick kontaktade riddningsledaren
vid MRCC chef i beredskap vid den kommunala raddningstjansten i Var-
berg och lamnade information. Denne fanns pa plats nir fartyget lades till
kaj.

Klockan 12.37, nar fartyget hade genomsokts ytterligare en gang, notera-
de riaddningsledaren vid MRCC i loggen att han 6verlamnat raiddnings-
tjanstansvaret till den kommunala raddningstjansten i Varberg for eventu-
ell egendomsraddning.

Han noterade ocksa att sjofartsinspektionen darefter ansvarade for far-
tyget och skrev in fartygsinspektorens namn i loggen. Han noterade att sjo-
raddningen var avslutad.

Ansvar fér den fortsatta raddningstjansten

Nir sjordddningen var avslutad och raddningstjanstansvaret 6verlamnat till
den kommunala raddningstjansten fanns i praktiken dock flera oklarheter
som hiangde ihop med behoven att 16sa problem som 1ag inom olika akto-
rers ansvarsomraden.

Man behovde hindra att fartyget skulle kantra och sjunka vid kaj, tiata
och lansa fartyget, barga dess last och ta hand om farligt gods. Det senare
bestod av sprayburkar och batterisyra i ekipage pa 6vre lastdiack. Dessutom
fanns sju tavlingshastar ombord.

Eftersom fartygets egen elproduktion var utslagen kunde bl. a. vinschar,
ramper och fortojningsspel inte mandvreras och man behévde koppla elekt-
risk kraft fran land.

For dessa arbeten beh6vde manniskor komma ombord och utsattes da
for fara sa lange risken for kantring kvarstod. Rederiet engagerade egen ex-
pertis att kontrollera fartygets stabilitet genom berakningar och informera-
de l6pande sjofartsinspektionen, som ockséa gjorde egna kontroller. Efter
det att en pontonkran fran Grena hade anldnt och under torsdagen den 19
februari sakrat fartygets akterskepp, reducerades risken for kantring va-
sentligt.

Ett ytterligare problem var miljoraddningen, dvs. behovet att hindra
nedsmutsning av omradet omkring fartyget med olja och annat i det vatten
som maste pumpas ut.

Berorda parter som behovde skicka folk ombord var rederiet, forsak-
ringsbolaget, bargningsbolaget, hiastagarna, vissa andra lastagare, verk-
stadsforetag och hamnen.

Berorda myndigheter var bl.a. sjofartsinspektionen, kommunala radd-
ningstjansten, lansstyrelsen, miljo- och hilsovardsmyndigheten i lanet,
kustbevakningen och polisen.

Under onsdagen den 25 februari var fartyget titat, urpumpat och be-
domdes som stabilt. Det drogs da over till det ordinarie farjelaget.

Den kommunala raddningstjinsten avslutades kl. 13.30 samma dag.

Bérgning av Stena Nautica

Ungefar kl. 10.30 mandagen den 16 februari nddde bogserslapet Fareham-
nen i Varberg. Stena Nautica sikrades genast genom att tva bogserbétar,
Freja och Per, vixelvis tryckte skrovet mot kajen. De fortsatte sa tills lack-
orna titats och skrovet var lansat drygt nio dygn efter det att tatningsarbe-
tet paborjades.
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Under tiden hade rederiet kallat in pontonkranen fran Grena, som kopp-
lade lyftvajrar runt fartygets akter och dirmed sakrade fartyget ytterligare
mot kantring och dessutom bidrog till att hindra aktern fran att sjunka for
djupt.

Arbetet med att tata och lansa skrovet skedde under rederiets och for-
sakringsbolagets ledning. SHK och sjofartsinspektionen foljde utvecklingen
och lat dokumentera tillstandet i de vattenfyllda utrymmena efterhand som
de blev frilagda.

Bérgning av last

Lasten pa de ovre lastdiacken inklusive histarna och det farliga godset lyftes
iland med kran i Farehamnen. Lasten pa det nedre bildacket lossades 6ver
ramp nar fartyget bogserats over till den ordinarie terminalen. Inga bety-
dande lastskador har rapporterats till SHK.

Miljérdaddningen

Kustbevakningen och den kommunala raddningstjansten lade lansor runt
fartyget. P4 utsidan placerades ldnsorna mellan fartyget och bogserbatarna.

For uppsamling av tunnare olja innanfor lansorna anviandes absorb-
tionsldnsor. Absorberande lansor lades ocksa ut langs de kajer, som kunde
komma att bli utsatta for olja. Kustbevakningen placerade en uppsamlings-
pram i hamnen och modifierade den for att fungera som oljeavskiljare.

Fran fartyget pumpades cirka 20 m3 olja med sugbil direkt ur fartygets
tankar. Allt vatten som pumpades ur fartyget rann via slangar ner innanfor
lansorna. Cirka 50 m3 olja med vatten togs upp innanfor lansorna med
Kustbevakningens skimmer och ytterligare 50—-60 m3 togs om hand vid den
slutliga utpumpningen av maskinrummen. Efter avskiljning bedémde den
kommunala riddningstjansten att ca 120 m3 olja med vatteninblandning
hade tagits om hand och skickats for destruktion.

Den kommunala raddningsledaren bedomde att det endast var lite olja
som hamnade utanfor linsorna. En privat saneringsfirma engagerades av
raddningsledaren for att undersoka stranderna och ta hand om oljerester.
Raddningstjansten konstaterade efter slutinspektion att inga vasentliga
oljeskador hade uppstatt i omradet.

ANALYS

SHK:s utgangspunkter for analysen

SHK:s undersokning har inriktats pa de tva centrala huvudfragorna i ut-
redningen — dels kollisionen och dess orsaker m.m., dels den vattenfyllning
av Stena Nautica som riskerade att leda till att hon skulle kapsejsa och
sjunka.

Det faktum att den begransade skrovskadan i Stena Nautica ledde till
omfattande vattenfyllning av skrovet trots att detta var indelat i vattentita
avdelningar enligt gillande regler, har foranlett SHK att noggrant underso-
ka savil de tekniska orsakerna som rederiets siakerhetssystem. Nagot behov
av en sddan undersokning av Joanna och hennes rederi foreligger inte.
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Kollisionen

Befilet pa Joanna missbedémde position, kurs och fart hos Stena Nautica
och girade i ett alltfor sent ldge. Joannas GPS, Stena Nauticas VDR och Sjo-
central Vists plott visar samstammigt att Joannas spar ar alldeles rakt tills
hon néstan befinner sig pa Stena Nauticas stavlinje pa ett avstand av 0,5—
0,6 M.

Sparen visar vidare att Joanna just hade passerat Stena Nauticas stavlin-
je da hon paborjade den kraftiga styrbordsgir som slutligen ledde till sam-
manstétningen. Om Joanna i stillet hade behallit sin kurs och fart hade
olyckan sannolikt inte intraffat.

Stena Nautica hade redan pa 12 M fangat ekot av Joanna och andrestyr-
man kunde redan da konstatera att en narsituation sannolikt skulle upp-
komma. Han uppfattade dock inte detta som négot problem eftersom han
vant sig vid moéten i nirsituation och inte heller hade nigra sarskilda in-
struktioner rorande minsta avstand.

Nar ARPA-radarn gav kollisionsvarning fick man klart for sig att Joanna
sannolikt skulle komma att passera Stena Nauticas stavlinje pa avstidndet ca
0,6 M. Andrestyrman vidtog dock ingen atgiard. Han ansag att det i forsta
hand ankom pé Joanna att vija eller vidta ndgon annan atgérd for att for-
hindra en kollision.

Enligt SHK:s uppfattning ar det aktuella motesavstandet under radande
farter och siktforhédllanden alltfor litet. Genom att inte undvika en narsitua-
tion satte sig andrestyrman pa Stena Nautica i en situation fran vilken han
inte kunde undkomma genom egen mandver nir Joanna inte manovrerade
pa det satt han antagit.

Stena Nautica avgav inga mistsignaler forran ca en minut fore kollisio-
nen. Avstandet till Joanna var da ca 0,3 M. Joanna hade borjat sin gir ca en
minut innan signaleringen paborjades.

Bogserbaten Frejas betydelse for kollisionen

Bogserbaten Freja var pa viag soderut i samma farvatten i vilka Stena Nauti-
ca och Joanna befann sig. P4 Stena Nautica foljde man Frejas rorelse pa
ARPAN.

Freja passerade Stena Nauticas stivlinje pa avstdndet 2,7 M innan Joan-
na hade passerat stdvlinjen sedan Freja girat 20° styrbord for att ga akter
om Joanna. Giren kan observeras pa Stena Nauticas VDR.

SHK bedémer att narvaron av Freja inte torde ha distraherat befilet pa
Stena Nautica och siledes inte har inverkat pa olyckan.

Besittningen pd Joanna har inte berittat att man hyste oro for nagot an-
nat radareko dn det som kom frén Stena Nautica.

De vattentata dorrarna i Stena Nautica

Den vattentita indelningen med skott och déck ska hindra att en skada pa
ytterskrovet resulterar i att vatten tranger in och fyller mer dn en mindre
del av fartyget.

Nir kollisionen var ett faktum och Joannas stav hade slagit hal i Stena
Nauticas sida 6ver och under lastdicket nr 3, skulle den vattentita indel-
ningen hindra fartyget fran att sjunka.

Vid kollisionen var emellertid nio av de vattentidta dorrarna — varav fyra
pa den nedersta dacksnivan inom maskinomradet — 6ppna.

Strax efter kollisionen foreslog matrosen pa bryggan att man borde
stanga de vattentdta dorrarna. Ingen aktiverade emellertid All doors-knap-
pen forréan efter ca tre minuter d& nagon pa bryggan slog om knappen till
Stiangd och dorrarna borjade stinga. Stingningsforloppet avbrots emeller-
tid nir vattnet nddde dorrarnas elsystem och férorsakade kortslutning.
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Efter lansning av fartyget visade det sig att dorrarna pa dack 2 hann
stingas liksom dorr nr 3 som var den forligaste 6ppna dorren pa dick 1 och
den dorr som befann sig langst bort fran skadan.

Det instrommande vattnet slet ocksa med sig durkplatarna i maskin-
rummet och en del annan 16s materiel och spolade dessa langs gadngarna i
maskinrummen. Vissa av foremélen hamnade i dorroppningar och kan ha
hindrat dorrar fran att stangas.

Den vattentita indelningen fungerade alltsa inte darfor att de dorrar
som fanns i skotten och som skulle hindra vattenspridningen inte var
stangda och inte stingdes i tid av besattningen efter kollisionen samt visade
sig inte kunna stiangas sedan de utsatts for vatten.

Varfér stod vattentéta dérrar 6ppna?

Orsaken till att de vattentiata dorrarna stod 6ppna vid olyckan var att de
rutinmaissigt alltid stod 6ppna.

Maskinbefilen ansdg dels att det skulle ta for lang tid att ta sig fram for
att bekdmpa en eventuell brand i ndgot av rummen om dorrarna var stang-
da, dels att det var besvirligt att skota maskineriet med stingda dorrar ef-
tersom man var tvungen att hela tiden 6ppna och stinga nar man skulle
forflytta sig mellan maskinrummen. Varje géng tog det minst en minut per
dorr.

Dessutom var man helt trygg i forvissningen om att dérrarna alltid kun-
de stingas med den centrala stdngningsfunktionen fran bryggan om det
skulle handa nagot.

Varfér beslutade ingen att genast stdnga de vattentata dérrarna med
All Doors-knappen?

Orsaken till att ingen genast beslutade att stinga de vattentata dorrarna
med All Doors-knappen var att man inte hade ovat tillrackligt.

Under de fem senaste arliga uppvisningarna for sjofartsinspektionen
hade man demonstrerat brandbekdmpning och evakuering — inte nagon
gang kollision eller grundstotning.

Man hade heller inte provat att stdnga alla dorrarna med All Doors-
knappen. Det hade inneburit att man hade varit tvungen att placera ut vak-
ter vid alla dorrarna for att sakerstilla att ingen blev klamd.

Att stinga de vattentita dorrarna med den centrala knappen pa bryggan
kraver en hel sekvens av beslut, kontroller och atgarder som maéste 6vas
mycket sa att atgirderna kan utforas rutinmassigt.

Enligt SHK:s uppfattning bor i vart fall foljande beslut och atgiarder inga
i sekvensen
— Beslut att stinga — vem fér/ska ta beslutet?

— Avgora hur manga och vilka dorrar som ska sténgas.

— Ropa ut en varning 6ver PA- systemet till passagerare och besattning.

— Avgora om och i sa fall vart dorrvakter ska skickas ut.

— Trycka pa knappen och kontrollera att signallamporna slar om pa for-
vantat satt.

— Avgora om manovern synbarligen har lyckats.

— Skicka folk till sikerhetsstationerna pa dack 3 for kontroll av stingning-
en.

— Meddela 6ver PA-systemet att ingen fir 6ppna en vattentit dorr forran
en besattningsman kommit till platsen.

— Varsko passagerarna att de ska leta sig upp genom fartyget via trappor-
na.

— Skicka folk till alla dorrar och kontrollera laget om nigon dar behover
assistans.
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I Fartygsmanualen, avsnitten Atgirder vid grundstotning resp. Atgirder vid
kollision, redovisas hela denna sekvens med enbart orden: ”Stang vattenta-
ta dorrarna.”

Sjofartsinspektionen, som ska inspektera och godkinna manualen, har
inte haft ndgra synpunkter pa texten eller pa checklistorna for Kollision och
Grundstotning.

Det kraftiga braket i kollisionsogonblicket hordes genom hela fartyget.
Pa bryggan borde man rimligen ha insett risken for att fartyget fatt hal i
skrovet. Personerna pa bryggan var emellertid inte fokuserade pa det egna
fartygets situation. Forst nar befilhavaren kom in pa bryggan kom order
om att stanga dorrarna. Detta skedde dock utan utrop med varning till pas-
sagerare och besittning.

Nar man forsokte stinga de vattentiata dorrarna genom att aktivera All
doors-knappen konstaterades att signallamporna lyste bade rétt och gront.
Man forstod dock inte att detta innebar att det var oklart huruvida dorrarna
hade stiangts eller inte.

Varfér stingdes inte dérrarna ndr man tryckte pa All Doors-knappen?

Det elektriska systemet for manovrering av de vattentdta dérrarna med
kablar, magnetventiler och strombrytare var monterat intill dérrarna. Vissa
elektriska komponenter var monterade pa skotten nara durken medan
andra delar fanns i platskap ett stycke hogre upp pa skotten. Komponenter-
na var inte inkapslade eller titade s att vatten hindrades att komma in.
Nar vattnet kom forsande orsakade det genast kortslutning nar det trangde
in till en magnetventil nere vid durken. Darefter trangde vatten in aven till
ovriga komponenter.

Orsaken till att de vattentidta dorrarna inte stingdes nar All Doors knap-
pen aktiverades var alltsa, enkelt uttryckt, att de inte talde vatten.

Vid inspektionen efter lanspumpning av fartyget noterades att dorrarna
inte rort sig alls eller rort sig bara korta strackor ut frén sina 6ppna positio-
ner.

Eftersom det drojde flera minuter innan man tryckte pa All Doors-knap-
pen hade vattnet hunnit kortsluta tre 6ppna dorrar pa dacksniva nr 1. En-
dast dorr nr 3 hann stdnga innan ocksa dess elektriska system havererade
genom kortslutning. Alla dorrarna pa dacksniva 2 hann daremot sténga.

Savil befialhavarna som de tekniska cheferna siger sig inte ha kant till att
dorrarna inte talde vatten utan snabbt skulle drabbas av kortslutning vid
eventuell vattenintrangning.

Vid SHK:s undersokning av de vattentidta dorrarna noterades att olika
modifikationer och ingrepp hade gjorts i dorrar, hydraulledningar och kon-
taktskdp. Detta indikerar att besidttningen arbetat med utrustningen och sa-
ledes torde ha haft kunskaper om dess egenskaper.

Varfor stangde man inte dérrarna fran stationerna pa déck 3?

Varken befil, besittning eller rederiets sikerhetsavdelning tycks ha betrak-
tat till sdkerhetsstationerna pa déack nr 3 som en del av sdkerhetsutrust-
ningen ombord.

Det fanns inga befattningshavare som hade till uppgift att manuellt
pumpa igen dorrarna i hiandelse av kollision eller grundst6tning.

Man hade vant sig vid praktiska, elektriska tryckknappar och handpum-
par vid dorrarna och knappar pé bryggpanelen och man bortsag fran pump-
stationerna.

Om man nagorlunda tidigt efter kollisionen hade borjat pumpa igen dor-
rarna fran stationerna pa dack 3 hade det varit mgjligt att hinna stinga na-
gon av dorrarna pa dick 1 och ddrmed begriansa vattenflodet i fartyget.
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Om de vattentita dérrarna hade varit stangda

SHK:s kontroller efter olyckan visade att de vattentita skotten och de vat-
tentidta dorrarna i allt vasentligt var vattentata. Om de vattentita dorrarna
hade varit stingda vid kollisionen hade sdledes endast ett maskinrum
(verkstaden) vattenfyllts delvis. Stena Nautica hade sjunkit nagot men last-
dicket nr 3 hade inte kommit ner till havsytans niva. Fartyget hade inte bli-
vit stromlost och maskinerier och pumpar hade fortsatt att fungera. Hon
hade kunnat fortsatta for egen maskin till hamn i Varberg.

Evakuering

Overféring av passagerare och besittning till Freja och Stena
Germanica

I niarheten av olycksplatsen fanns bl.a. bogserbaten Freja och passagerarfar-
jan Stena Germanica som bada snabbt kunde komma till undsittning och ta
emot passagerare och besittning.

Den gemensamma uppfattningen bland passagerare och besittning pa
Stena Nautica och besittningen pa Freja ar att evakueringen genomfordes
enligt indvade rutiner pa ett lugnt och professionellt sitt. Passagerarna
kinde sig vil omhéndertagna. Samtliga forsags med livvastar.

Styrbords MES

Vid uppblasningen av styrbords MES kom glidbanan att vrida sig sd att
plattformen hamnade upp-och-ner. Trots att vidret var alldeles lugnt och
forhallandena pa intet sitt var sddana att det skulle ha varit nagot problem
med att utlosa anordningen blev den obrukbar.

Varfor glidbanan vred sig har trots betydande utredningsinsatser inte
gatt att faststilla. I utredningen har SHK bl.a. konsulterat den engelska
haverikommissionen, MAIB. Nagon felfungerande MES finns inte rappor-
terad dit fr.o.m. ar 1991.

Savitt SHK har kunnat finna ar det mycket ovanligt att en MES inte fun-
gerar som den ska vid uppblasning.

Stabilitet och flytbarhet

I avsnitt 1.13.5 redovisas berdkningar av fartygets stabilitet under sjunkfor-
loppet. Det framgér att under delar av forloppet var farjans stabilitet svag.
Nir skrovet sjonk djupare och mer vatten fyllde maskinrummen starktes
stabiliteten. Vid kaj i Varberg sikrades farjan i uppritt lige med hjilp av
bogserbatar. Detta var en motiverad atgiard, men kunde eventuellt ha inne-
burit risk for bogserbatbesattningarna. Utforda stabilitetsberdkningar tyder
pa att farjan trots allt var stabil &ven utan hjilp av bogserbatarna.

Nir fartyget senare sjonk sa djupt att vattnet fl6t 6ver till de aktra och
forliga passagerarutrymmena och upp pa lastdicket blev laget beraknings-
massigt instabilt, men da hade farjan stabiliserats med hjilp av en flytkran.

Ett forsta svagt stabilitetslage kan ha passerats under bogseringen till
Varberg. Emellertid gar det inte att i efterhand faststilla hur det forholl sig
harvidlag eftersom inga iakttagelser av vattennivaerna inombords kunde
goras.

Vadret vid olyckstillfillet var lugnt utan vind och sjohavning. Detta in-
nebar att vatten inte trangde in och skapade fri vitskeyta pa lastdacket dar
aven en mindre vattenméngd kunde ha fatt till f6ljd att farjan hade kapsej-
sat och sjunkit.
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Ett sddant forlopp kunde ha gatt fort med risk att man inte hade hunnit
evakuera passagerare och besittning.

Raddningsinsatsen

Inget i utredningen tyder pa annat an att riddningsinsatsen fungerade bra.
Det forelag emellertid oklarheter under raddningsinsatsen och bargnings-
operationerna rorande olika inblandade aktorers ansvarsomraden.

Diskussioner uppstod utan att man lyckades bestimma och dokumente-
ra vem som skulle koordinera operationen och vara ansvarig for personsa-
kerhet m.m. under arbetena. Sévitt SHK har kunnat finna agerade de olika
aktorerna i betydande utstrackning pa egen hand och under eget ansvar
utan 6vergripande samordning.

SHK:s uppfattning ar att det 4r nodvandigt att det for alla inblandade
star helt klart vem som ansvarar for de olika atgérder och beslut som be-
hovs i samband med en raddnings- och bargningsoperation av det aktuella
slaget med ett flertal myndigheter och andra aktorer involverade.

SHK har i rapporten RO 2005:01, rorande en dykolycka i Ostersjon
utanfor Vindo i Varmdo kommun, behandlat frigor om samordningen av
olika aktorers insatser vid en raddningsoperation. I rapporten rekommen-
derade SHK Sjofartsverket att — i samrad med Statens raddningsverk —
faststilla hur samordningen vid statlig raddningstjanst ska utformas for att
uppna en tydlig samverkan och rollférdelning nar den kommunala radd-
ningstjansten medverkar (rekommendation 2).

I sin forstudierapport Statliga insatser for sjoraddning dagtecknad den 9
juni 2004 behandlar Riksrevisionen bl.a. fragor som roér behov av forbatt-
ringar av sjoraddningen och samordningen vid sjoraddningsinsatser.

Sjofartsverket och Kustbevakningen har pa regeringens uppdrag utrett
hur Sverige kan sikerstilla att man kan erbjuda skyddad plats for ett have-
rerat fartyg. I Rapport angéende behovet av fordandringar i frdga om motta-
gandet av fartyg i nod, dagtecknad den 24 februari 2005, Sjofartsverkets
dnr 0701-04-16596, behandlas ocksa bl.a. fragor om ansvarsférdelning vid
sjoraddningsinsatser.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Béda fartygens navigationsbryggor var behorigen bemannade och utrus-
tade enligt gdllande regler.

b) Stena Nautica var inte sjovardig vid avgang fran Grena.

¢) Evakueringen skottes planerat och sikert.

¢) Riaddningsinsatsen genomfordes effektivt och sikert.

e) Ingen person kom till skada.

f) Négra betydande miljoskador uppstod inte.

g) De materiella skadorna pa Stena Nautica blev omfattande.

h) De materiella skadorna pa Joanna blev begransade.

i) Trots att sjofartsinspektionen flera ganger upptackt att Stena Nautica
seglade med de vattentidta dorrarna oppna har man inte vidtagit nagon
annan atgard an tillsagelser.

J) Sjofartsinspektionen har inte haft nagra synpunkter pa rederiets ISM-
manualer i friga om hantering av vattentita dorrar.
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k) Rederiet har fatt ett positivt svar fran sjofartsinspektionen pa sin anso-
kan om dispens for att hélla vattentédta dorrar 6ppna i strid mot gillande
bestammelser.

[) Sjofartsinspektionen har under en femarsperiod fore olyckan vid audite-
ringar inte gjort nagon operativ kontroll som innefattade vattentédta dor-
rar.

Orsaker till olyckan och till vattenspridningen i Stena Nautica

Kollisionen orsakades av att inget av de vakthavande befilen pa de tvéa far-
tygen i tid vidtog andamalsenliga atgarder for att undvika en narsituation.

Bidragande orsaker till kollisionen var att befalet pa Joanna missbedom-
de position, kurs och fart hos Stena Nautica och i ett alltfor sent lage girade,
att befilet pa Stena Nautica inte insdg att Stena Nautica hade samma skyl-
dighet att hdlla undan som Joanna och att man hade vant sig vid att accep-
tera moten i narsituation.

Att Stena Nautica vattenfylldes och var nira att sjunka berodde pé att
rederiet inte hade en genomténkt och genomford siakerhetskultur (policy)
vilket ledde till att vattentita dorrar i fartyget felaktigt stod 6ppna.

Bidragande var att dorrarnas elsystem inte var forseglade for att tala vat-
ten och att besiattningen inte var 6vad att stinga dorrarna vid fara eller
olycka.

Ytterligare bidragande orsaker till brister hos de vattentata dorrarna och
deras hantering i Stena Nautica var att sjofartsinspektionen inte tillrackligt
noggrant hade inspekterat dessa och upptackt bristerna i elsystemen. Inte
heller hade sjofartsinspektionen upplyst rederiet om att det kravdes om-
byggnad av de vattentita dorrarna for det fall man 6nskade segla med dem
oppna. Slutligen hade sjofartsinspektionen inte heller papekat brister i far-
tygets sikerhetsmanualer betriffande hanteringen av de vattentita dorrar-
na och inte kontrollerat besattningens fardigheter i att stinga dessa vid fara
eller olycka.

REKOMMENDATIONER

Sjofartsverket rekommenderas att

— utarbeta metoder for att kunna virdera dels ett rederis sakerhetskultur,
dels i hur hog grad kulturen har implementerats och genomsyrar foretaget
(RS 2005:03 R1),

— utarbeta instrument for kvalitetskontroll av den egna tillsyns- och
inspektionsverksamheten (RS 2005:03 R2).



Figur 1

Rekonstruktion av kollisionen
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Bilaga 2

Arrangemang av déick 1 och 2 i Stena Nautica
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Bilaga 3

olyckan. (Oppen dérr markeras med rod firg och stingd med gron.)

Vattentita dorrarnas lidigen under 14-dagarsperioden omedelbart fore
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