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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att s langt som majligt klarlagga saval
héndelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en beddmning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med h&ndelsen och, om
det finns skél for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handldggs inom
rattsvéasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersokningen
som behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhdllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

Olyckan har undersokts av SHK tillsammans med finska Olycksutredningscen-
tralen som foretréatts av forst Risto Repo, dérefter Risto Haimila. SHK har fore-
tratts av Mikael Karanikas, ordférande, Jérgen Zachau, utredningsledare och
Alexander Hurtig, utredare beteendevetenskap.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Erik Sandberg deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med bl.a. besattningarna pa VIKING GRACE och
SUNNI, passagerarna pa SUNNI och vittnen.

Ett haverisammantrédde holls den 21 januari 2015. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som foreldg vid tidpunkten. Déarefter
har rapporten varit pa externremiss till berérda parter och myndigheter.
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SAMMANFATTNING

Med tva passagerare ombord avgick taxibaten SUNNI for att korsa Furusunds-
leden mellan fastlandet och Mar6. De tva resendrerna, en man och en kvinna,
tog inte pa sig nagon flytutrustning och baten pabdrjade farden med dorr, hytt-
taklucka och ljusventiler (fonster) stangda.

Vid denna tidpunkt 1dg en mycket tat dimma i Sodersundet och 6ver den norra
delen av farleden. Dimman gjorde det svart att se mer an en mycket kort
distans framfor sig.

Under farden hade befalhavaren fatt forlita sig pa att navigera med elektroniska
hjalpmedel, ett nyinkdpt navigationssystem med radarbild och sjokortsplotter
(elektroniskt sjokort). Befélhavaren visade passagerarna ett eko strax framfor
dem. Ekot var mycket litet pa skarmen men beféalhavaren forklarade att det var
en annan bat som fanns i omradet och att de skulle passera tatt inpa varandra.
De kunde pa grund av den nedsatta sikten inte se den andra baten. Passagen
skedde sedan med litet avstand pa SUNNI:s babordssida, och forst da kunde de
faktiskt se baten. Nagot annat eko, som kunde utgéra nagon fara, har man inte
sett.

Samtidigt fardades VIKING GRACE fran Stockholm. Nar fartyget hade passe-
rat Furusund hade sikten varit god, men nar de ndrmade sig Mard konstaterades
att sikten tenderade att forsamras. Enligt besattningen kunde man bara nagra
sekunder innan kollisionen skedde se en bat, som visade sig vara taxibaten
SUNNI, komma fran babord pa skarande kurs 6ver farleden.

VIKING GRACE traffade SUNNI med foren kring mitten pa SUNNI:s styr-
bordssida och SUNNI trycktes nedat under vattnet, fordes en kort stund med
VIKING GRACE och kom sedan 6ver pa det storre fartygets styrbordssida.
Varken befalhavaren pd SUNNI eller beséttningen pa VIKING GRACE
genomforde nagon undanmandver for att undvika kollisionen.

Boende pa en 0 i narheten bevittnade det hela och kunde radda de tre, som
hamnat i vattnet utan nagra flythjalpmedel.

Olyckan orsakades av att bada fartygen fardades pa skarande kurs i farleden i
tron att det inte forelag nagon kollisionsrisk. Detta férhallande har kunnat rada
da besattningarna pa bada fartygen undgick att upptacka det andra fartyget.

Orsaken att ingen av besattningarna har uppfattat att det andra fartyget fanns i
narheten har inte kunnat faststéllas narmare. Dock fullgjordes inte uppgiften att
tyda och tolka informationen fran radarskarmarna pa ett tillrackligt bra satt pa
nagot av de tva fartygen.

Utebliven ljudsignalering fran bada fartygen bidrog till att kollisionen inte
avvarjdes.
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Rekommendationer

Med hansyn till att Viking Line efter handelsen vidtagit atgarder bl.a. nar det
géller medvetenheten om vikten av att signalera och om utkikens roll och den
resurs befattningen innebdr finner haverikommissionen inte anledning att
utfarda nagra rekommendationer till Viking Line.

Likasa finner haverikommissionen ingen anledning att utfarda rekommenda-
tioner till Grasko Sjotransport AB da rederiet vidtagit atgarder bl.a. avseende
ljudsignalering och utkik.

I 6vrigt finner haverikommissionen anledning att utfarda féljande rekommen-
dationer.

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Overvaga att infora krav pa radarutbildning for befalhavare med enbart
Skepparexamen for att fa framfora fartyg i yrkesmassig trafik.
(RS 2015:02 R1)

e (Overvaga att infora krav pa AIS ombord pa fartyg oavsett storlek som
anvands yrkesméssigt. (RS 2015:02 R2)

SUMMARY IN ENGLISH

With two passengers on board, the taxi boat Sunni departed to cross Furusund
channel between the mainland and the island Mard. The two passengers, a man
and a woman, did not wear any life jacket and the boat started the journey with
the door, top hatch and windows closed.

At this time there was very dense fog in S0dersundet and the northern part of
the fairway. The fog made it difficult to see more than a very short distance.

During the journey the master had to rely on navigating by using electronic
means, a newly purchased navigation system with radar and chart plotter. The
master showed the passengers an echo just in front of them. The echo was very
small on the screen but the master explained that it was another boat that was
in the area and that they would pass close to each other. They could due to the
reduced visibility not see the other boat. The passage was then with short dis-
tance on Sunni's port side, and only then they could actually see the boat. Any
other echo, which could be a hazard, they didn’t see.

Meanwhile, the VIKING GRACE was en route from Stockholm. When the
ship had passed Furusund visibility had been good, but when they approached
Mar0 visibility tended to deteriorate. According to the crew, they could only
seconds before the collision occurred see a boat, which proved to be the taxi
boat Sunni, coming from the port side, crossing their headline.

VIKING GRACE hit Sunni with the bow around the middle of the Sunni's
starboard side and Sunni was pressed down into the water and pushed along
with VIKING GRACE and then came over on the larger vessel's starboard
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side. Neither the master of the Sunni nor the crew of the VIKING GRACE
took any evasive action to avoid the collision.

Witnesses on an island nearby were able to rescue the three, who had ended up
in the water with no flotation devices.

The accident was caused by both ships traveling on crossing courses in the
fairway in the belief that there was no risk of collision. This could happen since
the crews of both ships failed to discover the other vessel.

The reason that none of the crews had discovered that the other ship was near-
by has not been defined. However, the task to note and interpret the infor-
mation on the radar screens good enough was not completed on any of the
ships.

The absence of sound signaling from both ships contributed to the collision not
being avoided.

Recommendations

Given that Viking Line after the occurrence has taken measures including
awareness of the importance of signaling and the role and resource the lookout
involves, the Investigation Commission does not find any reason to issue any
recommendations to Viking Line.

Likewise, the Investigation Commission finds no reason to make recommenda-
tions to Graskd Marine AB since the company has taken measures including
sound signaling and lookout.

However, the Investigation Commission finds reason to issue the following
recommendations.

The Swedish Transport Agency is recommended to:
e consider imposing requirements on radar training for masters with exam
Skepparexamen for duties on vessels in commercial traffic. (RS

2015:02 R1)

e consider imposing requirements on AIS on board vessel of any size
used in commercial traffic. (RS 2015:02 R2)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 SUNNI

Flaggstat/fartygsregister
Identitet

Anropssignal
Fartygsdata

Typ av fartyg

Nybyggnadsvarv/ar

Langd, dver allt

Bredd

Djupgéaende, max.

Huvudmaskin/effekt

Framdrivningsarrangemang

Roderarrangemang

Servicefart
Agarforhallanden och ledning
Klassningsséllskap

b W J’II( Statens haverikommission
%] Swedish Accident Investigation Authority

Sverige
SFD 2107

Passagerargodstransportmotorbat Sunmar
870 AC

Oy Konewuorio Maskin Ab Finland/2013
8,7m

294 m

0,78 m

Yanmar 6BY3 2012/260EHK
Inombordare, propeller med backslag
Konventionellt med hydraulik

20 knop

Grésko Sjétransport AB

Ej klassad
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1.2 VIKING GRACE

Flaggstat/fartygsregister Finland
Identitet
IMO-nummer/anropssignal 9606900/0JPQ
Fartygsdata
Typ av fartyg Ro-ro-passagerarfartyg
Nybyggnadsvarv/ar Abo/2013
Registertonnage netto’ 39039
Langd, over allt 218,51 meter
Bredd 32,40 meter
Djupgaende 6,56 meter
Daodvikt 6 105 ton
Huvudmaskin, effekt Wiértsila, 30 400 kW
Servicefart 22 knop
Agarforhallanden och ledning Viking Line Abp?
Klassningssallskap Lloyd’s Register
Sakerhetsbesattning 20

Figur 2: VIKING GRACE. Bild: Viking Line.

1.3 Uppgifter om resan: SUNNI

Anlopshamnar Sodersundet - Gréasko
Typ av resa Battaxiverksamhet
Antal passagerare 2

Bemanning 1

! Enhetslast volymmatt.
2 Abp — forkortning for aktiebolag (AB) pa svenska spréket i Finland.
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1.4 Uppgifter om resan: VIKING GRACE

Anlépshamnar Stockholm - Mariehamn
Typ av resa Passagerartrafik
Lastuppgifter/antal passagerare 462,5 ton/1827
Bemanning 230

1.5 Uppgifter om sjoolyckan

Typ av sjoolycka Kollision
Datum och klockslag 2014-04-19 k1. 11.08
Plats och position for sjoolyckan NV Mard N59° 42,0 E019° 02,6
Vader Temp. luft 3°, vatten 4°, vaxlande vind
0-5 knop (0-3 m/s).
Ovriga omstandigheter Stundtals mycket begransad sikt pa grund av
dimbankar
Konsekvenser
Personskador 3 personer fysiskt lindrigt skadade
Miljo Inga
Fartyg Totalhaveri SUNNI

1.6 Handelseforloppet

Pa formiddagen den 19 april 2014 skulle taxibaten SUNNI korsa
Furusundsleden i omradet mellan fastlandet och Mar6. Samtidigt var
Viking Lines VIKING GRACE pa vag ut fran Stockholm, medan
VIKING CINDERELLA var pa ingdende. SUNNI och VIKING
GRACE kolliderade i Furusundsleden, strax véster om Marg0.

1.6.1 SUNNI

Med tva passagerare ombord avgick taxibaten SUNNI fran Sodersun-
dets gasthamn med destination Graskd, ca 1,8 nautiska mil® soderut
(se figur 3). Passagerarna stuvade sin packning ombord pa baten och
satte sig pa anmodad plats strax bakom befalhavaren. De tva resena-
rerna, en man och en kvinna, tog inte pa sig nagon flytutrustning och
baten paborjade farden med dorr, hyttaklucka och ljusventiler (fons-
ter) stangda.

Vid denna tidpunkt, nara kl. 11.00, lag en mycket tat dimma i Soder-
sundet och 6ver den norra delen av farleden, som SUNNI skulle korsa
for att na sin destination. Dimman gjorde det svart att se mer an en
mycket kort distans framfor sig.

Under farden mot utloppet vid Sodersundet hade befalhavaren pa
SUNNI, med hansyn till den begransade sikten, fatt forlita sig pa att
navigera med elektroniska hjalpmedel, ett nyinkdpt navigationssystem
med radarbild och sjokortsplotter (elektroniskt sjokort).

%1 nautisk mil (M) = ca 1 852 meter.
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Kifiarden '

Sodersundet

Stromsborg

Bareskaten

Stromsholmarna

Mara

Osterholm)

Grasken

Figur 3: Karta och satellitbild 6ver det aktuella omradet och SUNNI:s tankta fardvag, S star for start och M star
for mal. Kollisionsplatsen ar markt med ett kryss. Den blé linjen visar VIKING GRACE:s fardvag. Bild: ©
Lantméteriet Dnr R61749_13002.

En av passagerarna hade tidigt efter avgang intresserat sig for det
elektroniska navigationssystemet och engagerade darfor befalhavaren
i ett samtal om det. Sjalv hade passageraren inte nagon erfarenhet av
radarnavigering men hade nyligen kopt utrustning inkluderande radar
till sin egen bat. Passageraren uppfattade radarbilden som klar och
tydlig. Den andra passageraren, som foljde samtalet, kunde se hur
befalhavaren forevisade navigationssystemet (se figur 4). Pa skarmen
visade befalhavaren fasta objekt sdsom 6n Mard6, bojen Engelsman,
samt ocksa passagerarnas slutmal Grasko. Nagot eko som skulle
kunna vara en bat ute i farleden lade ingen av dem marke till.

Nar taxibaten narmade sig utloppet till farleden vid Sodersundet,
visade befalhavaren ett eko strax framfor dem. Ekot var mycket litet
pa skarmen men befalhavaren forklarade att det var en annan bat som
fanns i omradet och att de skulle passera tatt inpa varandra. De kunde
pa grund av den nedsatta sikten inte se den andra baten fore det att de
skulle passera vandra. Passagen skedde sedan med litet avstand pa
SUNNI:s babordssida, och forst da kunde de faktiskt se baten.
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Figur 4. Navigationssystem av samma typ som pa SUNNI. Bilden &r tagen pa en likadan bét.
Bild: privat.

Kort darefter slutade de bada passagerarna att folja taxibatens framfart
pa radarbilderna. Befalhavaren kunde fortfarande inte, efter det att de
passerat utloppet till Sédersundet, navigera visuellt utan forlitade sig
fullstandigt pa de elektroniska hjalpmedlen. Nagot eko som foranledd-
de nagon atgard sag han inte pa radarn. Farten uppges av befalhavaren
ha varit omkring 12-13 knop. Befalhavaren och den ene passageraren
horde inte nagon ljudsignalering fran nagot annat fartyg, medan den
andre passageraren har ett svagt minne av att ha hort signaler da de
just gatt ombord. Nagra signaler avgavs inte fran SUNNI.

Kort dérefter, ungefar halvvags ut i farleden, upptéckte den naviga-
tionsintresserade passageraren reflektioner och vagor i havsytan strax
styrbord om baten, och tittade da upp. En stor och annalkande profil
kunde anas och passageraren utbrast i en varning innan SUNNI kolli-
derade med ett annat, mycket storre fartyg.

1.6.2 VIKING GRACE

VIKING GRACE firdades frén Stockholm mot Mariehamn pé& Aland
med vaktchefen (linjelotsen) tillsammans med styrman pa vakt och
utkiken pa bryggan. Néar fartyget hade passerat Furusund hade sikten
varit god, men nar de narmade sig Mar0 konstaterades att sikten ten-
derade att forsdmras. Sikten har beskrivits som varierande med dim-
bank, inte tjocka, mot S6dersundet om babord och mot styrbord som
mycket battre.

Pa bryggan forberedde man ett méte med VIKING CINDERELLA
genom att halla styrbord i farleden, ett vanligt mote vid denna plats.
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1.6.3

Enligt bryggbeséttningen kunde man bara nagra sekunder innan kolli-
sionen skedde visuellt se en bat, som visade sig vara taxibaten
SUNNI, komma fran babord pa skarande kurs 6ver farleden.

Bryggbeséttningen har uppgett att man inte tidigare hade kunnat se
taxibaten som radareko. Sma batar ansag de vara mycket svara att
upptacka pa radarbilden och kunde latt forvaxlas med andra ovésent-
liga objekt. Aven smabatar som rorde sig i anslutning till varandra
storde mojligheten att plotta eller pa radarskarmen félja en utvald bats
fard. Man uppskattade att taxibaten holl en fart av 15-16 knop och
bedémde att det skulle ha tagit taxibaten knappt en och halv minut att
ta sig over farleden med den farten. Att plotta en smabat med den
radarutrustning som VIKING GRACE har tar, enligt bryggbesatt-
ningen, normalt upp till 2-3 minuter, under forutsattning att det inte
finns nagra storande objekt pa skarmen.

P& VIKING GRACE uppfattade man det som att taxibaten inte for-
sOkte att véja eller undvika kollision. VIKING GRACE:s mgjlighet att
mandvrera i en trang farled som denna uppges av beséttningen vara
begransad.

VIKING GRACE hade inte avgett nagon ljudsignal i samband med
den varierande sikten. Det hade varit flera samtidiga héndelser (det f6-
restdende motet med VIKING CINDERELLA och det faktum att man
precis hade reducerat farten®) som kan ha paverkat att signalen inte
blev pasatt. Nagon annan signalering fran batar eller fartyg i omradet,
utéver VIKING CINDERELLA, hade man, enligt bryggbesattningen,
inte hort.

Direkt efter kollisionen drog vaktchefen ner pa farten, samtidigt som
andre styrman tog sig ut pa styrbords bryggvinge for att se vad som
skett. Styrman ropade upp Sweden Rescue® och aktiverade sedan
fartygets man-6ver-bordlarm. Vaktchefen fokuserade pa sin uppgift,
att halla fartyget ratt i farleden, samtidigt som VIKING GRACE nu
gjorde 8-10 knop. Det fanns ingen mojlighet att vanda pa platsen, utan
vaktchefen avsag att gora det pa ett bredare avsnitt av farleden lite
langre fram.

VIKING CINDERELLA

Fartyget var pd ingang till Stockholm med relativt 1ag fart, omkring
13 knop, pga. tidtabellsanpassning. Da det radde nedsatt sikt var mist-
signaleringen aktiverad med fartygets tyfon. Man konstaterade pa
bryggan att det fanns en del trafik i omradet, som man bedémde vara
mindre batar. Man forberedde mote med VIKING GRACE norr om
Mar6 och foljde ett mindre eko fran Sédersundet. Nar man férstod att
det skett en olycka aktiverade man sitt man-6ver-bordlarm. VIKING
CINDERELLA, liksom VIKING GRACE, var utrustad med VDR.

4 Se avsnitt 1.8 Farleden.
® Sjéraddningscentralen.
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1.6.4 Kollisionen

VIKING GRACE traffade SUNNI med foren kring mitten pa
SUNNI:s styrbordssida. Klockan var da 11.07.42, och SUNNI trycktes
nedat under vattnet, fordes en kort stund med VIKING GRACE och
kom sedan Gver pa det storre fartygets styrbordssida (se figur 5-6).
Varken befdlhavaren pa SUNNI eller beséttningen pa VIKING
GRACE genomfdrde nagon undanmandver for att undvika kolli-
sionen.

176 D09 BRIDGE WING SB;
12:03:46 19.4:2011 47

Figur 5. Fran 6vervakningskamera pa styrbordssidan p& VIKING GRACE. Klockslaget pa ka-
meran &r inte synkroniserat med andra tidsangivelser. Bild: Viking Line.

Befélhavaren och passagerarna i SUNNI befann sig fortfarande kvar i
batens hytt. SUNNI hade tryckts ned at styrbord och hytten borjade
fyllas med vatten. En av passagerarna raddade sig genom den 6ppning
som uppstatt nar taket pa hytten slets loss, och den andra passageraren
foljde pa samma satt strax darefter. Befalhavaren, som satt nagot
langre forut i hytten, hade blivit fastklamd mellan instrumentkonsolen
och stolen han satt i. Han kunde dock I6sgora sig och ta sig ur baten
och den nu krossade hytten som siste man.

SUNNI sjonk strax darefter pa ca 30 meters djup pa position
N59° 42,0 E019° 02,6.
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D05 AETLOUTDOOR STB
12903:57.19.4. 2014

Figur 6. Fran overvakningskamera pa VIKING GRACE. Klockslaget pa kameran ar inte syn-
kroniserat med andra tidsangivelser. Bild: Viking Line.

1.6.5 Ra&ddningen

Ett vittne, som vistades pd Maro, sag tydligt forst VIKING GRACE,
och sedan ocksa taxibaten. Vittnet kan inte ange om taxibaten var dar
fran borjan, eller om den kom ut fran dimman senare. Som sa manga
ganger innan tankte vittnet att det inte skulle ga bra, med den skillna-
den att denna gang gjorde det inte det. Vittnet uppfattade det som att
VIKING GRACE korde in i styrbordssidan pa taxibaten. Vittnet
befann sig sa att man sag ganska rakt i sidan pa VIKING GRACE, och
taxibaten kom snett framifran, frdn Radmansohallet. Vittnet kan inte
ange hur lange batarna kunde ses innan kollisionen.

Vid kollisionen uppstod en kraftig sméll och taxibaten drogs med och
langs sidan innan den forsvann. Vittnet skrek pa en granne redan
innan taxibaten forsvann. Grannen hade redan bdrjat springa mot
bryggan, och tillsammans med en annan granne akte de ut i en liten
bat for att hjalpa dem som hamnat i vattnet samtidigt som vittnet
omgaende ringde 112. Efter telefonsamtalet sag vittnet flytvastar i
vattnet, som vittnet forst uppfattade som personer.

Pa olycksplatsen fanns redan en annan, lite storre bat, som inte
narmare har identifieras av haverikommissionen. Denna hade rort sig i
narheten, men hade inte gjort ndgon ansats att hjalpa till. Forst nar en
av passagerarna fran vattnet skrek till dem i den baten att de skulle
plocka upp den andre passageraren som ocksa lag i vattnet, korde de
narmare och lat denne komma upp i baten. Nar val befalhavaren och
den andra passageraren plockats upp, men da av baten fran Maro,
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sattes &ven den forst undsatta passageraren Over dit, varefter den
okanda baten forsvann fran platsen.
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Baten fran Mar6 kom darefter tillbaka in till bryggan, och det var i
vittnets hus man tog hand om de vata personerna. De visade tecken pa
nedkylning, och andra boende kom for att hjélpa till. Bland dem fanns
en sjukskoterska, men denne beddmde inte att det fanns ett 6verhdng-
ande behov av fysisk vard. Personerna man plockat upp var chockade,
sa i stallet hjalpte man dem med att varma sig och duscha, och forsag
dem med torra klé&der.

Vittnet uppfattade det som tyst innan kollisionen. Det hordes ingen
ljudsignalering. Det var stundtals mycket dimmigt, titare at Rad-
mansohallet och fastlandet. VIKING GRACE kom fran ett omrade dar
det var battre sikt — kollisionen intraffade mycket ndra dimgrénsen,
och det verkade vara dimmigt pa andra sidan om VIKING GRACE.
Vittnet hade vistats ute en stund innan kollisionen och hade féljt for-
hallandena och anser att det var “enormt markant skillnad pa sikt”.

Klockan 11.19 kunde sjoraddningscentralen meddela att samtliga tre
ombordvarande pa den pakorda baten raddats och att baten sjunkit.
Dessforinnan hade sjopolis, kustbevakning, Sjoradddningssallskapet
och saval ambulanshelikopter som vanlig ambulans aktiverats.

1.7 Skador

1.7.1  Personskador

Befalhavaren pa SUNNI hade efter handelsen smarta i brost och lar
efter att ha varit fastklamd mellan instrumentkonsolen och stolen.
Dessutom fanns flera andra mindre skador sdsom blamarken och
mindre skarsar.

SUNNI:s bada passagerare adrog sig flera mindre skarsar, varav vissa
fick sys. Alla tre drabbades av smartor och 6mmande skador.

1.7.2  Skador pa fartygen

Skadorna pa SUNNI var omfattande och ledde till ett totalhaveri.
Kollisionen skedde pa styrbord sida med en kraftig intrangning och
brott i batens skrov och hytt. Bilder fran omedelbart efter kollisionen
och den dykarundersékning som Kustbevakningen (KBV) utfort efter
handelsen har visat att baten till stora delar krossats (se figur 7).

Pa VIKING GRACE uppstod inga skador.

17 (38)



W bl Statens haverikommission
%] l’K Swedish Accident Investigation Authority RS 2015:02

Figur 7. Bild av SUNNI:s skrov fran Kustbevakningens dykning. Bild: KBV.

1.8 Farleden

Héndelsen intraffade i Furusundsleden, som &r den narmaste vagen
mellan Stockholm och Aland, och i den del som ligger omedelbart
sydvast om Kapellskar, emellan Mard och fastlandet (se figur 8).
Leden ligger i ett VTS-omrade® med en rapporteringspunkt mellan
Mard och fastlandet for bade ut- och ingdende trafik. Rapporterings-
plikten géller for fartyg med en bruttodraktighet om 300 eller mer
eller minst 45 meters langd, medan Sjofartsverket rekommenderar
samtliga fartyg med VVHF att passa VTS-omradets trafikkanaler.’

| det aktuella omradet rader en fartbegransning med hogsta tillatna
hastighet 17 knop for skepp, dvs. fartyg langre &n 12 meter och bre-
dare &n 4 meter. Fartbegrénsningen géller mellan linjerna tvars far-
leden fran kobben Stora Engelsman respektive fyren Mar6 udde, dvs.
langs 6n Mard. Farleden &r i detta avsnitt omkring 2,5-3 kabellangder®
(450-550 meter) bred och markeras i nord och vést av grona prickar
och bojar, medan den i syd och ost ar markerad med roda. Pa fast-
landssidan, rakt norr om Maro, ligger gasthamnen Sodersundet. Pa
farledens sydostra sida, vaster om Mar0, ligger den réda bojen Eng-
elsman.

® VTS (Vessel Traffic Service) - sjdtrafikinformation.
" Se Sjofartsverkets Underréttelser for sjofarande (Ufs) A — allménna upplysningar.
81 kabellangd = en tiondels nautisk mil, dvs. ca 185 meter.
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Figur 8. Sjokortsavsnitt dver det aktuella omréadet. Bild: © Sj6fartsverket nr 10-01518.

1.9 Taxibaten SUNNI

Taxibaten SUNNI var registrerad sedan den 21 februari 2014 som en
passagerargodstransportmotorbat i Transportstyrelsens fartygsregisters
bétdel. Baten byggdes ar 2013 och anvandes yrkesmassigt i verksam-
heten for Grasko Sjotransport AB. Foretaget har under manga ar utfort
sjotransporter och taxiverksamhet med olika fartyg. Verksamheten har
ocksa innefattat isbrytning och transport av avfall. Det huvudsakliga
anvandningsomradet for SUNNI var pa senare ar battaxiverksamhet i
Norrtélje skargard med utgangspunkt fran Grasko. Baten var emeller-
tid sa ny att den inte anvants mer an nagra veckor.

SUNNI var utrustad med ett navigationssystem, Raymarine modell
C140 med 14-tums skarm av 2013 ars modell, vilket inkluderade bade
radar och elektroniskt sjokort. Systemet var installerat och testat i
samband med tillverkningen av baten och ingick i leveransen.

Pa skarmen hade befalhavaren latit stalla upp tva bilder bredvid
varandra. Den ena halvan av skarmen visade sjokortsplottern samti-
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digt som den andra halvan visade radarbilden. Skalan var normalt satt
till 1,5 nautiska mil och installd pa course-up®. Befalhavaren har inte
kunnat sdga nagot ytterligare om hur radarn var installd. Han hade
begransad kannedom om mdjliga instéllningar pa navigationssyste-
met, da baten var bade nyinkopt och nytillverkad. Han hade haft
systemet igang 20-30 ganger, och inte gjort nagra ytterligare install-
ningar de sista 10-15 gangerna.

P& SUNNI fanns ocksa bl.a. VHF-radio, instdlld pd kanal 16, en
magnetkompass, signalhorn och automatstyrning (se figur 9).
Dessutom fanns enligt uppgift livraddningsutrustning i form av ett tio-
tal flytvastar, forvarade i tofterna ute pa déack, och en uppblasbar flotte
for tio personer ovanpa hyttaket. Flotten var inte utrustad med hyd-
rostatutldsare, dvs. den kunde inte 16sas ut automatiskt. Nagon AIS™
fanns inte. Baten var byggd med ett Oppet dack féréver och hytten
akterut. Hytten naddes via en dorr pa forkant, och det fanns ocksa en
lucka i hyttaket, avsedd bl.a. for eventuell evakuering.

Figur 9. Interior fran en Sunmar 870. Bild: privat.

® Course-up innebér att radarbilden hela tiden visas i férarens perspektiv, dvs. att upp pa skarmen &r fram
pa baten.

19\/HF k16 ar den vanliga passnings- och anropskanalen mellan fartyg.

1 AIS (Automatic Identification System) - ett elektroniskt system som ger andra fartyg méjlighet att se
uppgifter om det egna fartyget och vise versa.
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1.9.1 Besattningen

Befalhavaren var vid handelsen 71 ar gammal och hade mangarig
erfarenhet av att framfora batar och fartyg i skargardsmiljo, vilket var
hans levebrod sedan decennier. Befalhavaren innehade Skeppar-
examen fran 1964 (vars senaste behorighet Fartygsbefal klass VIII var
giltig till 2008), examen Maskinist B*?, VHF-certifikat och enligt egen
uppgift radarintyg (det senare fran militartjanstgoringen pa tidigt
1960-tal). Han hade mycket god kannedom om omradet men uppger
att han inte kunde tidtabellerna for farjorna utantill. Han hade anvant
SUNNI och dess utrustning i trafik i ett antal veckor innan handelsen.
Strax efter handelsen genomgick beféalhavaren en halsokontroll for att
fornya sitt lakarintyg, och erhdll da Lakarintyg for sjofolk utan nagra
begransningar. Det gamla intyget uppger han att han har sléngt.

1.10 Passagerarfartyget VIKING GRACE

Ro-ro-passagerarfartyget VIKING GRACE byggdes i Abo 2013 och
anvands i trafik mellan Stockholm, Mariehamn och Abo. Hon bygg-
des med bryggans strackning over hela bredden, dvs. med brygg-
vingarna inbyggda. Navigationsutrustningen utgjordes bl.a. av tva
radarapparater SAM Electronics med ARPA-funktion'® med antenner
bade i mast och pa fordacket (vilket ger battre mojlighet att uppfatta
mindre ekon pa ndra hall), tvd gyrokompasser Anschiitz Digital
STD22, tva automatstyrning TP Platinum, ett flertal satellitnavigatorer
samt tva elektroniska sjokort ECDIS SAM Electronic.

Det fanns ocksa tva mistsignalapparater, den ena placerad i bogen och
den andra i signalmasten. VIKING GRACE ar konstruerad enligt
pilot/copilot-systemet, dvs. med tva forarplatser bredvid varandra dar
den ena ar for den som framfor fartyget (i det har fallet vaktchefen)
och den andra for den som dévervakar och fungerar som back-up (i det
har fallet vakthavande styrman). Pa babordssidan om dessa tva navi-
gatorsplatser finns en motsvarande forarplats for befalhavaren.
Utkikens plats &r nagot tiotal meter at styrbord, dar ett bord med
sittplats placerats for denne. Se figur 10.

For att uppfylla kravet pa utkik (se avsnitt 1.14) ar bryggan ocksa
utrustad med en ljudanlaggning (kallad elefantéra, se figur 11) som
vidarebefordrar ljud utifran till en hogtalare pa bryggan vid befalhava-
rens forarplats, dvs. nagot till babord om centerlinjen. Denna gar inte
att stanga av eller helt skruva ned volymen pa. Mikrofonerna for
denna anldaggning finns pa toppdack ovanfor bryggan.

12 En examen &r giltig i obegransad tid, medan en behdrighet &r tidsbegransad till fem r.
¥ ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) - automatisk plottning av radarekon (berékning av ekons rérel-
ser).
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Figuf 10. Utkikens (hé}rhast) och nav‘igatorer-as plaiter pa VIKING GRACE:s brygga.
Av navigatdrernas platser befinner sig befélhavarens I&ngst bort, utanfor bild.

Sound Reception Device " Elephant Ears"
SRD 41422

BSH 6280/002/04
VOLUME.

ZOLLNER

SIONAL SYSTEM TECHNOLOGIES

Figur 11. Till vénster ses panelen for den automatiska mistsignaleringen, till hdger det s.k.
elefantorat. De roda lamporna runt fartygskonturen indikerar fran vilket hall ljudet kommer.
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P& fartyg av denna storlek finns en fardskrivarutrustning, VDR som
bl.a. spelar in ljudet fran bryggan och radarbilder med visst intervall.
Dessutom fanns ocksa ett antal dvervakningskameror, varav vissa var
riktade mot utsidan av fartygets skrov.

| fartygets SMS™ ingdr introduktion av nyanstallda och kompetens-
uppfoljning. For utkikens del ingar bl.a. krav pa att utkik ska hallas
med saval syn som horsel.

Skrovet p& VIKING GRACE var byggt med bulb*® och fartyget utrus-
tat med en man-over-bordbat (MOB-bat).

1.10.1 Besattningen

Bryggbeséttningen utgjordes av vaktchefen, styrman samt utkik.
Vaktchefen forde fartyget, samtidigt som styrman skotte Gvriga upp-
gifter.

Vaktchefen, eller linjelotsen, som befattningen ocksa kallas, var 64 ar
och hade varit fartygsbefél i 44 ar. Han var behorig sjokapten med
lotsdispens pa berorda strackor och hade arbetat pa strackan det mesta
av den tiden och i Viking Line sedan decennier. Han hade varit pa
VIKING GRACE sedan hon var ny. | Viking Line hade han enbart
arbetat pa linjen Stockholm-Aland-Abo. Under den aktuella resan
hade han huvudansvaret, dvs. han hade pilotfunktionen enligt
pilot/copilot-principen. Han var mycket erfaren i farvattnen, i fartyget
och i den aktuella typen av trafik.

Vaktstyrman var 53 ar och hade 29 ar till sjoss och var behérig 6ver-
styrman. Han hade varit i Viking Line i 24 ar och hade ocksa varit i
VIKING GRACE sedan hon var ny. Ocksa han var mycket erfaren i
farvattnen, i fartyget och i den aktuella typen av trafik.

Utkiken var behdrig lattmatros, 52 ar och hade arbetat till sjoss i 20 ar,
varav i dacksavdelningen i 2 ar (dessforinnan hade han arbetat i
ekonomiavdelningen). Aven han hade varit i VIKING GRACE sedan
hon var ny.

1.11 Meteorologisk information

En hdgtrycksrygg tackte sddra Sverige vid handelsen. Enligt SMHI:s
analys for Maro, lokal tid kl. 11 den 19 april 2014, radde en vaxlande
vind om 0-5 knop (0-3 m/s), med 3°C i luften och 4 grader i vattnet.
Sikten var i dimman begréansad fran 100 till 700 meter.

14 VDR - Voyage Data Recorder.

15 SMS (Safety Management System) - sakerhetsledningssystem.

18 Bulb 4&r en utskjutande del av undervattenskrovet i foren p& fartyget. Bulbens funktion &r att minska
skrovets friktion i vattnet.
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1.12

1.13

1.14

Raddningsinsatsen

Med raddningstjénst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor
(LSO) de raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara
for vid olyckshandelser for att hindra och begransa skador pa man-
niskor, egendom eller i miljo.

Det skedde ingen raddningsinsats enligt LSO vid handelsen. Den
initiala raddningen genomfordes av lokalboende och forbipasserande
fritidsbatar. De ombord pa battaxin SUNNI fick senare lakarvard och
transporterades till Norrtalje sjukhus.

Overlevnadsaspekter

Héndelsen intraffade i april och vattentemperaturen var 4 grader.
Nedkylning (hypotermi) kommer under sadana férhallanden att
intraffa relativt snabbt, sdvida man inte ar val skyddad med t.ex. en
overlevnadsdrakt. Utan sadant skydd hamnar man redan efter omkring
20 minuter i ett tillstdnd som for de flesta manniskor innebar risk att
forlora medvetandet. Efter ca tva timmar hamnar man i ett tillstand i
vilket man inte kan férvanta sig 6verlevnad alls.*’

Relevanta regler och foreskrifter

Pa ett fartyg av VIKING GRACE:s storlek ska bryggan vara beman-
nad med behdrig vaktstyrman, lots eller eget befal med lotsdispens,
och behorig utkik. Pa passagerarfartyg av denna storlek ska dessutom
finnas ett sékerhetsledningssystem, SMS. | detta stalls krav pa bl.a.
rutiner, procedurer och checklistor i ett flertal avseenden, liksom pa
ombordtraning eller utbildning vid skifte av fartyg eller byte av
befattning (s.k. ’on the job training”).

Kravet for att fora SUNNI var examen Fartygsbefal klass VIII och
giltigt lakarintyg. Det aldre kunskapsbevis Skepparexamen har ersatts
med denna examen, och bada bedéms av Transportstyrelsen (som ar
berérd tillsynsmyndighet) som likvardiga.*®

Det finns inga krav pa hydrostatutlosare till flottar pa fartyg i det fart-
omrade SUNNI trafikerar.

Enligt Transportstyrelsen ingar numera radarutbildning pa 10 timmar i
examen Fartygsbefal klass VIII. Denna radarutbildning beskrivs som
basal och &r inriktad pa grundlaggande anvandarkunskap. Transport-
styrelsen kan inte saga vad kraven avseende radarkunskap i kunskaps-
bevis Skepparexamen pa tidigt 60-tal var, men uppger att de, om de
Overhuvudtaget fanns med, i vart fall inte var mer omfattande &n
dagens.

17 Kalla: www.socialstyrelsen.se
18 Se Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:102) om bemanning.
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For att fa ut en behorighet, som alltsa i och for sig inte & nédvandig
for att ha ratt att framfora ett fartyg av SUNNI:s storlek i aktuella
vatten, ska examen kompletteras med sjotid, vilket leder till att man
kan fa ut en behorighet Fartygsbefal klass VIII.

For alla fartyg under alla forhallanden galler enligt Transportstyrel-
sens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2009:44) om sjévagsregler,
bilaga 1, regel 5, att man “stindigt [ska] halla noggrann utkik med
syn, horsel och under radande omstandigheter och férhallanden
anvéndbara metoder”.

Vidare galler att om man har radar ska denna ”anvéindas pa ratt satt”
med vilket bl.a. forstas att den ska vara installd pa ratt skala och att
systematisk observation ska goras for att avgéra om det foreligger risk
for kollision eller inte (regel 7).

| regel 9 anges ocksa att fartyg under 20 meters langd inte far foras i,
eller korsa, en farled om det hindrar ett annat fartyg, om det senare
endast kan framforas sakert i denna farled. Aven denna regel galler
under alla siktférhallanden.

Fartyg som inte &r i sikte av varandra i eller i narheten av ett omrade
med nedsatt sikt, vilket ju var fallet vid detta tillfalle, ska framféras
med vad som i regelverket kallas for saker fart (regel 19). Nagon
exakt definition om vad som dar séker fart finns inte, utan vederborlig
hénsyn till omstédndigheter och forhéllande” ska tas. Véagledning om
vilka faktorer som ska tas hansyn till finns i regel 6.

Pa fartyg dar man enbart med hjalp av radar upptacker ett annat ska
det faststallas om risk for kollision foreligger; i sa fall ska undan-
manover goras. Undanmandver kan géras genom att dndra kurs eller
andra fart (foretradesvis nedsaktning). Hor ett fartyg mistsignal fran
ett annat fran for om tvars ska fartminskning ske “till minsta méjliga”
(regel 19).

Relevant i sammanhanget ar ocksa regel 35, dar det anges att fartyg i,
eller i narheten av, ett omrade med nedsatt sikt och som gor fart
genom vattnet ska avge en lang ljudsignal (4-6 sekunder) minst varan-
nan minut. Nagot undantag for mindre fartyg gors inte annat an for
fartyg kortare an 12 meter, som kan ersatta den langa ljudsignalen
med annan andamalsenlig ljudsignal.

Regel 17 géller for fartyg som ar i sikte av varandra, och anger att det
fartyg som inte ar vajningsskyldigt ska behalla kurs och fart till dess
att kollision inte kan undvikas, savida inte det egna fartyget vidtar
atgarder. Det ska da vidta de atgarder som sakrast leder till att kolli-
sion undviks.

Ar ett fartyg i sikte av ett annat fartyg, och rader det tveksamhet om
det andra fartygets avsikter, ska enligt regel 34, fem korta ljudsignaler
avges.
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Enligt 6 kap. 6 § sjolagen (1994:1009) &r man till sjoss skyldig att
”lamna all hjéalp som ar mdjlig och behdvlig” for att radda nodstéllda,
om det inte dventyrar den egna sakerheten.

1.15  Sarskilda prov och undersékningar

1.15.1 Bargning och rekonstruktion

Né&r haverikommissionen fick kdnnedom om vilken typ av naviga-
tionssystem som fanns ombord pa SUNNI kunde kontakt tas med
generalagenten for att unders6ka mdjligheten att barga navigations-
systemet for att utvinna information om handelsen. Bedémningen fran
generalagenten var, utifran de forutsattningar som radde pa platsen, att
sannolikheten endast var ca 10 % for att det skulle ga att utvinna
nagon information fran systemet. Detta var inte konstruerat for att tala
tryck under vattenytan. Darfor beslutade haverikommissionen att inte
forsoka barga navigationssystemet.

Haverikommissionen har dven évervagt att genomfdra en rekonstruk-
tion av hdndelseforloppet med ett annat fartyg av SUNNI:s typ och
med likadan utrustning for att ndarmare kunna granska navigations-
systemet under drift samt mojligheten att uppfatta ljud. Det visade sig
emellertid svart att fa till stand en rekonstruktion under likartade for-
hallanden samtidigt som majligheten att dra nagra sdkra slutsatser
bedémdes som begransade. Nagon rekonstruktion har darfor inte
genomforts.

1.15.2 Information fran fardregistratorerna

Allméant om radar

En kortfattad beskrivning av hur radar fungerar kan formuleras som
att radarantennen skickar ut hogfrekventa radiovagor som, om de traf-
far ett mal, studsar tillbaka och ger en indikering, ett eko, pa
radarskarmen. Genom att observera den da uppkomna radarbilden och
jamféra den med t.ex. ett sjokort kan man navigera dven i morker eller
nedsatt sikt. Man har ocksa majlighet att folja annan trafik, under for-
utséttning att den ger upphov till ett eko.

En av radarns fordelar ar att det, genom att den kan berakna avstand
och riktning med god precision, & majligt att berakna och fa en god
uppfattning om andra ekons eventuella rorelser, aven i forhallande till
det egna fartygets rorelse (s.k. plottning). Ett forenklat sétt att ta reda
pa om kollisionskurs foreligger &r att se om baringen (vinkeln) till det
andra ekot andras. Andras det inte alls eller bara lite foreligger risk for
kollision.

VDR-data fran VIKING GRACE

Pa VIKING GRACE:s VDR sparades en radarbild var 30:e sekund.
Genom att studera de fem bilder som foregar kollisionen har handelse-
forloppet kunnat rekonstrueras. Pa den forsta av dessa fem bilder,
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klockan 11.05.42 LT™, allts& tvd minuter fore kollisionen (se figur

12), syns ett eko som befinner sig strax sydvast om den grona prick

som markerar inseglingen till gasthamnen Sédersundet, ca 021° om

babord med utgangspunkt fran VIKING GRACE:s kurslinje. Dess-

utom syns ett eko i ndrheten av den grdna prick som markerar nord-

véstkanten av den storre farleden.

Pa de foljande tre bilderna kan man se ett eko allt narmare det som
senare skulle bli platsen for kollisionen, och ett annat som haller sig i
narheten av de niamnda grona prickarna. Pa den sista bilden, som i
VDR-en dr tidsdaterad till LT 11.07.42, syns ett eko uppe vid inseg-
lingspricken till Sédersundet samt ett stérre eko omedelbart dster om
den grona pricken ute vid den storre farleden. Pa tva av bilderna syns
ocksa ett par mindre ekon.

befinner sig i mitten av den streckade cirkeln, och hennes kurslinje ar markerad med vitt.
Uppe till hoger i bild syns nagra ekon, varav ett & SUNNI. Bild: Viking Line.

Genom att plotta ekona far man fram att ett eko kommer fran Soder-
sundet och ror sig i en jdmn och rak rérelse mot Graskd, medan ett
annat ror sig med varierad hastighet och kurs fran omradet kring den
grona pricken vid farledskanten mot inloppet till Sédersundet (se figur

1° Tiden p& VDR-en anges enligt UTC (Universal Time Coordinated), som &r en referens for angivelse av
tid varlden Gver. UTC var tva timmar efter lokal tid (LT) vid tillfallet, dvs. svensk sommartid. | den har
rapporten anges tiden i LT.
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13). Farten pa det forstnamnda ekot kan med god sdkerhet bestammas
till omkring 12,5 knop, vilket med en radar installd pa 1,5 M ger ca 7
minuters framforhallning. Den relativa farten mellan detta eko och
VIKING GRACE blir da ca 27 knop, vilket leder till att framforhall-
ningen minskar till drygt 3 minuter.

Det storre ekot pa den sista bilden kan med sakerhet sdgas vara den
inkommande VIKING CINDERELLA.

T e T |

Figur 13. Bild fran VIKING GRACE:s VDR vid koII|S|onen Markeringar som visar
de mindre ekonas forflyttningar ar inlagda. De réda punkterna ar SUNNI, medan de
vita ar det andra, okénda ekot. Det lite storre ekot uppe till hdger, markt med en vit
triangel, ar den inkommande VIKING CINDERELLA. Bild: Viking Line.

Ljudinspelningarna fran VIKING GRACE ger vid handen att inget
noteras pa bryggan forran man upptacker SUNNI visuellt. Nedan fol-
jer en sammanstallning av handelseférloppet baserat pa ljudupptag-
ningen fran VIKING GRACE:s VDR.

11.07.34 SUNNI siktas visuellt

11.07.42 kollisionen intraffar

11.07.44 hors ljud som kan harréra fran kollisionen

11.07.58 tyfon hors, vars volym momentant 6kar fran svagt till
starkare

e 11.08.02 tyfon hors
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Nagon tyfon utéver de ovan angivna hors inte pa VIKING GRACE:s
VDR under den tid som avlyssning av ljudet gjorts, dvs. fran
kl. 10.50.
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VDR-data fran VIKING CINDERELLA

Fran den métande VIKING CINDERELLA kan ur VDR-en utlasas att
hennes tyfon ljudit varannan minut fran det att VDR-ljudet avlyssnats,
dvs. fran kl. 10.50. Klockan 11.06 kommenterar man ett uppenbar-
ligen mindre, snabbgaende eko i farleden.

1.15.3 Ovriga vittnesuppgifter

Under utredningens gang har det kommit in uppgifter fran allmén-
heten enligt vilka man i vissa fall i den tunga férjetrafiken inte utfér
ljudsignalering enligt gallande regler. Detta skulle, enligt vittnesupp-
gifterna, bl.a. bero pa hansyn till passagerare ombord pa dessa farjor.

Av vittnesuppgifterna i utredningen framgar att ingen av den berérda
bryggbesattningen pa VIKING GRACE kunnat erinra sig om det
forekommit nedsatt sikt som foranlett mistsignalering veckan eller
dagarna fore handelsen. Daremot har samtliga uppgivit att rutinen var
att man vid nedsatt sikt avger reglementsenlig mistsignalering.

De uppgifter som bryggbesattningen pa VIKING GRACE lamnat till
haverikommissionen har préglats av viss osakerhet. Utkiken, som ju &r
en del av bryggbeséttningen, har inte kant till den anldggning som
fangar upp ljud fran utsidan for att aterge den inne pa bryggan. Vidare
radde det olika uppfattning om utkikens arbetsuppgifter; sjalv menade
utkiken att dennes uppgift var att halla utkik med hjélp av endast syn,
inte med horsel. Utkiken har ocksa uppgett sig inte ha uppfattat nagra
ljudsignaler fran andra fartyg, medan de bada styrméannen sagt sig ha
hort mistsignaleringen fran VIKING CINDERELLA.

1.16  Ovrigt

Konflikter mellan den tyngre sjofarten och mindre fartyg eller batar ar
ett vanligt problem, sarskilt i tranga farvatten. Problemet &r sérskilt
vanligt pd sommaren och bestar i att man ombord pd storre fartyg
upplever det som problematiskt nar mindre batar ror sig framfor
staven pa det egna fartyget, och stundtals t.o.m. forsvinner ur sikte
under bogen, medan man pa de mindre batarna tycker sig ha full
kontroll pa situationen och snabbt kan kdra undan. Skulle ett motor-
stopp eller nagot annat problem uppsta i en sadan situation ar man
emellertid i praktiken helt maktlos.

Lakarintyg for sjofolk & normalt giltiga i tva ar, medan de for skér-
gardstrafik och inom yrkesfisket ar giltiga i fyra ar. Ett lakarintyg som
forekommit i denna utredning &r daterat den 30 april 2014 och giltig-
hetstiden har dar angetts t.o.m. ar 2020. Darmed skulle det vara giltigt
i sex ar och atta manader, vilket alltsa inte ar forenligt med gallande
regelverk.
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2. VIDTAGNA ATGARDER

Grésko Sjotransport AB, som dgde SUNNI, har efter handelsen infor-
skaffat AIS till samtliga sina fartyg, vidtagit atgarder for att sakerstélla
att regler avseende ljudsignalering och utkik féljs, samt infort att
radarn alltid ar paslagen, aven vid klar sikt (detta for att kontinuerligt
kontrollera funktionen). Se avsnitt 5.

Viking Line har genast efter hdndelsen utfardat ett Safety Message till
samtliga fartyg i rederiet. Man har diskuterat handelsen internt pa
befdlhavare- och sékerhetsmoten och noterar att “nddvandigheten av
ljudsignaler ar sjalvklar”. Utkikens roll har poangterats ytterligare.
Den nu aktuella héandelsen anvands nu ocksa pa simulator- och
MRM®-utbildningar. Se vidare i avsnitt 5.

Transportstyrelsen har sett till att atgarder vidtagits i samband med det
felaktiga lakarintyg som konstaterats i samband med utredningen
genom att berord lakare vidtalats om vilka regler som géller.

3. ANALYS

Utredningen har framfoérallt kommit att koncentreras pa tva fragor,
namligen gallande regler for de rddande forhallandena och radarns
roll. Dartill kommer ett antal ytterligare fragestallningar att berdras i

analysen.
3.1 Sjovagsreglerna
311 Fart

Ett fartyg ska alltid framftras med saker fart, som ska kunna anpassas
sd att fartyget kan vidta lampliga och effektiva atgarder for att undvika
kollision. Farten ska dven anpassas sa att fartyget kan stoppa inom ett
avstand som &r lampligt utifran radande omstandigheter och forhal-
landen.

Vid den aktuella tidpunkten fanns en tjock dimbank norr om och pa
norra sidan av farleden. Fartyg som kom fran det hallet kunde alltsa
inte visuellt se fartyg i farleden, och dessa kunde i sin tur inte visuellt
se fartyg i den norra delen av farleden.

Nér tekniska hjalpmedel, som radar, saknas géller den riktlinjen att
fartyget ska framforas med en fart som inte ar hogre &n att fartyget
kan stoppa pa hogst halva siktstrackan. Med tekniska hjélpmedel som
radar ar det emellertid godtagbart att fartyg haller en hogre fart. En
forutsattning for det dr dock att den som framfor fartyget har full

2 MRM (Maritime Resource Management) - en princip som gér ut p& att optimera anvandningen av de
personella resurser som star till forfogande.
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ningar och anpassar farten darefter.
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Vid den berdrda héndelsen fordes samtliga inblandade fartyg med
reducerad hastighet som inte kan anses ha varit olamplig med hénsyn
till fartygens utrustning.

3.1.2  Ljudsignalering

Varken SUNNI eller VIKING GRACE avgav nagra ljudsignaler for
att ge sig till kénna, trots att bada fartygen befann sig i eller nara
omrade med nedsatt sikt.

Pa VIKING GRACE har man uppgett att man avsag att paborja signa-
leringen men inte hann innan kollisionen.

Det ar vart att poangtera att plikten att signalera i eller kring nedsatt
sikt omfattar alla fartyg. Den enda skillnaden for mindre fartyg (fartyg
kortare an 12 meter), t.ex. fritidsbatar, ar att signalen kan avges pa
annat sétt an det foreskrivna under forutséttning att signalen ar anda-
malsenlig.

Mojligheten att kunna uppfatta en ljudsignal hor till de krav som gél-
ler for utkik. PA VIKING GRACE hade man val forsakrat sig om att
uppfylla kravet genom den ljudanordning som kallas elefantéra. Ljud-
anlaggningen var dock inte placerad i anslutning till utkikens plats.

Det ar troligt att man med hjéalp av elefantorat likval kunnat hora en
ljudsignal fran SUNNI om hon hade signalerat. Mot detta talar dock
det faktum, att ljudsignalerna fran motande VIKING CINDERELLA
inte hors i VIKING GRACE:s VDR, trots att det dar bekréftat att
VIKING CINDERELLA faktiskt avgav sadana signaler. En mgjlig
forklaring till det &r i sin tur om mikrofonerna till VDR-en inte befann
sig i omedelbar nérhet till elefantorat, eller att VIKING CINDE-
RELLA fortfarande befann sig sa langt borta att signalerna inte aktive-
rade elefantorat pa VIKING GRACE. Det kan namnas att volymen pa
elefantorat gick att reglera, men inte att skruva ned helt.

Enligt vittnesuppgifter fran de som befann sig pa bryggan uppfattades
inga ljudsignaler fran andra fartyg an fran VIKING CINDERELLA.

Det bor i sammanhanget emellertid papekas att &ven om SUNNI hade
signalerat sa hade det inte kunnat forhindra olyckan med mindre &n att
VIKING GRACE uppfattat signalen och i sin tur vidtagit nagon
atgard, t.ex. att sjalv signalera, sa att SUNNI hunnit gora nagon
undanmanodver. Mojligheten for VIKING GRACE att gdra nagon
sadan mandver var betydligt mer begréansad.

Pa SUNNI var mojligheterna att hora ljud fran andra fartyg allméant
sett begransad. Hytten var tillsluten och motorn igang. Baten var
nybyggd och enligt vittnesuppgifter var ljudmiljon sadan att man
ombord kunde halla en behaglig samtalsvolym. Det ar svart att med
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nagon sakerhet bedoma fran vilket avstand befalhavaren eller passage-
rarna under dessa forutsattningar hade kunnat uppfatta en ljudsignal,
om VIKING GRACE hade signalerat. Det far dock anses troligt att en
signal hade uppfattats tillrackligt tidigt for att SUNNI i tid hade
kunnat utféra en undanmanover eftersom de bada fartygen faktiskt
befann sig i narheten av varandra.

Da man pa VIKING GRACE fick visuell kontakt med SUNNI kunde
VIKING GRACE ha avgett uppméarksamhetssignal om fem korta
signaler och darmed uppmarksammat SUNNI pa den forestaende
faran. Den tid som stod till buds innan kollisionen, om man utgar fran
tidsangivelserna i VIKING GRACE:s VDR, var atta sekunder. Det
fanns darmed en mojlighet att olyckan forebyggts.

Sammanfattningsvis gar det, som namnts, alltsa inte att utesluta att
ljudsignalering fran SUNNI hade gjort det mojligt for bryggpersona-
len pa VIKING GRACE att genom nagon atgard, t.ex. egen signale-
ring, forhindra olyckan.

Den uteblivna ljudsignaleringen fran farjan innebar & andra sidan att
man ombord i SUNNI inte fick den information man hade behovt for
att i tid kunna halla undan for VIKING GRACE, som fardades i en
farled som i sammanhanget kan betraktas som trang. Syftet med ljud-
signalering i nedsatt sikt ar just att ge upplysning till annan trafik om
egen narvaro. Saval Grasko Sjotransport som Viking Line har vidtagit
atgarder i detta avseende (se avsnitt 2 och 5).

3.2 Radar

3.21 Tekniskt

Nagon teknisk undersékning av radarutrustningen pa SUNNI har inte
kunnat genomforas, men samstdmmiga vittnesuppgifter om att den
aktivt anvandes i nara anslutning till olyckshandelsen och att man da
kunnat identifiera andra fartyg, omgivande terrdng och bojar, talar
starkt for att det inte varit nagot tekniskt fel pa utrustningen. Det
namnda talar ocksa for att installning och justering varit tillrackligt bra
for att ocksa ekot fran VIKING GRACE borde ha synts pa skarmen.
Det gar likval inte att helt utesluta att det skulle ha forekommit nagot
momentant tekniskt fel pa radarn, &ven om detta framstar som osanno-
likt.

Av VDR-inspelningen fran VIKING GRACE framgar att hennes radar
fungerade som avsett och att ekot fran SUNNI har kunnat iakttas pa
radarskarmen.
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3.2.2  Uppmarksamhet

Nagon naturlig forklaring till att befalhavaren pa SUNNI inte lagt
marke till VIKING GRACE:s eko har inte kunnat klarlaggas. Han
blev fullstandigt 6verrumplad da han forstod att det stora fartyget
fanns dar. Befalhavaren har uppgett att han holl kontinuerlig uppsikt
over radarskarmen, vilket ocksa var nddvandigt under de radande
forhallandena. Uppgiften far stod av vad passagerarna berattat, dvs. att
befélhavaren hade kontinuerlig uppmarksamhet pa skarmen.

Beféalhavaren var dock inte helt familjar med apparaten och strax
innan kollisionen hade viss uppmarksamhet fatt lova att dgnas at det
andra ekot fran den mindre baten som uppmarksammades pa radarn
och som passerade ndra SUNNI. | anslutning till det kan beféalhava-
rens uppmarksamhet ocksa ha dragits till plottern, som fanns pa
samma bildskdrm som radarn. Dessa faktorer kan forklara varfor
VIKING GRACE inte uppmarksammades dven om detta inte gar att
séga med sakerhet.

Avseende VIKING GRACE kan konstateras att ekona fran SUNNI
fanns pa de radarbilder som registrerats i fartygets VDR. Trots detta
blev det en Gverraskning for dem pa bryggan nar den mindre baten
kom i sikte, och graden av forvaning dkade ytterligare da baten heller
inte girade undan. Detta kan forklaras av att man pa férjan inte till-
rackligt fort anpassat sig till de samre siktforhallanden som man
kommit in i, och att inte nagon av de tre pa bryggan pa ett mer vak-
samt satt foljde ekon pa radarskarmen som kunde befinna sig i detta
omrade med nedsatt sikt.

Aven om det knappast vore meningsfullt att lata radarn plotta mindre
ekon i en sadan situation, da tiden ar for kort for att fa sakra vérden
fran radarapparatens berakningar, gar det att pa radarskarmen iaktta
eventuell baringsforandring genom att lagga en béaringslinjal pa ekot
och pa sa satt enkelt fa en god indikation pa om det foreligger risk for
kollision eller inte. | det aktuella fallet hade det visat sig att baringen
varit oférandrad och darmed att kollisionsrisk forelegat. Man hade da
haft battre tid pa sig att t.ex. avge ljudsignal.

3.2.3  Utbildning

Av sarskilt intresse att diskutera ar vilka krav pa radarutbildning man
kan behova stilla pa navigatorer som &ar verksamma i forhallanden
med nedsatt sikt. For att fa utéva yrkesmassig trafik med upp till tolv
passagerare, racker det med den aldre motsvarigheten till examen
Fartygsbefal klass VIII, dvs. Skepparexamen. Denna &ldre utbildning
innehdoll i praktiken ingen radarutbildning.

Detta har nu dndrats, och i dagens motsvarande utbildning ingar vissa
sadana moment. Dock infordes dessa forandringar sa pass nyligen att
det i praktiken kan komma att finnas personer med den gamla examen
I yrkesmaéssig verksamhet i ytterligare flera decennier.
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Det har inte kommit fram nagonting i den har utredningen som tyder
pa bristande radarkunskaper hos de personer som varit inblandade i
den aktuella handelsen. Att befalen pa VIKING GRACE hade tillréck-
lig kunskap och erfarenhet om radar &r odiskutabelt, och befélhavaren
pa SUNNI hade omfattande operativ erfarenhet av radar, grundad pa
radarutbildning inom det militara.

Rent generellt finns det emellertid, enligt haverikommissionens me-
ning, anledning att framhalla att radarns utveckling sedan tidigt 60-tal
varit omfattande, bade tekniskt och operativt. Att anvéanda, lasa av och
stalla in en radar pa ratt satt staller stora krav pa kunskap och forsta-
else for hur tekniken fungerar och vilka fallor den kan innehalla. Det
ar darfor otillfredsstallande att det saknas konkreta krav pa radarkun-
skap inom vissa segment av den yrkesmassiga trafiken vid verksamhet
i forhallanden som kan innefatta nedsatt sikt.

Det kan i sammanhanget konstateras att moderna navigationssystem,
dven av det mindre formatet, innehaller manga olika funktioner och
erbjuder manga olika kombinationer. Vidare ar de ofta utrustade med
automatfunktioner, som t.ex. automatisk clutter”> och autogain®.
Detta staller hoga krav pa operatoren da denne behdver ha forstaelse
for den effekt som dessa funktioner kan medféra, da effekten inte alls
behdver vara positiv utan rent av kan vara missvisande. Vidare kan det
inte uteslutas att manga funktioner pa en liten skarm i sig kan innebéara
vissa risker, vilket denna handelse méjligen kan vara ett exempel pa
(se vidare 3.3.1 och haverikommissionens rekommendation i avsnitt

).
33 Ovrigt
3.3.1 AIS

Under utredningens gang har det ett flertal ganger papekats att inne-
hav av AIS ocksa pa mindre yrkesfartyg skulle vara sakerhetshjande.
Rederiet for SUNNI har ocksa numera inforskaffat AIS till samtliga
sina fartyg. Haverikommissionen finner det inte sjalvklart att olyckan
hade kunnat forhindras om SUNNI varit utrustad med AIS under den
aktuella resan, men menar likval att det kan finnas flera fordelar fran
sakerhetssynpunkt med AIS, eftersom upptackt och identifiering da
kan underlattas (se vidare haverikommissionens rekommendation i
avsnitt 5).

Samtidigt finns det skal paminna om att det finns en viss risk att
elektronisk utrustning invaggar sjofarare i en falsk sékerhet. Varje in-
strument, vare sig det géller elektroniska sjokort och plottrar, radar-
apparater, AIS eller annat, har sin begransning, och maste foljaktligen
anvéandas med omdome och kunskap.

2! Clutterfunktionen pa en radar filtrerar bort ekon i viss utstrackning och omfattning. Avsikten ar att A
bort stérningar, som ekon fran héga vagor eller regnskurar.
22 Gain kan i detta sammanhang enkelt beskrivas som reglering av styrka pé ekon.
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3.3.2  Utkik och SMS
SUNNI omfattades inte av nagra krav pa SMS.

Bryggbemanningen pa VIKING GRACE var enligt géllande regler.
Den bestod av en vaktchef i form av linjelots, en styrman pa vakt, och
utkiken. Nagra generella svagheter i pilot/copilot-systemet och hur
detta tillampades pa VIKING GRACE har inte identifierats under
undersokningen.

Det kan daremot konstateras att utkiken inte var tillrackligt insatt i
sina uppgifter ombord, dels genom att inte vara medveten om att upp-
giften ocksa omfattar utkik med hjalp av horsel, dels genom att inte
vara medveten om den avlyssningsanordning, det s.k. elefantdrat, som
fanns till férfogande for uppgiften.

Utkiken, som uppfattas som stationdr, hade dessutom sin plats ganska
langt fran avlyssningsanordningen (elefantorat), trots att det instru-
mentet, enligt haverikommissionens beddmning ar ett anvandbart red-
skap for att tillgodose kravet pa utkik med hjalp av horsel. Elefantorat
kunde alltsa i praktiken endast anvéndas av vaktchefen och styrman.
Detta kan vara en anledning till utkikens uppfattning om omfattningen
av hans uppgifter.

Just vid den har handelsen har elefantdrat inte haft ndgon betydelse
eftersom SUNNI inte avgav nagon ljudsignal. Men de beskrivna
forhallandena tyder likval pa en brist i internutbildningen och i
genomfoérandet av fartygets SMS, liksom pa att man ombord inte
utnyttjat den resurs som utkiken utgor pa ett optimalt satt, vilket bor
uppmérksammas. Atgarder som numera vidtagits i detta avseende har
beskrivits i avsnitt 2. Se &ven avsnitt 5.

3.3.3  Overlevnadsaspekter och raddningsinsats

De tre personerna hamnade i en mycket utsatt situation valdigt fort,
och det fanns ingen rimlig chans att anvanda sig av den raddningsut-
rustning som fanns ombord i form av flytvastar och flotte, eftersom
denna utrustning fordrade manuell hantering. Om flotten hade varit
utrustad med automatisk utlésningsanordning (hydrostatutlsare)
skulle den ha blasts upp eftersom det var tillrackligt djupt. Det forut-
sétter naturligtvis att funktionen inte hindrats eller skadats i samband
med kollisionen och innebar ocksa att flotten inte blases upp forran
béaten den sitter pa sjunkit och kommit tillrackligt djupt (fér mindre
flottar krdvs ett tiotal meter).

Da vattnet var kallt och ingen av de som hamnade i vattnet bar nagon
form av flythjalpmedel, var odverlevnadsformagan starkt begransad.
De fick lyckligtvis snabbt hjalp av tillskyndande narboende och en fri-
tidsbat alldeles i narheten. Pa plats fanns ocksa tva stora farjor med
kapacitet och rutin att genomféra raddningsoperationer. Detta hade
emellertid tagit lite langre tid vilket hade vasentligt okat risken for
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nagon att forolyckas, daven om det inte kan uteslutas att personal fran
farjorna hunnit plocka upp dem férhallandevis snabbt.

| samband med handelsen uppfattade de raddade att den fritidshat som
fanns i nérheten och som, efter anmodan, plockade upp en av dem i
vattnet, gjorde detta motvilligt. Att ta reda pa om det verkligen var
motvilligt eller inte omfattas inte av utredningen och de berdrda har
inte fatt mojlighet att ge nagon forklaring, men haverikommissionen
konstaterar att det till sjoss, till skillnad mot hur det ar pa land, finns
ett lagkrav for alla fartyg att rdédda nodstallda. Man behdver sjalv inte
vara delaktig i héndelseforloppet i dvrigt, utan det récker att man
befinner sig i nérheten.

Pa de narvarande farjorna aktiverades omgaende man-6ver-bord-
funktionerna, men av hansyn till fartygens egen sakerhet behévde man
anpassa fart och position i farleden innan man kunde bista de som var
ombord i SUNNI. For VIKING GRACE:s del innebar det att man var
tvungen att fortsatta en bit i farleden till ett bredare omrade langre
fram for att vanda.

SOS Alarm och Sweden Rescue larmades i stort sett omgaende, men
eftersom de drabbade undsattes sa snabbt kom ingen egentlig sjoradd-
ningsinsats att genomforas.

Haverikommissionen finner de vidtagna atgarderna i den radande
situationen relevanta och adekvata.

| sammanhanget bor ocksd namnas att det faktum att VIKING
GRACE hade bulb effektivt hindrade att SUNNI bokstavligt talat
hamnade under det stdrre fartyget. SUNNI kom istallet att initialt
hamna i vinkeln mellan bulben och staven pa farjan och foras framat
med denna, for att sedan komma loss. Darmed drojde det tillrackligt
lange innan SUNNI:s skrov sjonk for att de tre ombord kunde ta sig
ut.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Sikten var nedsatt i omradet vid tiden for handelsen.

b) Bada fartygen fordes med reducerad hastighet och anvéande radar.

c) Inget av de i kollisionen inblandade fartygen avgav ljudsignal.

d) Inget av fartygen upptackte det andra pa radar.

e) Inget av fartygen vidtog ndgon mandver for att undvika olyckan.

f) VIKING GRACE:s VDR har inte spelat in nagon ljudsignalering
fore den signal som hors fran VIKING CINDERELLA i samband
med kollisionen.

g) Utkiken pa VIKING GRACE var inte helt insatt i sina uppgifter.

h) Befalhavaren ombord pa SUNNI har uppgett att han inte sag nagot
eko av VIKING GRACE pa radarskarmen.

i) Radarskarmen ombord pa SUNNI hade visat ekon for 6ar och en
annan fritidsbat i omradet.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att bada fartygen fardades pa skarande kurs i
farleden i tron att det inte forelag nagon kollisionsrisk. Detta forhal-
lande har kunnat rada da besattningarna pa bada fartygen undgick att
upptécka det andra fartyget.

Orsaken att ingen av besattningarna har uppfattat att det andra fartyget
fanns i narheten har inte kunnat faststallas ndrmare. Dock fullgjordes
inte uppgiften att tyda och tolka informationen fran radarskarmarna pa
ett tillrackligt bra satt pa nagot av de tva fartygen.

Utebliven ljudsignalering fran bada fartygen bidrog till att kollisionen
inte avvérjdes.
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- REKOMMENDATIONER

Med hénsyn till att Viking Line efter handelsen vidtagit 4tgérder bl.a.
ndr det giller medvetenheten om vikten av att signalera och om
utkikens roll och den resurs befattningen innebér (se avsnitt 2) finner
haverikommissionen inte anledning att utfirda nigra rekommenda-
tioner till Viking Line.

Likasd finner haverikommissionen ingen anledning att utfirda
rekommendationer till Griské Sjotransport AB d4 rederiet vidtagit
atgérder bl.a. avseende ljudsignalering och utkik.

I 6vrigt finner haverikommissionen anledning att utfirda foljande
rekommendationer.

Transportstyrelsen rekommenderas att:

¢ Overviga att infora krav pd radarutbildning for befilhavare
med enbart Skepparexamen for att fa framfora fartyg i yrkes-
missig trafik. (RS 2015:02 RI)

e Overviga att infora krav pa AIS ombord p4 fartyg oavsett stor-
lek som anvinds yrkesmissigt. (RS 2015:02 R2)

SHK emotser besked senast den 1 september 2015 om vilka atgdrder som
har vidtagits med anledning av de rekommendationer som har limnats i
rapporten.

P4 haverikommissionens vignar

Mikael Karanikas
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