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Om Statens haverikommission

Statens haverikommission (SHK) utreder olyckor och allvarliga tillbud fran
siakerhetssynpunkt oavsett om de intraffat pd land, till sjoss eller i luften. Myndighetens
olycksutredningar ska sprida kunskap och ge underlag for atgiarder hos myndigheter,
foretag, organisationer och enskilda som forbéttrar sikerheten och minskar risken for
olyckor. Verksamheten ska ocksa bidra till att manniskor kan kénna trygghet och tillit till
sambhéllets institutioner och till fértroendet for transportsystemen. I uppdraget ingér ocksa
att bedoma de insatser som samhillets raiddningstjanst har gjort i samband med en olycka.
Daremot ska utredningarna inte fordela skuld eller ansvar, vare sig straffrattsligt,
civilrattsligt eller forvaltningsrattsligt.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pé tre fragor

e Vad hiande?
e Varfor hande det?
e  Hur undviks att en liknande héndelse intraffar i framtiden?

Rapporten finns dven pa SHK:s webbplats: www.shk.se

Rapporten omfattas av licensen Creative commons erkdnnande 2.5 Sverige (CCBY 2.5 SE).
Det betyder att du far kopiera, sprida och bearbeta texten under férutséattning att du anger
att SHK ar upphovsrittsinnehavare. Om du anvinder materialet i denna rapport ska du som
killa ange Statens haverikommission och rapportnummer.

Nlustrationerna i SHK:s rapporter skyddas av upphovsratt. Om inte annat anges i rapporten
ar SHK upphovsrittsinnehavare. Om négon annan dn SHK ar upphovsrittsinnehavare
behover du dennes tillstand for att f& anvinda materialet.
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Sammanfattning

Den 9 november 2023 kl. 06.00 avgick passagerarfirjan VIPAN frin Saltholmens firjelage i
Goteborg, Vistra Gotalands ldn. Resan skulle g till Vrango. Ombord fanns endast besatt-
ningen pa tre personer. Det var en regnig och blasig morgon och fortfarande morkt ute. Efter
att ha lamnat den upplysta hamnen och fartyget kommit ut i den morka farleden, tyckte
befdlhavaren att ljuset frin tva instrument till vinster om honom var bldandande. Han
borjade dimma ner instrumenten och samtidigt kom fartyget ur kurs. Klockan 06.03 gick
VIPAN hart pa grund i knappt 16 knops (knappt 30 km/tim.) fart vid Lerholmen, endast
nédgra hundra meter fran farjelaget.

Inga personer skadades fysiskt. Raddningsinsatsen avslutades kl. 07.27.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att riskerna vid forarplatsen, vad géller de olika instrumentens
placering och anvindarvanlighet, inte hade identifierats och darmed inte heller hanterats. I
samband med hanteringen av instrumenten forlorade befilhavaren uppmarksamheten pa
framforandet av fartyget.

En ytterligare orsak var att automatstyrningen inte gav nagon tydlig aterkoppling som
uppmarksammade foraren pa nar driftlaget vaxlade mellan automatik och handstyrning.

Sakerhetsrekommendationer

De av rederiet vidtagna atgiarderna efter olyckan anses tillrackliga och SHK lamnar darfor
inte ndgra rekommendationer.

Summary in English

On 9 November 2023 at 06:00 the passenger ferry VIPAN departed from the Saltholmen
ferry terminal in Gothenburg, Vastra Gétaland county. The trip was to go to Vrango. On
board was only the crew of three people. It was a rainy and windy morning and still dark
outside. After leaving the lighted harbor and as the vessel entered the dark fairway, the
master found the light from two instruments to his left to be blinding. He began to dim the
instruments and at the same time, the ship went off course. At 06:03 the VIPAN ran aground
at a speed of just under 16 knots at Lerholmen, only a few hundred meters from the ferry
terminal.

No one was injured. The rescue operation was completed at 07:27.

Causes of the accident

The accident was caused by the fact that the risks at the conning station, in terms of the
location and ease of use of the various instruments, had not been identified and thus not
dealt with. In connection with the handling of the instruments, the master lost attention of
the ship”“s heading.

An additional reason was that the automatic steering did not provide any clear feedback that
alerted the driver when the operating mode switched between automatic and manual
steering.
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Safety recommendations

The measures taken by the shipping company after the accident are considered sufficient
and SHK sees no need to make any recommendations.

Utredningen

SHK underrattades den 9 november 2023 om att en allvarlig sjoolycka med passagerar-
fartyget VIPAN med IMO-nummer 7114422 intraffat, samma dag kl. 06.03.

Olyckan har utretts av SHK som foretritts av Kristina Borjevik Kovaniemi, ordférande,
Daniel S6derman, utredningsledare och Lars Dahlin, operativ utredare.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Patrik Jonsson deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med delar av beséttningen som var ombord vid hiandelsen.
Fartyget undersoktes p4 O-varvet pa Ockerd den 27 november 2023. Information har
inhdmtats fran Transportstyrelsen och Kustbevakningen. Rederiets utredningsrapport har
granskats.
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Slutrapport SHK 2025:04

Fartygets data

Flaggstat Sverige

Identitet IMO-nummer/anropssignal | 7114422/SKGZ
Typ av fartyg Passagerarfartyg
Nybyggnadsvarv/ar Djupviks varv/1978
Bruttodraktighet 140

Langd, over allt 29,6 m

Bredd 6,72 m

Huvudmaskin, effekt

Tva Volvo Penta D16-motorer med en
sammanlagd effekt pa 882 kW

Framdrivningsarrangemang

Tva propellrar med fast stigning pa raka
axlar

Sidopropeller Ja
Roderarrangemang Tva spadroder
Maxfart 17,5 knop

Agarforhallande och ledning

AB Goteborg-Styrso Skargardstrafik

Klassningssallskap

Transportstyrelsen

Sakerhetsbesdttning

2

Uppgifter om resan

Anlépshamnar

Avgick fran Saltholmen i Géteborg

Typ av resa Nationell resa
Antal passagerare 0
Bemanning 3

Uppgifter om sjoolyckan

Typ av sjoolycka

Allvarlig sjoolycka

Datum och klockslag

2023-11-09, kl. 06.03

Position och plats for sjoolyckan

Lat. 57°39.64° N, Long. 011°49.87" E

Vader

Sydsydvastlig vind 8-15 m/s, mattlig
nederbord och mattlig sikt.

Ovriga omstandigheter

Konsekvenser
- Personskador Inga
- Miljo Sma mangder olja i sjon
- Fartygsskador Omfattande skador i botten
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1. Faktaredovisning

1.1 Redogorelse for hiandelseforloppet

Den 9 november 2023 skulle passagerarfiarjan VIPAN gora sin forsta tur for dagen pa linje
281. Turen skulle gé frin Saltholmen i véastra Géteborg och direkt ut till Vrdngo i Goteborgs
sodra skargard. Solen hade dnnu inte gatt upp och det var fortfarande morkt ute. Vadret var
ett typiskt novembervider med nederbord, mattlig sikt och en del vind. Vanligtvis kordes
den hir rutten av den snabbgiende firjan VALO, men den var pa varv och ersattes av den
l&ngsammare VIPAN.

Efter att forst ha invintat passagerarfarjan YLVAS ankomst avgick VIPAN Kkl. 06.00 fran
kajplats 3 pa Saltholmen. Ombord fanns endast besidttningen pa tre personer. Befilhavaren
satt i forarstolen och framforde fartyget. Nar VIPAN kommit forbi vagbrytaren vid hamn-
inloppet 6kades farten, samtidigt som en babordsgir inleddes for att komma pé ratt kurs ned
till Vrango. Styrmannen satte sig efter giren i en soffa i pentryt i akterkant av styrhytten och
deltog inte i navigeringen. Dacksman befann sig i passagerarutrymmet. Under giren mérkte
befilhavaren att displayerna fran tvd instrument for motorévervakningen lyste starkt. Han
hade inte tankt pa det nir de lamnade den upplysta hamnen, men nér de kom ut i den moérka
farleden upplevdes ljuset fran displayerna blindande. Displayerna satt till vinster om forar-
stolen och han kunde inte dimma ner dem mitt i giren eftersom den ena kontrollen for
automatstyrningen och handstyrningen satt pa det vinstra armstodet. Vil ute i farleden
aktiverade befilhavaren automatstyrningen. Befilhavaren sdg ljuset fran fyrarna pa
Smorbédan och Skifteskir och nar han upplevde att kursen var stabil lyfte han det védnstra
armstodet for att na displayerna battre.

For att dimma ner ljuset pa displayerna behévde tva knappar tryckas in samtidigt.
Knapparna var inte bakgrundsbelysta och befilhavaren tog darfor fram sin mobiltelefon och
aktiverade ficklampan i den for att se battre. Nar han justerade ner ljusstyrkan pa den forsta
displayen blev den istillet helt svart. Under tiden som han forsokte justera ljusstyrkan sag
han nagot dyka upp framfor fartyget, men hann inte gira undan. Fartyget korde upp pa
Lerholmen i ndstan 16 knops fart. Klockan var dd 06.03.
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Figur 1. Den aktuella resan. VIPAN avgick kl. 06.00 fran Saltholmen, som ligger uppe till vanster i bild och koérde
upp pa Lerholmen tre minuter senare. Den markerade fardvagen baseras pa spar fran AlS-systemet, viss
avvikelse fran den verkliga resan kan forekomma. Bild: Google Earth/Landsat/Copernicus.

1.2 Raddningsinsatsen

Omedelbart efter grundstotningen larmades sjo- och flygraddningscentralen (JRCC) pa
VHF-kanal 16. Beséttningen gjorde ocksa en skadeinventering och sig att fartyget tog in
vatten. Fartyget stod dock stadigt pa grund. JRCC kallade ut enheter och inom en kvart hade
fyra fartyg anlint, varav tva var Styrsobolagets egna fartyg RIVO och VESTA.
Sjoraddningsinsatsen avslutades kl. 077.27. Darefter var det rederiets ansvar att barga
VIPAN. Besittningen blev avlost vid dttatiden pa morgonen och kunde dka iland och fa
krisstod.

1.3 Bdargningen

Dykare undersokte skrovet och en bargningsplan togs fram som sedan kommunicerades
med Transportstyrelsen. Under dagen och kvillen titades skrovlackor temporirt och extra
lanspumpar med egen kraftforsorjning sattes ombord. Diverse tankar med olja och brénsle
tomdes for att minimera spill, men ockséa for att 1atta fartyget. For att forhindra att fartyget
skulle vrida sig vid en vindkantring sa sakrades fartyget med tampar iland.

Under kvillen vid 21-tiden drogs VIPAN flott och bogserades till O-varvet p& Ockers i
Goteborgs norra skdrgdrd av SOUND HORIZON. Under bogseringen till varvet medfoljde
dven Kustbevakningens fartyg KBV 032. VIPAN anliinde till O-varvet vid 23-tiden och
bargningen var ddrmed avslutad. Omedelbart dérefter lyftes fartyget upp pé land.

Totalt bistod 11 fartyg under dagen, varav sju under sjalva raddningsinsatsen.
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Figur 2. VIPAN pa grund vid lerholmen. Foto: Kustbevakningen.

1.4 Skador pa fartyget

Fartyget fick omfattande skador. Skrovet skadades framst i den forliga delen av kélen och
langs med styrbordssidan. Styrbords propeller och roder skadades allvarligt. Styrbords roder
veks bakét och gjorde ett hél i skrovet. Intill styrbords propelleraxelgenomforing uppstod
ocksé hal. Vattenintrangningen skedde dock framst frin skadorna i foren.

Figur 3. VIPAN pa O-varvet, Ockerd. Fotot &r taget efter grundstétningen.
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1.5 Olycksplatsen

Fartyget korde upp pa 6n Lerholmen som ligger strax vister om firjeliget p& Saltholmen. On
ar cirka 200 meter ldng och 100 meter bred. Pa 6ns hogsta punkt finns ett fast sjomarke i
form av en vitmalad bak. Lerholmen ir bergig utan nigon storre vixtlighet. Oster om
Lerholmen ligger Aspholmarna och Saltholmens férjeldge. I det cirka 200 meter breda
sundet daremellan gar farleden dir farjorna mellan sédra skiargarden och Saltholmen
normalt gair.

VIPAN korde upp i en vik. P& bada sidor av viken finns relativt branta klippor och stenar.
Om fartyget istéllet hamnat négra meter &t ettdera hallet hade konsekvenserna for séval
fartyg som besittning sannolikt varit allvarligare.

1.6 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s uppgifter var vinden sydsydvistlig och hade vid Vinga byar upp till 15 m/s
och inne i centrala Goéteborg upp till 8 m/s. Det var mattlig sikt, cirka 2,5 nautiska mil och
tidvis regn. Uppgifterna frain SMHI 6verensstaimmer med vittnesuppgifter och bilder fran
Lerholmen samma morgon.

Natten avslutades kl. 05.28 och 6vergick da till det som kallas astronomisk gryning fram till
kl. 06.12. Soluppgangen intraffade kl. 07.42. Det radande vadret med molnighet medforde
ocksa att solens stralning begrénsades.

1.7 Fartyget

VIPAN 4ar ett passagerarfartyg som ar klassat for skargardstrafik i fartomrade E. Det finns
202 sittplatser ombord, varav 154 inomhus. Fartyget ar certifierat for upp till 298 passa-
gerare. Fartyget ar 29,6 meter langt och 6,7 meter brett. Djupgaendet ar ungefir 1,5 meter.
Fartyget har varit i rederiets 4go sedan det byggdes. Framdrivningen sker med tva diesel-
motorer pa sammanlagt 882 kW (1 200 hk) som via backslag och raka propelleraxlar driver
varsin propeller med fast stigning. Akter om propellrarna sitter tvi spadroder. Toppfarten ar
17,5 knop.

Genom aren har fartyget genomgatt flera uppgraderingar av savil passagerarutrymmen,
styrhytt, framdrivningsmaskineri och andra tekniska system.

Minimibemanningen ar tva personer, befialhavare (med lagst klass VI behorighet) och
dicksman (med lagst lattmatrosbehorighet).

1.7.1 Beskrivning av utrustning och system i relevanta delar

Styrhytten pa VIPAN

Styrhytten var placerad 6verst och langst fram pa dackshuset och strickte sig langs hela
fartygets bredd. Forarplatsen var placerad i centerlinjen. Frén férarplatsen hade man utsikt
forover och at sidorna. For att se akterover fanns backspeglar pa var sida om styrhytten och
dven en kamera. Fordacket dir passagerarna gick av och p4, sigs fran forarplatsen.
Instrument och reglage for navigering, mandvrering och motorévervakning var placerade i
en histskoform runt féraren. Bakom forarplatsen fanns pa babordssidan en soffa med bord
och ett pentry. Pa styrbordssidan fanns plats fér papperssjokort, en plats fér
dacksman/utkik men &ven en toalett och utgédng mot déck.
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Forarplatsen

Nir fartyget byggdes var all bryggutrustning placerad rakt framfor styrplatsen. Under aren
har nya instrument och hjalpmedel tillkommit. Nar fartyget var nytt 1978 fanns till exempel
inte elektroniska sjokort och satellitnavigering. For att alla instrument skulle fi plats be-
hovde nya konsoler byggas pé var sida om styrplatsen. Detta gjorde ocks§ att alla instrument
blev avlasbara och nébara fran styrplatsen.

For att underlatta for besattningar nir de flyttar mellan fartyg, har rederiet haft som mal att
anvianda samma modell av exempelvis radar och elektroniska sjokort pa samtliga fartyg.

Framfor foraren fanns de mest visentliga instrumenten for navigeringen, en radar, en skiarm
for elektroniska sjokort och i takh6jd fanns magnetkompassen och huvudenheten for auto-
matstyrningen. For manovrering fanns reglage for de bida huvudmaskinerna och bogpro-
pellern. Det fanns dven tre styrspakar och en ratt for handstyrning, se figur 4.

Figur 4. Styrhytten pa VIPAN. De tva groéna pilarna markerar de bada vridknapparna for automatstyrningen. De
tre gula pilarna markerar styrspakarna. Den réda pilen markerar styrspaken som verkar direkt pa rodret utan att
ga via automatstyrningens huvudenhet. Till vanster om forarstolen syns de tva motorpanelerna innanfor den
vita rektangeln.

Till hoger om féraren fanns en konsol med utrustning fér radiokommunikation (VHF),
satellitpositionering (GPS, Glonass etc.), automatiskt identifieringssystem (AIS) och vanlig
FM-radio. Det fanns dven start/stopp for en dieselgenerator och ett tangentbord for det
elektroniska sjokortet.

Till vinster om foraren fanns panelerna for de bdda huvudmaskinerna och ovanfor dessa
fanns motorernas nédstopp. Det fanns dven hir ett instrument for satellitpositionering
framfor motorpanelerna.

Instrumenten var inte grupperade efter funktion. Exempelvis fanns instrument for
satellitpositionering och kontroller for maskinteknisk utrustning pa bada sidor av
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forarplatsen. Det fanns elva skarmar runt féraren och i tillagg till det fanns det
radiokommunikationsutrustning, tangentbord, nédstopp med mera.

Styrautomaten

Automatstyrningen var en SIMRAD AP70 som fick signal fran en GPS-kompass av modell
JRC JLR-21. Huvudenheten var monterad i takhdjd framfor foraren bredvid magnetkom-
passen. Fran huvudenheten kunde kursen, i autolédge, justeras med hjilp av en vridknapp.
I standbylége, som innebar handstyrning, anvindes istéllet samma vridknapp for att dndra
rodervinkeln.

Péa forarstolens vanstra armstéd fanns en kontroll for automatstyrningen. Autolaget
aktiverades genom att en vridknapp trycktes ner, kursen kunde sedan justeras genom att
rotera knappen. Bredvid vridknappen satt en styrspak for handstyrning. Genom att réra
styrspaken pé armstodet it ndgot héll gick styrningen 6ver fran auto till standby.

Ett akustiskt larm gavs vid fel pa styrningen, till exempel om instilld kurs avvek fran verklig
kurs.

Det gavs daremot inget akustiskt larm nar man skiftade mellan de tva driftldgena auto och
standby. P4 armstddet fanns en lysdiod mellan vridknappen och styrspaken som tindes nir
automatiken var aktiverad, se vanstra bilden i figur 5. P4 huvudenheten fanns tva bak-
grundsbelysta knappar som indikerade om styrningen var i ldge auto eller standby, se hogra
bilden i figur 5.

Figur 5. Vanstra bilden: Kontrollen fér automatstyrningen pa vanster armstod (armstédet uppfallt). Mellan
vridknappen och spaken syns den lysdiod som indikerar driftlage (markerad med en rod cirkel).

Hoégra bilden: Automatstyrningens huvudenhet som fanns i takhéjd. Langs ner till vianster ses de tva knapparna
STBY och AUTO som indikerar driftlage (markerade med en rdod rektangel).

Framfor foraren fanns tre spakar for handstyrning. Tva av dem satte automatstyrningen i
standby om man rorde dem, precis som spaken i armstodet.

Vid den tredje och forligaste spaken fanns ett n6dstopp monterat intill. Om nodstoppet
aktiverades brots strommen till huvudenheten for automatstyrningen. Styrspaken kontrol-
lerade da rodren direkt.

Det fanns tva olika lagen for kurshéllning.

- Auto: Fartyget styrdes automatiskt pa en installd kurs. I detta lage kompen-
serade inte automatstyrningen for ndgon avdrift orsakad av strom och/eller
vind.

- NoDrift: Fartyget styrdes liangs en berdknad kurslinje, frdn nuvarande position

och i en riktning som angavs av anviandaren. Om fartyget drev bort fran den
beridknade kurslinjen pé grund av strom och/eller vind, kompenserade auto-
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matstyrningen for det och fartyget f6ljde den beréknade kurslinjen. NoDrift-
laget kravde kontinuerlig positionsangivelse frin exempelvis satellit (GNSS).

Det finns inget som tyder pa att det vid tillfallet skulle funnits stérningar i satellitnavige-
ringssystemen som paverkat automatstyrningen.

Motorinstrumenten

Till vianster om foraren fanns tva displayer med knappsatser for 6vervakning av de bada
huvudmaskinerna. De var av fabrikat ComAp, modell InteliVision 8 och levererades av Volvo
Penta som ocksé levererat huvudmotorerna. Dessa instrument var ursprungligen framforallt
utvecklade for styrning av generatorer etc.

Genom att halla ESC-knappen intryckt i tva sekunder skiftades funktion mellan dag- och
nattlage pa displayen. For att justera ljusstyrkan behovde ESC-knappen hallas in och sedan
kunde Jjuset okas eller minskas med funktionen pil upp eller pil ner.

Styrhytten pa snabbfarjorna Valé och Rivo

De snabbgiende systerfartygen VALO och RIVO byggdes 2010 i Norge. De kan gi i 25 knops
fart, till skillnad frdn VIPAN som har en toppfart pa drygt 17 knop.

Lad'E
A A
| Wiy AN i
Figur 6. Styrhytten pa snabbfirjan VALO. Tva navigatérer sitter bredvid varandra med varsin uppséttning av
instrument och kontroller for navigation och framférande.

Styrhytten pa VALO ir uppbyggd enligt pilot/co-pilot modellen och enligt de sirskilda regler
som finns for hoghastighetsfartyg fran den internationella sjéfartsorganisationen IMO
(SOLAS kapitel X, HSC-koden).

Tva navigatorer, befdlhavare och styrman, sitter bredvid varandra och det finns dubbla
uppsattningar av bland annat radarskarmar och elektroniska sjokort. Det dr normalt en som
kor fartyget medan den andra stottar och kontrollerar. De kan nar som helst vixla mellan
uppgifterna. Eftersom dessa fartyg ar betydligt nyare 4n VIPAN hade de redan fran borjan
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omfattande instrumentering och var avsedda att koras av tva personer. Automatstyrningen
pa VALO fungerar i huvudsak pa samma vis som pa VIPAN, men med den skillnaden att ett
akustiskt larm avges nir driftligena dndras fran automatik till standby (handstyrning) via
styrhjulet (vridknappen). Normalt véixlas dock driftlage med tryckknappar som kraver ett
distinkt nedtryck.

1.7.2 Fardregistratorer

Det fanns séval AIS-spar som en inspelning frin fartygets elektroniska sjokort som visade
resan fram till grundstotningen. Av sparen kan man se att fartyget sakta borjar gira styrbord
kort efter att babordsgiren in mot farleden avslutats. Det gir inte att tydligt se att fartyget
gétt pa en rak kurs ndgon langre stund innan styrbordsgiren borjar. Farten var efter
babordsgiren cirka 14 knop och 6kade succesivt till nastan 16 knop strax fore grundstot-
ningen. Fran det att fartyget borjade avvika &t styrbord tills att fartyget grundstotte gick det
ungefar 25—30 sekunder.
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Sjofartsverket tillstand nr 23-00511

o Vipan Grundstétning 9 nov 2023
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Figur 7. AlS-spar fran VIPAN mellan den 2 till 9 november. Det gréna sparet visar resan den 9 november medan
de roda och bla sparen ar mellan den 2 till 8 november. Roda spar ar i riktning in mot Saltholmen och bla spar i
riktning ut fran Saltholmen. Bild fran Transportstyrelsen.

1.7.3 Besdttningen

Befilhavaren var 58 ar och hade behorighet fartygsbefil klass IV, specialbehorighet for
hoghastighetsfartyg och maskinbefal klass VIII. Han borjade i rederiet 1995 som befil-
havare. Befilhavaren hade arbetat den 2, 3 och 8 november och innan dess varit sjukskriven
itre manader.

Styrmannen var 46 ar hade behorighet fartygsbefil klass VI, specialbehorighet for hghastig-
hetsfartyg och maskinbefil klass VIII. Styrmannen anstélldes som matros i rederiet 1999 och
gjorde sitt forsta pass som styrman 2016. Sedan 2018 har han varit anstilld som styrman
och fran 2021 dven vikarierat som befalhavare, bland annat pa VIPAN.
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Diacksman var 63 ar och hade varit anstélld i rederiet som diacksman sedan 1990.
Dacksmannen hade matrosbehorighet och VHF certifikat.

1.8 Foretagets organisation och ledning

AB Goteborg-Styrso Skargardstrafik eller Styrsobolaget som ar det vardagliga namnet pa
foretaget, ar ett 6ver hundraérigt rederi med 16 egna fartyg samt drift och bemanning av fyra
fartyg dgda av Visttrafik. Sedan 2004 dgs Styrsobolaget av Transdev som ar en multina-
tionell koncern med 6ver 100 000 anstillda. Inom Transdev Sverige AB finns dven ett annat
rederi, Blidésundsbolaget som huvudsakligen bedriver sin verksamhet pa ostkusten.

Styrsobolaget kor kollektivirafik pd uppdrag av Vasttrafik, uppdelat pé tva avtal: Sodra skar-
garden och Alvirafiken. Skirgardstrafiken avgir i huvudsak fran Saltholmen till 6arna i
sodra skargarden fordelat pa fyra linjer: 281—284.

1.9 Regelverk i urval

De relevanta regler som finns angdende utrustningen for navigation, kommunikation och
framforande i Transportstyrelsens foreskrifter och allmadnna rad om fartyg i nationell sjofart
(TSFS 2017:26). Reglerna ar generella och reglerar inte narmare inte vilken utrustning som
ska finnas pa bryggan eller hur den ska vara placerad.

De anges att kommunikationsutrustning bor vara tillginglig i anslutning till fartygets
huvudsakliga styrplats och utan svérighet mojliggéra kommunikation under gang och vid
n6d. Kommunikationsutrustningen bor inte vara placerad pa ett sidant sitt att utrustningen
kan avleda uppmairksamhet fran fartygets framforande (9 kap.).

Vidare anges att fartyg ska vara utformade och utrustade for att kunna navigeras sikert och
dndamalsenligt under de viderforhallanden i vilka fartyget ar avsett att anviandas.
Navigationsrelaterade risker som kan forvantas uppsta under resa ska kunna hanteras pa ett
betryggande sitt (10 kap.).

For hoghastighetsfartyg (HSC-fartyg) finns mer detaljerade krav pé hur styrplatsen ska vara
utformad i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd om sidkerheten pa hoghastig-
hetsfartyg (TSFS 2009:102). Regler angaende styrplatsens utformning aterfinns i kapitel 15.
Foreskriften ar skriven pa engelska. I korthet innebér reglerna att instrument och reglage
ska vara placerade sa att de kan ses och anvandas nar personen sitter ned. Instrument ska
vara logiskt grupperade enligt deras respektive funktioner. Kombinationsinstrument med
flera olika funktioner ska inte anviandas. VIPAN faller inte in under dessa regler, men rede-
riet har uppgett att man i majligaste méan forsokt att folja dessa regler anda.
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2. Vidtagna atgarder

Efter grundst6étningen beslutade Styrsobolaget att huvudbolaget Transdev skulle genomféra
en olycksutredning. Slutsatserna fran den utredningen mynnade ut i ett antal rekommen-
dationer till Styrsobolaget. Rekommendationerna har till stor del redan hanterats inom
Styrsobolaget och listas nedan.

Rekommendationer som utfardades i samband med den interna utredningen

e  Rederiet bor undersoka om det finns behov att uppdatera fartygsmanualerna i syfte att
tydliggora att atgdrder som kan kriva navigatérens uppmarksamhet som ska utforas vid
kaj eller med st6d av annan person.

e D4 fartyget ar ett ersittningsfartyg for HSC-fartygen bor rederiet tydliggora befalhava-
rens ansvar att en eventuell styrman ska delta aktivt i navigeringen.

Beslutade men inte genomfoérda aktiviteter

e  Rederiet kommer se 6ver hur dimmerfunktion pa avsedd motorpanel kan forbattras/
fortydligas.

Genomfoérda atgarder

e  Automatstyrningen har forsetts med ett akustiskt larm som gor navigatéren uppmark-
sam pa att automatstyrningen stangts av.

e  Rederiet har justerat och anpassat tidtabellen nir man ersitter snabbgaende fartyg med
ldngsammare fartyg under langre perioder, for att minska risken for irritation hos
passagerare och minska stresspaverkan for besattningen.

e  Rederiet har forsett bryggan med kompletterande belysning som inte dr blindande, for
att besittningen lattare ska kunna se instrument, sjokort etc. i morker.

e  Rederiet har forsett VIPAN med extra navigationsutrustning (skiarm for elektroniskt
sjokort) for att sakerstilla och forbattra styrmans mojlighet att delta aktivt i navige-
ringen pa en dedikerad plats.

3. Analys

Analysen utgar fran handelseforloppet och beror savil omstandigheterna vid olyckan som
forarplatsens utformning.

Det har inte framkommit ndgot under utredningsarbetet som foranleder SHK att djupare
analysera raddningsinsatsen eller bargningen.

3.1 Vad hande?

VIPAN avgick kl. 06.00 fran Saltholmen. Nar fartyget passerat vigbrytaren 6kades farten
och en babordsgir inleddes. Nar befilhavaren upplevde att fartyget 1g pa en stabil kurs i
farleden, lyfte befalhavaren det vinstra armstodet pa forarstolen for att justera ljusstyrkan
pa tva motorpaneler. Justeringen av ljusstyrkan blev mer tidskriavande &n vad som f6rst
antagits och han tappade fokus pa framférandet av fartyget. Motorpanelernas placering
gjorde ocksa att befalhavaren nu stod vind bort frén fardriktningen. Under tiden kom
fartyget ur kurs och gick pa grund i knappt 16 knops fart.
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3.2 Varfor hande det?

Omstandigheterna

Vid tillfallet var det morkt, blasigt och regnigt, men inget anméarkningsvart vader for
arstiden. Besittningen var erfaren och kunde linjen val. VIPAN kordes vanligen av endast en
person men nir man nu ersatte snabbfarjan, sd var man tva personer i styrhytten, befal-
havare och styrman. Styrmannen deltog dock inte aktivt i navigeringen och hade heller ingen
dedikerad plats i styrhytten.

VIPAN var ldngsammare dn den ordinarie snabbfarjan som tidtabellen var anpassad for.
Darfor fanns det en risk att man inte kunde halla tidtabellen.

Styrhyttens utformning

Styrhytten pa VIPAN var uppbyggd pa ett annat sitt dn pa den ordinarie snabbfarjan.
Foraren satt ensam med all instrumentering omkring sig. I de fall dd det fanns en till navi-
gator, hade denne inte en given plats eller extra navigationsutrustning som gjorde att denne
enkelt kunde vara med for att stotta och kontrollera navigeringen. Det fanns heller inga
skrivna instruktioner for de fall dd det fanns tvé navigatorer i styrhytten, eftersom VIPAN
normalt kordes av en ensam befdlhavare.

Justeringen av ljusstyrkan pa motorpanelerna

Att dndra ljusstyrkan pa en panel som man har bredvid sig kan tyckas vara en s pass enkel
uppgift att man inte instinktivt ber om hjalp for det. Uppgiften blev dock snabbt mer kom-
plex eftersom knapparna inte var bakgrundsbelysta. Befialhavaren behévde bade komma
narmare panelen och ordna ljus fran mobiltelefonen for att kunna se. Med telefonen i ena
handen beh6vde han dessutom trycka in tva knappar samtidigt med den andra handen.
Motorpanelernas placering till vinster om forarstolen gjorde ocksi att befilhavaren stod
vand mot babord och tappade uppsikten framat och at styrbord mot Lerholmen.

Automatstyrningen

Automatstyrningen varnade inte for andringar av driftligen annat 4n med tamligen diskreta
lampor, varav den ena fanns pa det vinstra armstédet och var inte lingre synlig efter att
armstodet lyfts och den andra fanns i takhdjd pd motsatt sida frin motorpanelerna. Hade
det varit ett fel pd automatstyrningen hade ett akustiskt larm avgetts. Det finns inget som
tyder pa att det varit fel pd automatstyrningen.

Det har inte med sdkerhet kunnat faststéllas att automatstyrningen varit aktiverad.
Automatstyrningen kan ha varit aktiverad, men gétt 6ver i standbyldge nar befalhavaren
lyfte armstodet. Det kan ocksé vara sé att automatstyrningen aldrig aktiverades, men att
befdlhavaren inte noterat lysdioden i armstddet eller knappen pa huvudinstrumentet i
takhojd. Ett tredje alternativ ar att befialhavaren oavsiktligt kommit at vridknappen pa
armstodet och gjort en mindre kurséndring. Uppgifterna i utredningen talar dock for att
automatstyrningen sannolikt oavsiktligt kopplats ifran nar armstodet lyftes efter babords-
giren.
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3.3 Vad kan goras for att undvika en liknande olycka?

Runt forarplatsen fanns en mangd olika instrument av olika typ och fabrikat. Instrumenten
var inte samlade i grupper efter vilken funktion de hade. Till exempel fanns det instrument
for satellitpositionering bade till hoger, till vinster och rakt framfor foraren. Att samla dessa
indrheten av varandra underlattar for att kunna jamfora dessa med varandra. Det fanns
dven ett antal styrspakar for handstyrning pa olika platser. En 6versyn for att se om det gar
att forenkla, gruppera och rentav ta bort instrument och annat, som kan anses 6verflodigt,
kan underlitta for den som framfor fartyget. Instrument som &r placerade vid sidan om
forarplatsen gor att foraren forlorar uppmarksamheten framat nar man laser av eller anvan-
der dem. De instrument och reglage som var mest relevanta for navigeringen och framforan-
det av fartyget var dock placerade rakt framfor styrplatsen.

Automatstyrningen bor vara utformad pé sé vis, att ett akustisk eller annat lampligt larm
avges, nar driftligena dndras. Om négon oavsiktligt kommer &t en knapp eller liknande som
andrar driftlaget, ska den som framfor fartyget uppmarksammas pa detta.

Rederiet har sjdlva identifierat flera olika atgarder som hojer sikerheten. Dessa atgéarder
hanterar de brister som uppmarksammats i denna utredning. Darfér lamnar inte SHK nigon
rekommendation. Se vidare avsnitt 2 om vidtagna atgéarder.

4. Utlatande

4.1 Utredningsresultat

a) Grundstotningen skedde under den forsta turen for dagen.

b) Samtliga i besittningen var erfarna och hade arbetat lange i rederiet.

¢) Den lingsammare VIPAN ersatte vid tillfillet den ordinarie snabbfirjan VALO.
d) Det var morkt ute.

e) Hamnen som fartyget avgick fran var upplyst.

f) Nar fartyget strax efter avgdng kommit ut ur hamnen, dndrades de yttre
ljusforhéllandena.

g) Befilhaven blev stord av den starka belysningen fran motorpanelerna.
h) For att justera ljusstyrkan pa motorpanelerna beh6vde knapparna lysas upp.
i) Justeringen av ljusstyrkan blev mer tidskravande dn vad som forst antogs.

j)  Kontroller for automatstyrningen fanns pa det armstod som lyftes nér ljusstyrkan pa
instrumenten skulle justeras.

k) Det fanns inget akustiskt larm om att driftligena dndrades pa automatstyrningen.

1) Motorpanelernas placering gjorde att befilhavaren var vind at babord och forlorade
uppsikten framat och at styrbord.

m) Under tiden som befilhavaren var upptagen med belysningen pa motorpanelerna,
vek fartyget av i en mer vistlig kurs.

n) Fartyget gick hart pa grund i nastan 16 knops fart.
o) Ingen person skadades.
p) Fartyget fick omfattande skador i botten.
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4.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att riskerna vid forarplatsen, vad géller de olika instrumentens
placering och anvindarvianlighet, inte hade identifierats och darmed inte heller hanterats. I
samband med hanteringen av instrumenten forlorade befalhavaren uppméarksamheten pa
framforandet av fartyget.

En ytterligare orsak var att automatstyrningen inte gav nagon tydlig aterkoppling som
uppmarksammade foraren pa nar driftlaget vixlade mellan automatik och handstyrning.

5. Sakerhetsrekommendationer

De av rederiet vidtagna atgiarderna efter olyckan anses tillrackliga och SHK lamnar darfor
inte nigra rekommendationer.

For Statens haverikommission

Kristina Borjevik Kovaniemi Daniel S6derman
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