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Silja Serenade -OJCS- och KBV 046 i narsituation 2005-10-04

Sammanfattning

Cirka klockan 18.40 lokal tid tisdagen den 4 oktober var KBV 046 pa vag
vasterut genom Lindalssund mot Vaxholm. Pa bryggan fanns ett under
dagen nyinstallerat elektroniskt sjokort, som varit iland av tekniska
orsaker. | samband med installationen var AlS-mottagningsfunktionen inte
tillganglig och installningen av bilden var inte den énskade. Pa bryggan
fanns befalhavare och rorgangare.

Samtidigt var Silja Serenade pa vég ut fran Stockholm. Fran farleden sag
man KBV 046 i Lindalssund och forutsatte att hon skulle halla undan i
korsningen langre fram. D& man insag att sa inte blev fallet vidtog man
atgarder genom att ljudsignalera, dra ner pa farten och backa upp samt
styra undan.

Pa KBV 046 var man koncentrerad pa det elektroniska sjokortet och blev
inte varse Silja Serenade forran hon signalerade. Man initierade da
undanmandver at styrbord som fordrojdes av att man sannolikt inte gav
tillrackligt mycket kurséndring med automatstyrningssystemet, som var
aktiverat. Systemet reagerade genom att forsoka lagga fartyget pa den nya
kursen, vilket innebar att rodret strax stéttades at babord. Detta skedde for
den givna situationen alldeles for tidigt, och besattningen kopplade da 6ver
till kontaktstyrningen (med "override”-funktion). Forst da fick man den
kraftiga reaktion som man eftersokte. Avstandet mellan fartygen var som
minst ca. 25 m.,

Utredningen visar att ISM annu inte inférts hos Kustbevakningen. Ett
sadant kvalitetsstyrningssystem hade sannolikt inneburit skarpare rutiner
ombord pd KBV 046.
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Silja Serenade -OJCS- och KBV 046 i narsituation 2005-10-04

Faktaredovisning

KBV 046

Reg.bet.: SIWR

Hemort: Sodertélje
Redare: Kustbevakningen
Operator: Kustbevakningen
Brutto: 196

Loa: 36,4 m

Bredd: 7,3m
Djupgaende: 3,7m

Klass: Sjofartsinspektionen
Byggnadsar: 1980/1995
Byggnadsmaterial: | Stal
Maskinstyrka: 2 X 360 kW
Besattning: 3-4

Allmant

KBV 046 var ett miljoraddningsfartyg byggt vid Lunde varv och ombyggt
vid Oskarshamns varv, da hon bl.a. férlangdes for att fa plats med
oljetankar (150 m3), kassettsystem for oljeupptagning och fler
bostadshytter. Overbyggnaden var av aluminium och fanns i den aktra
delen av fartyget. Fartyget var alltsa av den traditionella akterladdartypen.
Den segelfria hojden var 16 m.

Maskineriet bestod av tva katalysatorforsedda Scania, kopplade till tva
hdgergangade propellrar med stéllbara blad. Varje maskin/propeller
reglerades var for sig med tva spakar, en for propellerstigning och en for
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Silja Serenade -OJCS- och KBV 046 i narsituation 2005-10-04

varvtal. Tvarstéllda propellrar fanns dessutom, bade i foren respektive
aktern. Till var och en av dessa fanns ett manoverreglage. Marschfarten var
10 knop och maxhastigheten angavs till 10,5.

Fartyget var utrustat med en snabb beredskapsbat av typ Norsafe 7,65
Magnum (KBV 488).

Bryggan var av traditionell typ for den tidens fartyg. Bryggvingarna var
Oppna och bryggan var utrustad med fonster som medgav god runtom sikt.
Det var relativt 1agt i tak, vilket innebar att om man ville se féremal
belagna hogt och nara fick man vara néra rutan och eventuellt ocksa boja
sig ned nagot. Pa babordssidans aktra del fanns lejdaren ner till massen och
den narbeldgna kabyssen. Fér om denna lejdare, mot de forliga fonstren
och langst till babord, fanns kartbordet. Vid detta fanns bildskarmen till
den ena radarn och det elektroniska sjokortet, Transas 3000, integrerat med
AlS:en, SAAB R3. Vid tillfallet var det elektroniska sjokortet utbytt och
integrationsfunktionen mellan AIS:en och sjokortet var inte
funktionsduglig. Nagot alternativt satt att lasa av AlS:en fanns inte.

Den andra radarn fanns ndrmare mitten, lattillganglig for rorgangaren, vars
plats var i centerlinjen av fartyget. Radarna var av fabrikat Racal-Decca
Bridgemaster 65620 respektive Furuno 1505 DA, bada med vaglangden 3
cm. Bada radarna var igang och fullt funktionsdugliga vid tillfallet.

Det fanns ocksa tva VHF radioapparater, Sailor RT 2048 respektive RT
4722.

Styrning

Rorgangaren var normalt placerad i stolen akter om mandverutrustningen.
Pa babordssidan av denna plats fanns Furuno-radarn och
automatstyrningsanordningen, Robertson AP 9 MK I1. Den fungerade sa
att man angav kursandring at babord eller styrbord genom att trycka pa en
rod respektive gron knapp. En tryckning motsvarade en grads kursandring.
En storre kursandring fick man genom att trycka ner ett vred mellan
knapparna och sedan vrida detta till dnskad kurs. Anordningen gick att
stalla in pa olika véarden och var vid tillfallet installd pa girhastigheten
160°minut respektive maximal 30° rodervinkel.

Omkoppling till handstyrning eller styrning med "override-funktion” fick
man enkelt och automatiskt genom att aktivera en spak som fanns nagra
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Silja Serenade -OJCS- och KBV 046 i narsituation 2005-10-04

dm darifran. Automatstyrningen kopplades da ut och man hade vanlig
kontaktstyrning i spaken, vilket innebar att rodret rorde sig at 6nskat hall sa
lange spaken var aktiverad. Da spaken slapptes stannade rodret. Om
automatstyrningen pa detta satt kopplades ur aktiverades ett kombinerat
ljus/ljudlarm.

Till systemet var anslutet endast en styrmaskin.

Test av automatstyrsystemet

| samband med utredningen testades styranordningen pa KBV 046 med
avseende pa handstyrningen enligt foljande:

1. Tva varvs vridning ledde till kurséandring pa 118°.
2. For att fa kontrakurs (180°) maste man vrida 3,5 varv.
3. For att fa kursandring 170° maste man vrida ca 2,8 varv.

4. For att fa kursandring 190° maste man vrida drygt 3,5 varv.

| fallen 2-4 férekom ingen tvekan om at vilket hall giren utférdes. Daremot
fanns en troghet pa ca 3 sekunder innan giren pabadrjades. I inledningsfasen
gavs 15° roder, vilken sedan 6kade till maximalt 20° under resten av giren.
Tiden for 180° gir var 55 sekunder. | slutfasen stottades med 10°
kontraroder, och fartyget blev nastan omedelbart stabilt pa den nya kursen.

Styranordningen pd KBV 046. Uppe till hoger i bild syns handstyrningsspaken.
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Silja Serenade -OJCS- och KBV 046 i narsituation 2005-10-04

Besattning

Enligt beslut skulle det vara minst tre besattningsmedlemmar ombord.
Undantag kunde accepteras vid sjordddningsoperationer. Vid tillfallet
bestod besattningen av sammanlagt fem personer varav en nyanstalld. Av
dessa var tre pa sjéraddningsuppdrag med beredskapsbaten KBV 488. Alla
befattningar utom befélhavare och teknisk chef kunde ha véxlande
arbetsuppgifter.

Befalhavaren var drygt 40 ar gammal, hade arbetat i Kustbevakningen
sedan 1989 och i 046 sedan mitten pa 90-talet. Han hade varit befalhavare
catrear.

Besattningsmannen/rorgangaren var knappt 30 ar da han bérjade i
Kustbevakningen i slutet pa 70-talet. Han ingick inte i 046:ans ordinarie
besattning men hade arbetat dar fran och till. De senaste manaderna hade
han varit dar i stort sett pa heltid.

Bada var pa sin andra arbetsdag foregangen av flera dagars ledighet.
Arbetstidsjournalerna visar att det inte finns anledning att anse att trotthet
har paverkat handelseforloppet.

Sjéraddningsuppdraget

KBV 046 var pa vag fran Djurd mot Vaxholm for vidare fard till Malaren.
Under resan hade man beredskapsbaten i sjon for att 6va med den
nyanstallde. Kvar ombord i 046 var da tre man: befalhavaren, tekniske
chefen och rorgéngaren.

Ca 17.00 kom ett anrop fran MRCC om en grundstdtt fritidshat pa
Baggensfjarden med tva personer ombord. Man beslot da att skicka
beredskapshaten (KBV 488) och att tekniske chefen skulle félja med
eftersom man uppfattade att det fanns tecken som tydde pa att de
nodstéllda var berusade och att det kunde vara besvarligt med bara tva man
i 488:an. | KBV 046 var saledes tva personer kvar.

Efter framgangsrik assistans avslutades uppdraget 18.30.

Silja Serenade

Reg.bet.: 0JCS
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Silja Serenade -OJCS- och KBV 046 i narsituation 2005-10-04

IMO-nummer: 87152 59
Hemort: Mariehamn, Finland
Redare: Silja Oy AB
Operator: Silja Oy AB
Brutto: 58 376

Loa: 203 m

Bredd: 315m
Djupgaende: 7,2m

Klass: Lloyd’s Register
Byggnadsar: 1990
Byggnadsmaterial: | Stal
Maskinstyrka: 4 x 8 145 kW
Besattning: 239

Passagerare: 1364

Allmant

Fartyget byggdes vid Kvaerner Masa Yard, Abo, och var ett ropax-fartyg,
dvs. en traditionell passagerarfarja om an med okonventionell
inredningslésning med en stor atriumgata langs med fartygets centerlinje
pa landgangsdacket. Hon var forsedd med ramp bade i for och akter,
forsedd med hangdack och kunde lasta sammanlagt 450 personbilar. Hon
hade b&ddkapacitet for 2 852 passagerare. Bryggan var beldgen ca 32 m
ovanfor vattenytan och lépte forutom 6ver hela fartygsbredden ocksa ut en
bit pa var sida. Sikten fran bryggan var mycket god.

Pa Silja Serenade anvande man sig av "pilot-copilot”-system, vilket
innebar att lotsstyrmannen befann sig i mandverplatsen om babord av de
tva i fartygets mitt dar styrningen skottes. Vakthavande styrman satt pa
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Silja Serenade -OJCS- och KBV 046 i narsituation 2005-10-04

manoverplatsen om styrbord och ansvarade fér maskinmandévrar och
samband med telefon och radio. Dar fanns tva VHF-apparater, den ena
passade man kanal 16 med och den andra kanal 73.

Styrningen var under gang normalt installd pa "track mode” (Atlas Track
Pilot 9401/Atlas Nacos XX-4) vilket innebar att fartyget automatiskt foljde
ett inprogrammerat spar. Genom en knapptryckning kunde man enkelt
koppla 6ver till handstyrning och darmed fa styrningen till en spak,
omedelbart till hoger om lotsstyrmannens plats. Handstyrningen var av
“follow up”-typ, vilket innebar att om man stallde spaken i ett visst lage
fick man darmed den rodervinkel laget angav tills spaken &ndrades igen.
Omedelbart till vanster om vakthavande styrmans plats fanns ocksa en
spak med "over ride”-funktion av "non-follow up”-typ. Denna var
konventionell kontaktstyrning och var, som namnet anger, prioriterat
jamfort med de andra styrmetoderna.

Det fanns tre radarapparater ombord, alla av fabrikat Atlas 1000 och med
ARPA-funktion, en framfor varje styrmansstol och den tredje framfor
befalhavarens stol, som var placerad i centerlinjen omedelbart akter om de
andra.

Manovern skottes under gang med tva spakar, en for varje propeller.
Propellrarna hade stallbara blad, den om styrbord var hdgergangad och den
om babord vanstergangad. Farten reglerades genom att stigningen pa
bladen varierades i kombination med varierat varvtal. De tva
propelleraxlarna drevs var for sig av tva huvudmaskiner av typ Wartsila
9R46. Vid tillfallet var en maskin per axel i drift.

Vid hamnmanovrering kunde man koppla driften till en ”’joy stick”, dit alla
berdrda funktioner var kopplade, inkluderande tre tvérstéllda bogpropellrar
varav tva fanns i forskeppet och en i akterskeppet.

Silja Serenade var utrustad med tva roder, ett akter om var propeller. Dessa
anvandes normalt parallellt och drevs av fyra styrmaskiner, vilka samtliga
var i drift vid tillfallet.

Ombord fanns bl.a. ocksa en SAAB AlIS, elektroniskt sjokort Atlas
Chartpilot och DGPS.
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Silja Serenade -OJCS- och KBV 046 i narsituation 2005-10-04

Besattning

Vaktstyrman var 29 ar gammal och hade varit styrman sedan 1998. Han
hade arbetat pa Silja Line och Silja Serenade sedan 2003. Han var behorig
sjokapten.

Lotsstyrman gick forsta gangen till sjoss 1969 och blev styrman 1975. Han
hade arbetat i Silja Line sedan 1980 och i Silja Serenade sedan 1997. Han
var vid tillfallet 54 ar gammal och behdrig sjokapten.

Utkiken var 53 ar gammal och hade varit till sjoss i 35 ar. Han hade varit i
Silja Line sedan 90-talet och i Silja Serenade sedan 1996. Han var behérig
matros.

Samtliga var inne i sin arbetsperiod sedan atminstone en dryg vecka.
Journalerna visar att vilotiderna holls inom foreskrivna granser.

Farlederna

| det aktuella omradet utgor farlederna ett relativt komplicerat system.

| Lindalssundet galler generellt fartbegransningen 12 knop. Dessutom far
fartyg med brutto dverstigande 300 inte framforas pa vastlig kurs.

Leden genom Lindalssundet mynnar i vaster ut i sydostra delen av
Tréalhavet, dar ytterligare fyra leder ansluter. | detta omrade finns en
mindre separeringszon med rekommenderade fardriktningar.

For att folja denna anvisning maste ett utgaende fartyg i huvudleden fran
Stockholm med kurs ca 320° runda fyren Tisterogrund (vid véstra
anslutningen till Lindalssundet) ganska snavt till kurs ca 070° for att sedan
fortsatta giren ytterligare om fartyget ska mot Sandhamn alternativt &ndra
girriktning at babord mot Furusund. I dessa huvudleder ar hastigheten for
skepp (fartyg langre an 12 och bredare &n 4 m) begransad till 12 knop.

Innan de bada lederna ansluter till varandra skiljs de at av Varmdolandet
med udden Vastra Skagga. | uddens forlangning finns nagra mindre dar,
bl.a. Brodstycket och Stora och Lilla Berteln. Sikten kan anses vara
begransad 6ver Vastra Skagga men man kan utan egentliga svarigheter se
fran en storre farja till ett mindre fartyg dver 6arna och vice versa. Fran det
att ett fartyg i den ena leden syns fran ett fartyg i den andra leden fram till
korsningen ar det enligt sjokortet ca 1 M.
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Silja Serenade -OJCS- och KBV 046 i narsituation 2005-10-04

For hela omradet géller plikt bl.a. for fartyg over 300 brutto samt fartyg
langre &n 45 m att anmala sig till VTS Stockholm liksom att passa VHF
kanal 73. Pa strackan mellan Silja Serenades kajplats till platsen for
handelsen finns sammanlagt tre rapporteringspunkter. Ovriga fartyg "bor
... kontinuerligt passa kanal 73” (citat fran kort 6142).

Vader och 6vriga omstandigheter

Vid tillfallet var vinden svag och fran sydvast, sikten var god och det radde
skymning. Nagon trafik i dvrigt som paverkade situationen forekom inte.

Med riktmarken pa kajen som utkiken pa Silja Serenade visat vid
ombordbesdk var avstandet som minst mellan fartygen ca. 25 m. AlS-spar
visar att minsta avstandet var 13-15 m.

Faktainsamling

Intervju med beséattning och ombordbesok pa KBV 046.
Information fran Kustbevakningen.

Operativa tester av styrsystemet pa KBV 046.

Intervju med besattning och ombordbesok pa Silja Serenade.
Uppgifter fran Silja Serenades VDR.

Ljudupptagning fran VTS Stockholm.

Data fran Sjofartsinspektionens olycksdatabas SOS.
Uppgifter fran Sjofartsinspektionens AlS.

Tider &r angivna i svensk sommartid (UTC+2).

Berdrda har fatt tillfalle att lamna synpunkter pa respektive faktadel.
Utredningen har ocksa behandlats vid utredningsmote pa
Sjofartsinspektionen.

Héandelsebeskrivning

Tidigt pa kvéllen tisdagen den 4 oktober kom KBV 046 genom
Lindalssundet pa vastlig kurs pa vag mot Vaxholm. Samtidigt var Silja
Serenade pa vag mot Furusund efter att strax innan ha passerat Oxdjupet.
Fartygen kom vid 18.40-tiden att hamna i en néarsituation dar de bada
farlederna korsar varandra.
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Enligt KBV 046

Befalhavaren

Man hade varit pa varv pa Kummelnas och da plockat ut Transas-datorn.
P& mandag eftermiddag den 3 oktober kom man till Djur6 for att ha
dvningar, som var pa tisdagen. Pa tisdagen sattes sjokortsdatorn pa plats
igen, men vissa funktioner saknades, bl.a. AlS-funktionen, som saknades
helt*. Teknikern var fardig ca klockan 15. Man &terstallde efter avslutade
ovningar och forberedde resan in till Mélaren (KBV 046 var stationerad i
Sodertélje). Man ldmnade Djurd strax fore 17 med fem man i besattning
varav tva i KBV 488. Strax darefter kom via vakthavande befal
(stationerad i land) uppgifterna om sjéraddningsuppdraget. 488 gav sig
ivag pa uppdraget med tre beséttningsmedlemmar ombord med besked om
att sammantraffa i Vaxholm senare.

Under resan var rorgangaren stundtals ensam pa bryggan da befalhavaren
gick ner i kabyssen for att forbereda maten. Vid smalare passager var
befalhavaren med pa bryggan, men gick ner ndgon gang for att titta till
maten och maskinerna. Han kom upp pa bryggan igen vid den dstra anden
av Lindalssundet. Han kommer ihag att de passerade fiskare i en bat som
lag nara en prick och att han undrade om baten méjligen var fortojd i
pricken. Det visade sig att den inte var det. Han konstaterade ocksa att det
var skymning och att det var svart att skilja mellan réda och gréna prickar.
Han uppfattade det som att det inte fanns nagon stérande trafik i omradet,
utan situationen var helt normal. Darfor dgnade han sig at det elektroniska
sjokortet for att forsoka fa bort gradnatet som var aktiverat. Vid nagot
tillfalle tittade han ut mot VVaxholm men sag da inget som foranledde
nagon atgard.

Pl6tsligt hordes fem korta ljudsignaler och han sag styrbordsstaven pa
Silja-farjan, men kunde inte se bryggan. Han sade nagot om hart styrbord
och rorgangaren bérjade gira. Giren paborjades, men avslutades och han
uppfattade det som att det egna fartyget bérjade ga babord igen. Da han
tittade pa roderlagesvisaren noterade han att rodret lag 5-10° babord. Han
sade at rorgangaren att gira styrbord, men han svarade "hon girar ju inte”.
Befédlhavaren gick snabbt runt rorgadngaren och tog i styrspaken och lade

! Avser avlasning av inkommande information. Sandaren fungerade som avsett.
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Silja Serenade -OJCS- och KBV 046 i narsituation 2005-10-04

hart styrbord samtidigt som han drog ner pa styrbordsmaskin. Silja
Serenade befann sig da pa babords laring.

Efter sjalva narsituationen kunde han konstatera att bada VHF:erna var pa
kanal 16. Han forsokte ropa upp Silja men fick inget svar. Han slog 6ver
till kanal 73 och blev da uppropad av farjan. Efter avslutat samtal ringde
han upp vakthavande befél for att informera om handelsen. Under dessa
senare handelser stod han vid kartbordet och rorgéngaren forde fartyget.

Rorgangaren

Vid ingangen i Lindalssundet kom befélhavaren upp pa bryggan och fick
syn pa fiskaren i ekan. De tankte pa eventuella vagor eftersom personen i
ekan stod upp. Befalhavaren holl pa med det elektroniska sjokortet och han
sjalv kom att engagera sig i saken samtidigt som han holl koll pa farleden,
framfor allt foréver och at styrbord.

Da han horde signalerna fran Silja lade han handen pa styrvredet, sag
farjan, tryckte ned vredet och vred ett varv for att fa styrbordsgir. Darefter
sl&ppte han upp vredet och upprepade med att vrida ytterligare ett varv.
Han holl koll bade pa farjan, foréver och at styrbord. Sa upplevde han att
giren avtog, darefter tog befalhavaren dver. Vid samtalet mellan
befalhavaren och farjan hade rorgangaren tagit 6ver igen.

Han kande val till automatstyrningstypen, den fanns daven i andra fartyg
han tjanstgjort i.

Allméant

Beséttningen pa KBV 046 menade att landet Vastra Skagga dolde ganska
mycket av trafiken i den angransande farleden.

Det fanns en utforlig befattningsutbildning for fartygstypen sedan ett par
ar. Den anvandes dock inte for tillfalliga ombordanstallda eftersom den var
ganska omfattande. Istdllet anpassade man ombordtraningen for tillfallig
personal efter behov och tillféalle. Det blev normalt en snabbkurs om ett par
timmar om sékerhet ombord och om de funktioner personen skulle ha.
Kvalitetskontroll enligt ISM fanns inte, men var pa gang.
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Silja Serenade -OJCS- och KBV 046 i narsituation 2005-10-04

Personen vid sjokortet ansvarade for navigeringen medan rorgéngaren
ansvarade for girar och utkik. Nagon sarskild, skriftlig beskrivning for
bryggrutiner fanns inte.

Man menade att det inte varit sékert att man varit tre pa bryggan dven om
det hade funnits fler besattningsmedlemmar ombord.

Enligt Silja Serenade

Befalhavaren

Befalhavaren var kvar pa bryggan tills passagen av Oxdjupet var avklarad.
Darefter gick han ner. Da de fem korta signalerna hordes tittade han ut
genom fonstret och begav sig sedan omedelbart till bryggan.
Mandverspakarna var da pa 0. Han beordrade full back och hart babords
roder. Styrman repeterade: ”Det &r full back”.

Da nedsaktningen hade borjat fa effekt och babordsgiren pabdrjats kunde
han konstatera att KBV 046 skulle ga klar for om Silja Serenade dven om
ingen mandver gjordes av den forstnamnda. Forst da kunde han observera
att KBV 046 gjorde undanmandver i och med hennes plétsliga
styrbordsgir.

Beféalhavaren upplever platsen for handelsen som den farledskorsning som
fororsakar flest problem, i synnerhet pa sommaren da det finns mycket
fritidsbatar i och kring farlederna, och ofta korsande dem. Manga av dessa
batar har heller inte klart for sig vilken led de stora farjorna maste folja.
Det har hant vid nagot tillfalle att batar férsvinner ur synhall fran bryggan
under staven pa Silja Serenade.

Styrmannen

Rutinerna f6ljdes som vanligt, dvs. det var vakthavande styrman som var
vaktansvarig medan lotsstyrman skotte styrning och navigation.

De observerade inte KBV 046 via AlS:en fast det hade varit mojligt. De
observerade den forst visuellt och pa radarn. De raknar med att det var ca 5
minuter fran observationstillfallet tills de kom till platsen for
narsituationen, vilket man i skargarden egentligen kan betrakta som ganska
gott om tid. De insag redan vid plottningen att det skulle kunna bli en
narsituation. De rdknade med att det skulle l6sa sig.

Sid 13



Rapport

Silja Serenade -OJCS- och KBV 046 i narsituation 2005-10-04

Vaktstyrmannen drog ner mandverspakarna till 2 redan pa ett ganska tidigt
stadium. Strax dérefter drog han ned ytterligare, till 0, dvs. ingen framdrift
alls. Vid den tidpunkten slog lotsstyrmannen 6ver till handstyrning.
Dessutom gavs uppmarksamhetssignal med visslan, 5 korta. Sa som de
uppfattade det fortsatte KBV 046 att kora utan att vidta nagra atgarder.

Vaktstyrmannen var pa vég att sla back redan innan beféalhavaren sade till
om det. De gav hart babords roder. Farten var nere i ca 7 knop och Silja
Serenade hade sa smatt borjat gira at babord da KBV 046 girade at
styrbord. Innan denna gir hade de inte noterat nagon reaktion alls fran
KBV 046.

De passade VHF kanal 16 och kanal 73. Det forsta de horde av KBV 046
var nar befalhavaren pa Silja Serenade kallade upp KBV 046. Det forekom
ingen annan trafik, vare sig i farleden eller pa radion.

Utkiken

Han sade till vaktstyrman att det kommer nagot. Han sag att den inte
reagerade pa de 5 korta signalerna. Dérefter befann sig KBV 046 ute pa
styrbordssidan och Silja Serenade hade girat nagot at babord

Pa forfragan jamforde han med foremal pa kajen och pekade ut var KBV
046 var som narmast. KBV 046 hade da paborjat sin styrbordsgir.

Allméant

Besattningen pa Silja Serenade ansag att det var ganska svart att se nagot i
Lindalssund 6ver landet Vastra Skagga. Daremot sag man latt 6ver 6arna
vaster darom (Stora och Lilla Berteln, Brodstycket).

Man menade ombord att det inte innebar nagot sérskilt med huvudled utan
ansag att de vanliga vajningsreglerna gallde. | deras fall var det bara i
huvudleden man kunde fora fartyget. Skillnaden var just mojligheten for
stora fartyg att endast framféras i huvudlederna. All annan mandvrering an
normal framfart var dven i huvudlederna att jamstalla med
hamnmandvrering.

AlS:en fungerade bra och innebar inga problem. Det enda var att det ibland
kunde vara felaktigheter pa andra fartygs uppgifter, t.ex. lokaltid
sammanblandad med UTC-tid, eller felaktig kompasskurs.
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Det fanns berékningar som visade att den ddda vinkeln strackte sig ca 70 m
for om staven om man satt i navigationssittplatserna. Med utgangspunkt
fran detta anser befalhavaren, da han stod snett framfor den centrala
mandverkonsolen pa dess babordssida, att avstandet mellan fartygen
atminstone uppgick till 30-40 m. Han grundar bedémningen pa att det hela
tiden fanns for honom synligt vatten mellan de bada fartygen.

Analys

Regler

For att utrona vilka skyldigheter de bade fartygen hade i den givna
situationen ar det nddvandigt att se vilken vajningsregel som var tillamplig.
Ett kriterium som blir avgérande &r fartygens storlek i férhallande till
tillgangligt mandverutrymme. Trots att Silja Serenade var ett fartyg med
mycket goda mandveregenskaper &r det begransade utrymme som stod till
buds tillrackligt skél for att anse att hon endast sékert kunde framféras
inom farleden. Den regel som far foretrade i den gallande situationen blir
da regel 9d, som séger att ett fartyg som ska korsa en farled endast far gora
det om det inte hindrar framfarten for fartyg som endast kan framféras
sakert i farleden®. KBV 046 skulle allts& ha slappt forbi Silja Serenade.

Nagon tveksamhet avseende detta foreligger heller inte hos nagon av de
inblandade.

Begreppet huvudled som anvands i sjokortet har ingen betydelse avseende
sjovagsreglerna.
Bemanning

Ombord pa KBV 046 hade man en reducerad besattning pga. ett
sjoraddningsfall. Denna reducering var helt accepterad enligt rutiner och

? Regel 9 — Trénga farleder.

d. Fartyg far ej korsa en trang farled, om detta hindrar genomfarten for fartyg, som kan
sakert framforas endast inom farleden. Det senare fartyget far anvéanda i regel 34 d.
angiven ljudsignal, om det &r tveksamt betréffande det korsande fartygets avsikt.
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regler och var ocksa helt rimlig, inte minst med tanke pa fartygets roll i just
sjoraddningsarenden. Denna reducering torde knappast ha nagon betydelse
for héndelseforloppet. Man kan naturligtvis inte utesluta att ytterligare en
person ombord hade mojliggjort att man tidigare hade sett Silja Serenade,
men det ar inte ens sakert att denne hade varit pa bryggan. Det &r bara att
konstatera att man ombord pa KBV 046 i detta avseende foljde de rutiner
och regler som fanns.

Det kan konstateras att arbetstiduttaget pa bada fartygen holls inom givna
ramar, varfor trotthet inte torde ha haft nagon betydelse for
handelseforloppet.

Teknisk utrustning och utkik

Ombord pa bada fartygen fanns sandande AlS. Daremot fanns pa KBV 046
vid tillfallet inget rimligt sétt att tillgodogdra sig information fran nagon
AIS eftersom just denna funktion inte blivit aktiverad i det elektroniska
sjokortet, da detta installerades tidigare under dagen. Detta uteslét ett satt
for KBV 046 att upptacka Silja Serenade. For Silja Serenade féreldg ingen
tveksamhet om forekomsten av det andra fartyget &ven om man initialt inte
anvande sig av informationen om KBV 046 som fanns tillganglig via
AlS:en.

KBV 046 var mindre dn 300 brutto och omfattades darmed inte av férbudet
att ga pa vastlig kurs genom Lindalssund. Hon omfattades inte heller av
plikten att passa VHF kanal 73, vilket man inte heller gjorde. Daremot
anvisas for omradet att &ven mindre fartyg "bor” passa kanal 73. Det ar
inte uteslutet att man, om kanal 73 passats i KBV 046, hade hort Silja
Serenade anmala sin framfart pa nagon av de passerade
rapporteringspunkterna.

Pa KBV 046 hade man fatt ombord det elektroniska sjokortet efter att det
varit iland. I kortet var gradnatet aktiverat, vilket inte var den instéllning
man Onskade att ha ombord. Befélhavaren kom darfor att dgna sin
uppmarksambhet at sjokortet, vilket ar helt naturligt beteende i en sadan
situation. Eftersom detta ar ett fenomen som inte &r ovanligt finns det
anledning att poéngtera att den tekniska utrustning som idag forekommer
pa en fartygsbrygga for att underlatta for de ombordvarande och hoja
sakerheten inte séllan far motsatt effekt da koncentrationen kan riktas in
mot fartygets brygga istéllet for ut mot omgivningarna. Detta var vad som
hande pa KBV 046.
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Aven om landet Vistra Skdgga skymde sikten for de bada fartygen fanns
det bade tillrackligt och rimligt med tid for bada fartygen att upptacka det
andra 6ver de dar efter foljande 6arna. Detta gjorde man ocksa pa Silja
Serenade, medan man pa KBV 046 hade uppmarksamheten mer pa det
elektroniska sjokortet. Det kan inte uteslutas att man dér, mer eller mindre
undermedvetet litade till AIS-funktionen trots att denna inte var tillgéanglig
for dem. Man kan, undermedvetet, ha tillatit sig att arbeta med det
elektroniska sjokortet eftersom man var van vid att storre trafik i de
angransande lederna syntes pa skarmen.

Avstandet mellan fartygen var som minst enligt Sjcfartsverkets AlS-spar
13-15 m, medan besattningen pa Silja Serenade var tamligen dverens om
att avstandet aldrig understeg 25 m. Pa Silja Serenade kunde man val
motivera sitt stallningstagande, som dessutom bekréftades av
mattangivelser pa kajen.

Atgarder

Bada fartygen hade intentionen att vidta relevanta atgarder for att undvika
kollision sa fort man ombord blev varse att risk forelag.

Pa Silja Serenade forvantade man sig naturligt nog att KBV 046 inte
skulle korsa farleden framfor deras stav, och sa fort man forstod att det
faktiskt forelag risk for kollision vidtog man atgarder, dels genom att
ljudsignalera (och darmed ocksa uppmarksamma sin befalhavare), dels
genom att dra ner pa farten och sedan gira undan.

KBV 046 kom att initiera en styrbordsgir for att styra undan faran.
Naturligt nog kom giren att paborjas med det styrsatt som var inkopplat for
tillfallet, dvs. automatstyrning (som fordrade manuell atgard vid
kursandring). Giren kom inte att bli sd omfattande som man 6nskade innan
man 6vergick till styrning av “over-ride”-typ (kontaktstyrning), varvid man
fick béttre effekt. Tester gjordes efter handelsen for att i detalj se hur
styrsystemet fungerade, och dessa visade att det fungerade som man kan
forvanta sig. Anledningen till att man fran borjan inte fick den kraftiga gir
som man efterstravade var sannolikt att rorgangaren inte kom att vrida sa
mycket pa vredet som han avsett.

Man kan i efterhand konstatera att det sannolikt varit effektivare att direkt
overga till kontaktstyrning och darmed fatt direkt kontroll Gver rodret. Man
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hade da undantagit risken for att automatiken skulle kunna ge kontraorder,
vilket uppenbarligen var vad den gjorde.?

Pa KBV 046 hade inte kvalitetskontroll enligt ISM inférts annu. Det fanns
heller inga detaljerade rutiner for vakttjanst eller extraordinéra
undanmandvrar. Det ar inte helt givet att sadana rutiner hade forhindrat
handelsen, men det kan inte uteslutas att en bryggrutin med tydligare
ansvarsfordelning och en detaljerad rutin angaende hantering av
styrsystemet mojligen hade medfort att rorgangaren pa ett tidigare stadium
hade kopplat 6ver till kontaktstyrningen. Sadana rutiner kan hjalpa till att
Oka beredskapen infor extraordindra situationer.

Orsaker och faktorer

= Pa KBV 046 fanns ett nyinstallerat elektroniskt sjokort vars
installning tog besattningens koncentration fran fartygets
framforande. Ddrmed kom man att brista i utkik.

= KBV 046 var tillfalligt lagre bemannat pga. ett
sjoraddningsuppdrag.

= AlS-uppgifter var inte tillgangliga for besattningen pa KBV 046.
» VHF kanal 73 passades inte pa KBV 046.

= Effekten av KBV 046:s undanmandover forsenades da den forsta
mandvern gjordes i automatstyrningslage.

= ISM eller detaljerade rutiner som kunde ha varit till végledning for
besattningen fanns inte pa KBV 046.

% | det avseendet kan jamforas med kollisionerna dels mellan Seawheel Rhine och Assi
Euro Link (dnr. 080201-03-15187), dels mellan Pomerania och Rio Grande (dnr. 080202-
05-15206 resp. 080201-05-15207) dar avsedda undanmandvrar inte fick avsedd effekt
pga. att man inte omedelbart anvénde sig av over-ride funktionen.
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Rekommendationer

Kustbevakningen rekommenderas att inféra ISM i sin organisation
och i sina fartyg. Detta bor inkludera inom organisationen lagsta
acceptabla standard for utrustning och dess
utformning/tillganglighet (bl.a. avseende elektroniska sjokort och
AIS) och inom organisationen lagsta acceptabla standard for
radiopassning och rutiner for extraordinéra situationer (bl.a.
avseende styrningsrutiner).

Alla sjofarande rekommenderas att passa relevanta radiokanaler,
aven om det inte &r obligatoriskt, samt att direkt koppla ur
automatstyrning och i stéllet ta direkt kontroll éver rodret vid akuta
situationer som kraver kraftiga mandvrar.

Skador

Négra matbara skador pa vare sig materiel eller personer har inte kunnat
konstateras.

Ovrigt

Den 6kade mangd utrustning och ddrmed dkade arbetsbelastning, ofta
kombinerad med 6kad administrativ borda och minskade personella
resurser pa fartyg, orsakar ibland pafrestningar pa sékerheten till sjoss.
Detta i sin tur staller krav pa olika aktorer i branschen. Ansvaret maste
delas mellan bl.a.

utbildningsanstalter (for att uppmérksamma och trana infor
problematiken)

konstruktdrer och leverantérer av utrustning (for att anpassa den till
de verkliga behoven ombord)

rederiorganisationer (for att se till att erforderliga resurser finns och
se till att den administrativa bordan halls pa en rimlig niva)

myndigheter och andra administrativa organisationer (for att
foreskriva om nddvandiga resurser och begransa de administrativa
kraven)
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= ombordpersonal (som behdver gora rétta prioriteringar mellan
uppgifter och ha relevanta rutiner ombord).
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Fartbegransning 1or skepp

i huvudlederna Stockhelm — Sandharnin
och Stockholm — Furusund: HOGST 12
KNOP dar ] annat anges.

Speed lImit tor vessels

with length exceeding 12 m and beam
exceeding 4 m in the main tracks
Stockholm — Sandhamn and Stockholm
— Furusund: MAXIMUM 12 KNOTS.

Fartbegransning for skepp
12 knop 1 maj - 30 nov
i farleden O Algégrund -

exceeding 12 m in length and
4 m in beam

12 knots 1 May - 30 Nov.
between O Algdgrund -
Valbarna - Ikern - Sandkullen,

Djup och héjder i m vid medel
Landhdjning 0.4 cm per &r.
Beteckningar och forkortninga
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