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Sammanfattning

Ropax-farjan Mermaid II skulle avgatt fran Véstervik pa kvillen 23

oktober 2002 klockan 1800 for Paldiski 1 Estland, men pd grund av blast

skots avgingen upp. Forst klockan 2140, da vinden mojnat tillrackligt

enligt befdlhavarens beddmning, avgick fartyget.

I giren mot sundet mellan Borgd och Skansholmarna kom fartyget for nira

de grona bojarna pa babordssidan. Den paborjade babordsgiren havdes

med styrbordsroder. D& babordsgiren mot sundet skulle aterupptas kom
giren igang for sent pa grund av konstruktionen med tva propellrar men
endast ett roder. Grundkdnning uppstod klockan 2154 pa position N0O57°

43,8 E016° 41,7, den sddra sidan av farleden och Borgds norra strand.

Faktaredovisning

Namn: MERMAID IT

IMO nr: 7214002

Reg.bet.: HOMI

Hemort: Panama

Brutto: 13 730

Loa: 137,37

Bredd: 24,62

Djupgaende: F 5,19 A 5,52 Dm 5,35
Klass: Det Norske Veritas
Byggnadsar: 1972 Ombyggd 1989, 2002
Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 2x 3788 kW
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Besittning: 24

Passagerare: 45

Fartyget

Mermaid II byggdes 1972 som Hans Gutzeit i Abo, Finland. Hon bytte
namn till Capella och har hetat Capella av Stockholm, Finnmaid och
Mermaid innan hon fick sitt nuvarande namn. Hon har tidvis varit
svenskflaggad.

Fartyget var ett konventionellt ro-rofartyg med akterramp och ett stort
lastrum 6ver hela fartygets ldngd. Lastning kunde ske pé flera dick. Av
viderdécket tog inredningsbygget med passagerar- och
besdttningsutrymmen ganska stor plats och tickte upp 1 stort sett hela den
aktra halvan.

Mermaid II hade tvd huvudmaskiner som via konventionella propelleraxlar
drev vars en propeller med stéllbara blad. Maskinerna mandvrerades direkt
fran bryggan. Servicefarten var 17,5 knop.

Det fanns endast ett roder, vilket ledde till att fartyget var relativt
svarmanovrerat vid 1aga farter. Konstruktionen ledde till att d4 man fatt
fartyget att gira var det forhallandevis svéart att hava giren.

Fartyget var inte utrustat med bogpropeller, diremot fanns ett
tryckluftssystem som primart var till for att underlétta gdng i is genom att
tillhandahalla ett luftflode runt bogen under vattenlinjen. Detta system
kunde anvéndas for att underlétta att svinga runt fartyget i 1aga farter
genom att man styrde luftflodet till enbart den ena sidan av bogen.
Systemet forlorade emellertid snabbt 1 effektivitet s snart farten dkade.

Bryggan

Bryggan var ganska bred (fartyget hade relativt sma bryggvingar) och
befann sig 1 stort sett pa L/2, dvs halva fartygets ldngd. Pa babordssidan
fanns kartbord, i centerlinjen styranordningen av typ Anschiitz, varifran
handstyrningen utfordes, och ldngst om styrbord radarapparaterna, som
befann sig bredvid varandra enligt “’pilot-copilot”-principen. Dessa var av
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mirke Atlas 9600 och i drift, instéllda pé 0,5 resp 1,5 distansminuter. Den
ena hade en prediktorfunktion som man ombord kallade “’sausage”.
Prediktorn berdknade var fartyget skulle komma att befinna sig efter en
forutbestdmd tid. P& radarskdrmen visades dé, i form av en skalenlig bild
av fartyget, den beréknade positionen en bestimd tid senare. Végen till
positionen visades med linjer var fartyget skulle komma att framféras om
ingangsvérdena inte kom att fordndras.

Positionsuppgifterna som bildade underlag for denna funktion kom fréan tva
till radarapparaterna sammankopplade DGPS-apparater av mirke
Magnavox MX 200 PRO respektive Furuno GP 31. Signalerna fran
satellitsystemet korrigerades av signaler fran landbaserade stationer med
ett resultat pa en avvikelse om maximalt Sm. Till signalerna fran
DGPS:erna till radarapparaterna var kopplat ett larm som gav ifrén sig en
ljudsignal savél som en ljusindikering pa konsolen mellan de tvé
radarapparaterna om signalen blev dalig och positionsangivelsen osiker,
dvs dé korrektionssignalen uteblev. Vid sddana tillféllen bortkopplades den
aktiva DGPS:en, med den déliga signalen, till foretrdde for den andra. Pa
konsolen fanns ocksé manover till automatstyrningen.

Besittningen

Sammanlagt fanns det 69 personer ombord vid det aktuella tillfdllet, varav
24 utgjordes av besdttningen och dvriga passagerare.

Befilhavaren hade arbetat som befélhavare i 19 ar och som befil 1
ytterligare 8. Han hade varit manga ganger i Véstervik med fartyget och
hade farledstillstand for leden, dvs han behdvde inte anlita lots. Han
arbetade 1-1 system, dvs han var ombord i 4 veckor och sedan hemma lika
lange.

Styrmannen hade varit befil sedan fyra och ett halvt 4r. Aven han arbetade
enligt avlosningssystemet 1-1 och hade arbetat ombord sedan september
2001, mycket av den tiden tillsammans med befdlhavaren.

Maskinchefen hade arbetat ombord 1 stort sett kontinuerligt sedan
foregaende var. Det hade tydligen varit svart att fa tag pa avlosare. Han var
erfaren och hade arbetat 1 manga ar tillsammans med befidlhavaren.
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Rorgiingaren var mycket erfaren och hade 12 &r till sjoss bakom sig. Aven
han hade varit mer 4n ett ar pa fartyget. Han bedémdes vara pélitlig som
rorgingare i fartyget.

Vider- och vinduppgifter

Vid tillféllet rddde kraftig nederbdrd som kom 1 stort sett rakt mot fartyget
forifrén.

Vinduppgifterna ar frin fartygets loggbok. Uppgifterna uppges hdrstamma
frén véderstationen pa fyren Visterbddan. Denna befinner sig dster om
Grinsolandet, cirka 2 distansminuter ost och nordost om hamnen 1
Vistervik respektive platsen for grundstdtningen. Genom att ringa ett
sdrskilt telefonnummer far man automatiskt aktuella uppgifter om vind och

vattenstand.

Tid riktning m/s

1845 138 14,3 (efter ordinarie avg tid)
1915 143 16,2

2015 138 14,0

2115 138 11,7

2140 138 9,9 (avgang fran V-vik)
2154 170 7,2

2205 158 4,8

Vattenstind

De uppgifter om vattenstand som finns tillgéngliga kommer via miklaren
frén véderstationen pa fyren Visterbadan.

ca 2100: +5 vid grundstotningen: -11cm.

Hiandelsebeskrivning

Befilhavaren

Befdlhavaren hade varit i Vistervik med Mermaid II minga génger och
tagit fartyget ut genom farleden vid omkring 180 tillfallen. Férutom honom
sjalv fanns rorgingare och andre styrman pa bryggan vid hiandelsen. Man
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korde rutinmissigt enligt pilot-copilot”-systemet, dvs den ene korde och
den andre kontrollerade den forstes dtgarder (“check and double check™).

Befdlhavaren kontrollerade alltid sikten genom att titta efter de grona
bojarna vid Skansholmarna. Avstindet dit var lite mer 4n 1 distansminut.
Syntes de inte ansags det vara for dalig sikt for att avga.

Denna kvill hade man véntat tills vinden mojnat och avgick inte forrén
2140, da vindstyrkan for forsta gangen var under 12m/s, som angavs vara
gransen. Man avgick fran kajen utan ndgra som helst svarigheter.
Befilhavaren befann sig efter avgang huvudsakligen i fartygets centerlinje,
dvs 1 mitten av bryggan. Babordsgiren in mot sundet mellan
Skansholmarna och Borg6 péborjades som vanligt dd@ man hade ett
radaravstand mot en sérskild punkt pa 0,3 distansminuter. Farten var ca 10-
11 knop.

Da giren inletts, upptickte befdlhavaren att det var mycket strom som satte
fran styrbord, dvs fartyget fick avdrift babordéver mot de grona bojarna.
For att kompensera detta holl man upp mot styrbord.

Nér man sedan naddde den andra grona bojen (fartyget holl da kurs ca
125°), flyttade sig fartyget mycket snabbt mot Borgd, dvs styrborddver.
Han forsokte da gira ytterligare babord (kursen var da ca 100°), men
fartyget svarade inte pa ytterligare roder. Han forsokte dé att forstirka
giren genom att backa med babordsmaskinen, men dven det var utan
resultat. Normalt hade fartyget svarat direkt pa en sidan mandver.

Fartyget traffade grund pa sodra sidan av farleden pa 3-meterskurvan.

For att undvika skador pa propellrarna stoppades maskinerna. Det uppstod
emellertid 4nda skador pé tre av de fyra bladen pa styrbords propeller,
forutom de skador som intriffade ldngre forut pa styrbordssidan.

Huvudmaskinerna startades igen och babords propeller kopplades in.
Dessutom lades styrbords ankare av. Befdlhavaren lét fartyget avsiktligt
komma in pé det grundare omradet norr om farleden — avsikten var att om
fartyget skulle sjunka, skulle det inte innebéra sa stor risk for personskador
eftersom det dér endast var 10m djupt, alltsd mycket grundare 4n ute i
farleden. Fartyget kom att ligga med babordssidan mot land och hoélls pé
plats av vinden, dock utan att & nigra ytterligare skador.
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Under tiden hade delar av besdttningen undersokt skadorna, och man
kunde konstatera att det uppstatt en lacka pa huvuddick (ca 10 liter/min).

Kustbevakningen (med KBV 304) kom till platsen klockan 2248.
Befdlhavaren ville ha hjilp med att dra ut aktern sa att fartyget skulle
kunna backa ut i farleden och ddrmed undvika skador ifall vinden, som
hade vridit mot syd, skulle friska i. PA KBV 304 hade man emellertid
vaderuppgifter om att vinden inte skulle dka, vilket den inte heller gjorde.
Man lag alltsé kvar pa platsen.

Det hade blést fran omkring ost 1 flera veckor. Befdlhavaren har dérfor
dragit slutsatsen att denna vind tryckt in en hel del vatten i vikarna vister
om farleden. I samband med att vinden vred mot syd rann detta vatten ut
och kom att orsaka stromningar som ddrmed utsatte fartyget for avdrifterna
som orsakade grundstotningen. Vidare anser han att det kanske skulle vara
en god id¢ att fora fartyget mer mot véster och ldgga henne pa kurs innan
man kommer in i den smala delen av farleden.

Rent allmint tycker han att fartyget egentligen dr vél stort for farleden och
hade hellre sett att man springt bort de tva grund som ér i farleden oster
om Skansholmarna. D& hade man fatt en béttre farled.

Maskinchefen

Maskinrummet var alltid bemannat. I samband med ankomst och avgéng
befann sig, forutom vakthavande maskinist, maskinchefen i maskinrummet
cirka en timme.

Han mérkte att ndr fartyget kom till den forsta giren borjade man dra i
spakarna pa bryggan. Ganska kort tid direfter tog fartyget i tvd ginger, tétt
efter varandra, vilket senare visade sig vara grundkinningen styrbord for.
Han bad da maskinisten ga ut och kontrollera eventuella skador och
lackage. De vattentéta dorrarna var alltid stdngda i sjon.

Befilhavaren gav via snabbtelefonen order om att stoppa
huvudmaskinerna, varvid maskinchefen I4t dra ur vixlarna men limnade
maskinerna i gang. De stoppade 1 alla fall eftersom befdlhavaren aktiverat
nddstoppen pa bryggan.

Darefter fick maskinchefen order om att starta en av huvudmaskinerna, han
kommer inte ihdg vilken men tror att det var babord. Vixeln kopplades in,
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varefter han fick order om att starta d4ven den andra, som dven den
kopplades in. Det mérktes inget konstigt om nagon av maskinerna, utan
bada tycktes fungera normalt.

Det mandvrerades lite, sedan uppstod en litt duns och s stoppades
maskinerna.

Tryckluftssystemet vid bogen var inte aktiverat vid tillféllet.

Andre styrman

Styrmannen kom upp till bryggan 5-10 minuter efter avgéng. Hans uppgift
denna gang kom att bli att skota stralkastaren (sd som rutinen var dé det var
morkt), varfor han inte kunde agera som copilot i samma utstrdckning som
annars. Det var mycket déligt vdder, vinden kom in rakt forifran och det
var mycket regn, sa vindrutetorkarna var igang for fullt. Han stod ndgon
meter fran centerlinjen och fran rorgéngaren (som var mycket erfaren —
man hade alltid en erfaren matros som rorgidngare i det smala sundet),
eftersom det var darifran styrmannen skotte stralkastaren. Den ljusventil
som var framfor honom hade ingen vindrutetorkare. Han kunde inte heller
se radarskdrmen fran platsen dér han stod. Befdlhavaren stod framfor
rorgdngaren, 1 centerlinjen, alltsd nagon meter ifrdn styrmannen. All
utrustning fungerade mycket bra och den skottes vil.

Nér de ndrmade sig giren ndra de grona bojarna beordrade befdlhavaren
”styrbord 10”. Ungefér ndr de kom 1 hdjd med den forsta grona bojen
beordrade befdlhavaren “hart babord”. Fartyget svarade emellertid inte och
kom inte babord. Styrmannen uppskattade farten till kanske 5-6 knop,
vilket dr lagre &n vanligt vid den aktuella passagen. Han kunde inte se
loggen fran platsen dir han stod. Befdlhavaren forsokte da paskynda giren
genom att backa med babordsmaskinen.

Strax innan de fick grundkdnning med styrbords bog pa farledens sddra
sida backade befdlhavaren fullt med bdda maskinerna. Dérefter stoppade
han dem.

Styrbords ankare sldpptes (de hade en man pa backen), och ddrefter stotte
man emot land pa norra sidan om farleden. Darefter skickades styrmannen
att tillsammans med basen att kontrollera efter lickage.
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Tryckluftssystemet vid bogen, som kunde vara till hjélp att styra med vid
laga farter, var inte igang vid grundstotningen. Det gick heller inte att
anvinda systemet vid annat an mycket laga farter.

Han misstinker att farten, som var lagre 4n normalt, bidrog till att fartyget
svarade sdmre pé rodret.

Analys

Vid tiden for ordinarie avgang bedomde befdlhavaren att det blaste for
mycket och valde dirfor att vinta tills det mojnat. Nar vindstyrkan kom
under 12m/s avgick man. Det var dd morkt och fortfarande en hel del vind
samtidigt som det regnade kraftigt. Regnet kom rakt forifran och tvingade
dem till att ha vindrutetorkarna i gdng. Styrmannen uppgav att regnet var
sa kraftigt sd han egentligen inte kunde se ndgot eftersom det inte fanns
nagon vindrutetorkare pa den ljusventil vid vilken han stod.

Befilhavaren stod i mitten av bryggan, i centerlinjen, och holl utkik
samtidigt som han gav order till rorgéingaren.

Det fanns alltsé ingen som hade ordentlig kontroll dver radarapparaterna
och den prediktorfunktion som fanns dér, &ven om befidlhavaren uppger att
han anvénde sig av ett radaravstand da han initierade giren at babord for att
komma in i sundet mellan Borgd och Skansholmarna.

I de rddande forhéallandena kom giren att initieras och utforas pa ett sitt
som kom fartyget att gira for ndra och for snabbt mot de grona bojarna pa
babordssidan. Nir sedan giren hivdes med styrbordsroder, var fartyget
med sin karaktiristiska styrforméga alldeles for trogt for att ater fis att gira
babord tillrackligt snabbt for att hinna folja farleden. I sammanhanget kan
ndmnas att farleden mellan 10-meterskurvorna ar 100m bred.

Det ar mycket mdjligt (och rent av troligt) att vind- och stromforhéllanden
forstirkt den forsta forflyttningen baborddver. Den senare svérigheten att
folja farleden i sin gir at babord maste dock tillskrivas fartygets begridnsade
manoverforméga i de farter som radde vid tillfdllet. Nagot som
underbygger teorin om olika strommar i det aktuella farledsavsnittet har
inte framkommit, vare sig frén berord lotsstation eller SMHI.
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Att utnyttja vattnet langre it sydvést och ta ut giren mer for att i fartyget
pa rétt kurs innan man kommer in i det smala sundet tycks vara ett bra sitt
att forebygga ett liknande skeende, vilket befdlhavaren sjdlv pdpekat.

Det hade underlittat att ha en extra man pé bryggan vid de tillfillen man
avser anvénda stralkastare. Man skulle ddrmed kunna ha anvént
styrmannen till att arbeta vid radarapparaten med full koncentration.

Orsaker

Huvudorsak

Grundstotningen orsakades av att man kommit att gira babord nigot for
tidigt under de rddande omsténdigheterna, och den paborjade giren fick
hivas. Néar babordsgiren vil hdvts med styrbordsroder, var fartyget for
trogt att fa att gira babord igen innan man fick grundkénning.

Bidragande orsaker

Fartygets storlek i kombination med endast ett roder till tva propellrar var
bidragande.

En inte kontinuerlig 6vervakning av radarbilden och den prediktor-
funktion som fanns dér kan ocksa ha bidragit till att situationen uppstod.

Det regniga och blasiga vidret i kombination med morker, med den sdmre
kontrollen av omvérlden som detta innebér, har ocksa varit bidragande.

Rekommendationer

Innan passage av sundet mellan Borgd och Skansholmarna i riktning
Osterut bor fartyget foras sa langt vésterut att man hinner ldgga det pa kurs
innan intrade i sundet sker.

Befilhavaren bor tillse att rutinerna vid morker och 1 6vrigt ogynnsamma
omstdndigheter dndras sé att bryggbemanningen 6kar sa att radarapparater
och annan utrustning kan utnyttjas optimalt. Rederiet bor bekréfta
alternativt tillse att befdlhavaren har det stod som behovs for sddan atgérd.
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Skador

Pé styrbordssidan uppstod skador pd spanten 50-122, dock endast i slaget
och inte pa sidan eller sldta botten. Tankarna 4, 5 och 7 samt en
spilloljetank och delar av tanktoppen var skadade. Sammanlagt byttes 22
ton plét.

Styrbords propellersystem fick allvarliga skador, bl a knicktes
propelleraxeln och mellanaxlar bojdes. Samtliga fyra propellerblad
skadades.

P& babordssidan fanns inga skador.

Fartyget var ur trafik for reparationer i fem veckor.

Utredningsresultat

e Fartyget var utrustat med tva propellrar med stéllbara blad men endast
med ett roder och var ddrmed svarmandvrerat i det forhéllandevis
tranga farledsavsnittet.

e Avgangen uppskots for att invénta béttre véder.
e Vid avgangen var det morkt, bldsigt och regnigt.
e Ingen kontinuerlig 6vervakning av radarbilden holls.

e Da fartyget borjat gira mot sundet kom det for ndra de grona bojarna
om babord

e Den péborjade babordsgiren hivdes med styrbordsroder.

e Da babordsgiren skulle dterupptas kom fartyget inte att gira tillrackligt
snabbt utan fick grundkdnning pd Borgos norra sida.

Ovrigt

Agerandet hos befdlhavaren och beséttningen efter den forsta
grundkénningen tycks vara fornuftigt och rationellt. Nagra problem med
hanteringen av passagerarna och informationsflodet tycks inte ha uppstatt.
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