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1. Fartygsdata

Agare

Hemmahamn

Identitet
IMO-nummer/anropssignal
MMSI

Fartygstyp
Nybyggnadsvarv/ar
Registertonnage
Bruttodraktighet

Langd over allt

Bredd

Djupgédende

Huvudmaskin, effekt
Passagerare
Framdrivningsarrangemang
Sidopropeller
Roderarrangemang
Servicefart
Klassningssallskap

Sakerhetsbesittning

Trafikverket Farjerederiet
Vaxholm

VF 356 / Capella
7943354 / SMAB

205 725 450

Vagfarja

Rauma-Repola OY / 1975
201

198

33,3m

6,6 m

2.4m

Wirtsila 624 TS, 633 kW
150

En propeller, fasta blad
Bogpropeller
Konventionellt roder

8 knop
Transportstyrelsens SE-klass

2 st, Befdlhavare och Matros



2. Uppgifter om sj6olyckan

Typ av sjoolycka

Datum och klockslag
Antal personer ombord
Position och plats for sjoolyckan

Vader

Konsekvenser:
Personskador
Skador pa miljon

Skador pa fartyg

Maskinhaveri med péfoljande
bogsering

2019-11-09, kl. 10.40
4 passagerare, 2 besittning
63°51,04’ N, 020° 49,50" E

Nordlig vind 18-23 m/s, grov s;jo0,
Lufttemperatur - 6°C

En besattningsman skadad
Nej
Kylvattenlackage, maskinstopp

Forlust av ankare med kitting
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3. Sammanfattning

Den 9 november klockan 09.00 avgick farjan Capella frin Norrfjardens farjelage mot
Holmon for att gora en tidtabellsenlig tur- och returresa med aterkomst till Norrfjairden
Kkl. 1045. Vadret var blésigt med nordliga vindar med styrkor kring 18-20 m/s och
vindbyar upp till 25 m/s. Temperaturen var -6° C och vighdjden ca 3 meter.

Farden ut till Holmon gick utan stérre problem. Den kraftiga vinden i kombination med
vagorna gjorde att farjan fick styra varierande kurser for att resan skulle bli sd skonsam
som mojligt for passagerarna och fartyget. Nir farjan anlainde Holmon rullade farjan i
farjelaget till foljd av den grova sjon pa ett sddant satt att lossning och lastning
forsenades. Capella avgick fran Holmons farjeldage klockan 10.04, fyra minuter forsenad
till £6]jd av den forsenade lastningen.

Efter avgang fran Holmon valde befdlhavaren att ater kryssa fram med farjan for att
undvika kurser med farjans bredsida mot den grova sjon som kom in fran norr. Till {61jd
av de overspolande sjoarna och stank fran vagorna hade fiarjan delvis tickts av is.

Holmoleden utanfér Umea. Ledens langd ar cirka 5 sjomil.
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Klockan 10.40 gjorde befalhavaren en kursandring &t babord for att styra en sydvastlig
kurs in mot fastlandet. Strax efterat kom ett brandlarm fran maskinrummet och négot
som forst tolkades som brandrok syntes pé bilderna fran évervakningskamerorna i
maskinrummet. Matrosen skyndade ner och kunde konstatera att réken var vattenanga,
sikten i maskinrummet var begrinsad och det var svéirt att se var dngan kom ifrén.

Medan matrosen var nere i maskinrummet hade befalhavaren etablerat kontakt med
sjoraddningscentralen, JRCC, via VHF kanal 16.

I samband med brandlarmet hade befilhavaren reducerat varvtalet p4 farjans
huvudmaskin. Efter ndgra minuter, klockan 10.58, stannade huvudmaskinen. I samband
med att maskinen stannade hordes ljud frin maskinen som besattningen uppfattade som
nagon form av mekaniskt missljud. Da besidttningen misstankte att huvudmaskinen
kunde vara skadad avstod de fran att forsoka aterstarta maskinen.

Efter att fartyget lyckats fa ut ankaret anldnde Sjofartsverkets raiddningshelikopter.
Passagerarna, 4 st, vinschades upp och flogs till Umea flygplats.

Efter ett par timmar, klockan 12.55, anldnde ett kustbevakningsfartyg samt en lotsbat och
en raddningsbat fran Sjoraddningsstationen i Holmsund. Capella kopplades till
Kustbevakningens fartyg. Nar ankaret skulle tas upp konstaterades att vinchmotorn till
ankarspelet inte gick att koppla in. Da beslutades att man skulle kapa ankarkattingen,
vilket ockséa gjordes. Bogseringen paborjades klockan 14.48.

Capella bogserades s6derut mot Holmsund, och klockan 20.10 tog bogserbaten Krono
(SDPG) 6ver bogseringen in till kajen i Holmsund, dir fartyget fortgjdes klockan 21.00.

Vid undersékningar av fartygets huvudmaskin efter ankomst till Holmsund kunde inget
fel upptickas. Efter att forsiktigt ha kort runt maskinens axel manuellt och sedan med
tryckluft gick maskinen att aterstarta. Man fann dock senare att kontrollspaken for start
och stopp av huvudmaskinen var 16s och kan ha vandrat ver till stopp i det harda vadret.
Detta i kombination med dngan fran vatten som lackt ut fran kylsystemet och missljud
nir maskinen stannade har lett besdttningen till att anta att maskinen skadats allvarligt.

Farjan Capella i trafik

Sida 7 (24)



4. Redogorelse for handelseforloppet ombord

Som redovisats ovan i sammanfattningen, raidde denna dag hért vader i vattnen kring
Holmoleden, befilhavaren framforde fartyget pa varierande kurser for att minimera sjons
inverkan pé fartyget och gora resan s skonsam som majligt for passagerarna. Detta till
trots rullade och stampade fartyget i den grova sjon.

Klockan 10.40, pa position 63° 51,05’ N, 020° 50,0’ E, strax efter att kursen dndrades fran
nordlig till sydvistlig, utlostes brandlarmet och pa kamerabilderna fran maskinrummet
kunde nédgot som uppfattades som brandrok ses. Matrosen gick ner i maskinrummet
samtidigt som befilhavaren drog ner farten till minsta mdjliga med hansyn till ridande
vader.

Nere i maskinrummet kunde matrosen konstatera att roken bestod av skarpt luktande
vattendnga och att ndgon brand alltsa inte foreldg. Av lukten att doma sl6t sig matrosen
till att det méste rora sig om glykolblandat kylvatten och alltsd kom fran huvudmaskinens
farskvattenkylning. Denna information vidarebefordrades till befilhavaren 6ver radio.
Denne hade under tiden etablerat kontakt med sjoraddningscentralen 6ver VHF.

Larmet till sjoraddningscentralen inkom klockan 10.44. Sjéraddningsstationen i
Holmsund samt Sjofartsverkets helikopter LifeGuard oos larmades ut.

Klockan 10.58 stannade fartygets huvudmaskin. Fram tills stoppet hade maskinen gatt
med helt sakta fram sedan befilhavaren reducerat farten. Niar maskinen stannade horde
besittningen nigon form av skirande missljud fran maskinen. De drog slutsatsen att det
fanns risk for att maskinen var skadad och avstod darefter fran att forsoka aterstarta
maskinen. Besittningens arbete fokuserades istillet helt pa riddningsinsatserna for
passagerare och fartyg.

For att minska fartygets avdrift i det radande viadret samt forséka vrida upp féren mot
vagorna borjade besattningen forbereda ankaret for fallning. Ankarspelet var kraftigt
nedisat och matrosen var tvungen att hamta verktyg for att kunna knacka bort isen for att
kunna filla ankaret. I samband med detta halkade matrosen pé det nedisade dicket och
slog ryggen i en livvastldda som stod pa décket. Smaillen var kraftig och smartsam, men
matrosen klarade av att fortsitta sitt arbete och fick efter en del problem ut ankaret och
kunde lasa ankarkéttingen i spelet. Matrosen kunde inte se ndgra markningar pa
ankarkattingen som indikerade hur mycket som 16pt ut. Darfor fanns viss oro for att all
katting skulle 16pa ut och att man skulle forlora ankaret innan man fick stopp pa
ankarspelet. Ankringen avlépte dock vil, och var avslutad klockan 11.15. Besattningen
kunde dock konstatera att ankaret inte fatt ordentligt grepp i havsbotten, utan fartyget
drev sakta soderut.



Sjofartsverkets raiddningshelikopter anldnde till olycksplatsen ungefar samtidigt som
ankaret var ute, och efter nagra minuters rekognoscerande kunde en ytbirgare fran
helikoptern vinschas ner till Capella for att assistera med evakueringen av passagerarna.

Klockan 11.25 var passagerarna, fyra till antalet, samlade pa bryggan iférda livvastar och
klara for evakuering. Klockan 11.30 lyftes den forsta passageraren upp till helikoptern och
klockan 11.50 var evakueringen avslutad. Darefter dterstod endast de tva besattnings-

medlemmarna ombord.

Positioner under hindelseférloppet
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Strax efter evakueringens avslutande, klockan 12.00, fick befalhavaren p& Capella besked
om att Kustbevakningens fartyg KBV 181 skulle anldnda klockan 12.50. Sjofartsverkets
lotsbat 214 samt Sjoraddningssallskapets raddningsbat MinLouis var ocksa pa vag ut till
farjan.

Efter att ha lamnat de bargade passagerarna och fyllt pa brénsle pd Ume3 flygplats
atergick raddningshelikopter LifeGuard 005 till Capellas position och avvaktade dar tills
ovriga enheter anlant till platsen.

Relativt snart togs beslut att bogsera Capella in till Holmsund utanfér Umea da
Kustbevakningens fartyg hade for stort djupgidende for att kunna gé in till Norrfjarden
med Capella. Dessutom finns inget extra farjelage i Norrfjarden, utan Capella skulle ha
blockerat det ordinarie farjeldget, vilket hindrat 6vrig trafik pa farjeleden till Holmon.
Sjordaddningsbaten MinLouis ldimnade 6ver en hanfot (arrangemang for att koppla
bogsertross) till Capella och KBV 181 skickade 6ver en kastlina till en bogsertross som
matrosen med moda lyckades dra ombord och gora fast. Bogsertrossen var kopplad cirka
klockan 14.00

Nir bogseringen skulle pabdrjas klockan 14.15 uppdagades att det inte gick att koppla in
drivmotorn till ankarvinchen. Kopplingen satt fast, och kunde inte rubbas. Det fanns dven
tvivel pa att ankarvinchen skulle ha orkat dra upp ankaret mot vinden i den grova sjon
som radde nér inte Capella sjalv kunde hjilpa till och kora med stdven mot
vindriktningen. Beslut togs att kapa ankarkattingen och efter att ha forsokt med en
batteridriven vinkelslip som KBV 181 lanat ut, fick Capellas besittning fram en eldriven
modell med kapacitet att skira av ankarkattingen. Ankarkattingen skars av klockan 14.48
och bogseringen kunde paborjas.

Bogseringen mot Holmsund gick med cirka 5 — 5,5 knops fart. Tidvis var rullningen
kraftig i den grova sjon. I h6jd med fyren Viktaren, Position 63° 26,30 N, 020°26,36 E
girade KBV 181 styrbord for att ta en sydvastlig kurs in mot inloppet till Umeé och
Holmsund. Nér Capella kom att ligga nira tvirs vagorna rullade fartyget mycket kraftigt
och vid ett par tillfdllen fanns farhdgor om att fartyget skulle sla runt. Nar bogserekipaget
kom i skydd av land avtog rullningen emellertid snabbt och resten av bogseringen avlépte
utan storre problem. Matrosen var vid det hir laget nedkyld och hade ont i ryggen efter
skadan tidigare under dagen. Bade befidlhavare och matros var matta efter att ha arbetat
hért utan mat under dagen och kvillen.

Klockan 20:10 6vertog bogserbaten Kroné bogseringen av Capella sista biten in till kaj i
Holmsund. Klockan 20.52 lades Capellas ramp pé kajen och klockan 21.00 var Capella vil
fortojd i Holmsund efter 11 timmar till sjoss.

Efter att Capella fort6jts och besittningen tagits om hand av kollegor som véntat pé kajen,
gjordes en forsta inspektion av maskinrummet och huvudmaskinen. Kylvattensystemet
pa Capella ar tvadelat och bestar av en del med glykolblandat s6tvatten som cirkulerar i
maskinen. Detta vatten kyls i en virmevixlare av sjévatten som pumpas frén fartygets sa
kallade sjokista (sjovattenintag) till virmevixlaren och sedan tillbaka ut i sjon. Man
missténkte att luft kunde ha samlats i sjokistan nar fartyget rorde sig i den grova sjon, sa
att sjovattenkylningen slutade fungera, och farskvattenkylningen dirigenom kom att
overhettas och slutligen borja koka, darav angbildningen i maskinrummet.



Ett nivaror fran kylsystemets expansionstank hittades 16st i maskinrummet. Det hade

lossnat och dtermonterades nu. Darefter drogs huvudmaskinen forst sakta runt fér hand
med hjélp av en sé kallad baxspak for att lyssna efter missljud. Darefter kordes den runt
med hjilp av tryckluft. Slutligen startades huvudmaskinen och gick igdng utan problem.

Vid senare, utokad undersokning uppticktes att den mandéverspak som anvands for att

starta och stoppa huvudmaskinen var 16s, och kunde vid kraftiga vibrationer rora sig fran
driftlage till stopplage.

Karta med ungefarlig rutt som visar bogseringen fran Holmon till Holmsund

Kalla: Eniro AB
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5. Teknisk beskrivning och diskussion kring
handelseforloppet i maskin

Efter att Capella ankom till Holmsund p& kvillen den 9 november har olika
undersokningar genomfoérts pd huvudmaskinen och dess larmsystem.

Fréagestillningarna kan delas upp i féljande:

e Blev huvudmaskinen 6verhettad, eller berodde angutvecklingen i maskinrummet
pé nagot annat?

e Om s3, varfor kom inget larm till bryggan om att maskinen var pa vag att
overhettas?

e Vad var orsaken till 6verhettningen / angutvecklingen?

e Varfor stannade huvudmaskinen och foreldg det nagra skador?

5.1 Kylsystemets uppbyggnad

Om man borjar med fragan om huruvida huvudmaskinen faktiskt blev 6verhettad,
kompliceras problemet av faktumet att en avlasning av maskinens temperatur saknades
pa bryggan. Det gar att ldsa av temperaturen pa en analog termometer monterad pa
kylvattenroret ovanpa maskinen, men nagon fjarravlasning av temperaturerna fanns inte
vid detta tillfille. Vid 6verhettning skall istéllet ett larm 16sas ut och detta indikeras d& pa
en larmpanel pa bryggan.

Vid olyckstillfillet hade s& mycket dnga bildats i maskinrummet att huvudmaskinens Gvre
del var dold i &nga, det var darfor inte majligt for matrosen att 1asa av métaren pa
maskinens 6verdel.

For den vidare forstielsen av handelseforloppen ar det centralt med kinnedom om
uppbyggnaden av huvudmaskinens kylsystem péa Capella;

Kylningen till huvudmaskinen bestar av tva delsystem, ett externt sjovattensystem som
hamtar vatten frén ett sjovattenintag i den sa kallade sjokistan i fartygets skrov. Vattnet i
sjovattensystemet cirkulerar fran sjokistan via en cirkulationspump till en varmevéxlare
dar det kyler vattnet i huvudmaskinens interna farskvattenkylsystem. Fran virme-
vaxlaren gar vattnet ater ut till havet via en ventil i fartygssidan i maskinrummet.

Det interna farskvattensystemet ar fyllt med en blandning av vatten och glykol. Systemet
bestar av en expansionstank, monterad ovanfér huvudmaskinen upp under ddacksspanten.
Frén expansionstanken gar vatten till huvudmaskinens interna kylkretsar.
Arrangemanget sidkerstiller att systemet ar fyllt och fritt fran luft. Vattnet i
farskvattenkylningen leds till virmevaxlaren dar det kyls och pumpas sedan ater till
huvudmaskinen. Det ar viktigt att bida kylkretsarna fungerar som de skall for att virmen
som alstras i huvudmaskinen vid drift skall kunna kylas bort effektivt.



Vintertid hander det ofta att det uppstar problem med att ta in kylvatten frén sjokistan
eftersom bitar av is packar sig i sjovattenintaget och blockerar detta. For att inte riskera
att kylsystemen 6verhettas finns darfor moéjligheten att koppla om ledningarna pa sa sitt
att kylvatten tas fran en av fartygets ballastvattentankar istillet. Detta skapar en sluten
krets, ballasttanken som anvinds har sddan volym att vattnet i denna normalt aldrig
hettas upp till ndgon kritisk temperatur.

Nir Capella gjorde sin resa den 9 november var sjovattenkylningen instilld for att ta
vatten fran sjokistan, man nyttjade darfor inte tankkylningen. Vid intervjuer med
anstallda och tekniker pa leden framkommer att det finns olika synpunkter p& nar
tankkylningssystemet skall anviandas. Delar av personalen anser att det endast skall
anvandas vid gang i is, dar risk for tilltdppning av intaget rdder. Andra anser att man dven
kan kora tankkylningssystemet vid gang i grov sjo, da det finns risk for att luft kan
ansamlas i sjokistan nér fartyget ror sig i sjon. Denna luft kan sedan satta
sjovattensystemet ur funktion genom att cirkulationen kan komma att upphora.

Problemet med att luft kan ansamlas i sjokistan ar kidnt och inte unikt for det har fartyget.
Det finns darfor, i likhet med ménga liknande fartyg, ett avluftningsrér monterat, vars
uppgift ar att leda bort luft som ansamlats. Luften leds via ror ut fran sjokistan till den fria
luften. Roret ar forsett med en ventil som skall 6ppnas innan férjan tas i trafik.

Vid fragan om avluftningsventilen fran sjokistan hade 6ppnats, uppgav matrosen att
denna hade 6ppnats och sedan stangts igen, annars skulle vatten komma in i fartyget. Vid
undersokningar har det framkommit att en annan avluftningsventil, pa ett vattenfilter
monterat pa kylvattenslingan, troligen dr den som har 6ppnats. Denna avluftning ar inte
forsedd med nagot ror, varfor den endast kortvarigt skall 6ppnas, och sedan stiangas igen.
Se bild nista sida.

Matrosen, som hade fullgjort tva arbetspass i Capella, hade vid sin introduktion fatt en
genomgang av maskinrummet och vilka rutiner som gillde. Informationen om vilken
avluftningsventil som skall 6ppnas har dock inte dokumenterats. Avluftningsventilen fran
sjokistan stod enligt utsago normalt 6ppen och darfor ingick det inte i de dagliga
rutinerna att 6ppna den. Enligt uppgifter fran tekniker ombord saknade ventilen tydlig
uppmaérkning, och risk fanns darfor att den kunde missas om man inte hade god
kinnedom om kylvattensystemet.

Varfor avluftningsventilen fran sjokistan var stingd pa morgonen den 9 november har
inte kunnat klarlaggas, men nar Capella gick i trafik den morgonen har man kunnat
konstatera att ventilen inte var 6ppen samt att sjovattenkylningen var instélld pa att ta
vatten fran sjokistan.
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Bild fran Capellas maskinrum med luftningsventiler markerade

Ventil "nr 1”
Ordinarie
luftningsventil
fran sjokistan.
Skall vara
oppen nar
farjan ar i trafik.

Ventil “nr 2”
Luftningsventil
sjovattenfilter.
Oppnas endast
kortvarigt for
att lufta filtret.

5.2 Tekniskt handelseforlopp — éverhettning av kylsystemet

Eftersom det som ovan ndmnts, inte fanns nidgon fungerande temperaturméatare pa
Capellas fartygsbrygga som visade huvudmaskinens, eller kylsystemets, temperatur, rader
det osidkerhet ofall huvudmaskinen pa Capella verkligen kom upp i sa hog temperatur att
den orsakade kokning i kylsystemet. Vid undersokning &terfanns luft i sjévatten-
kylsystemet varfor det ar troligt, men ej faststillt, att detta kan ha orsakat 6verhettning av
maskinen med resultat att sotvattenkylningen kokade.

Vad man kunde konstatera vid undersokning av huvudmaskinens kylsystem, var att rester
av glykolhaltigt vatten aterfanns under expansionstanken till farskvattenslingan i
kylsystemet. Pa glykoltanken finns ett nivaror monterat for att indikera nivan av
kylvatten i tanken. Detta nivaror satt sedan en tid 16st i sin 6vre infastning. Ett nytt ror
var bestillt, men hade dnnu inte hunnit levereras. Efter att Capella kommit till kaj i
Holmsund kunde man konstatera att nivaréret hade lossnat helt frén tanken.

Innan farjan startades upp for dagen gick matrosen sin vanliga inspektionsrond i
maskinrummet. Han noterade d4 att nivén i expansionstanken lag strax under nivarérets
ovre infastning. Tanken var alltsé relativt full.



Expansionstank for kylsystem med nivaror

Orsaken till varfor hett kylvatten kom ut och forangades har inte gatt att faststilla,
eftersom det inte gér att sdga hur varm maskinen verkligen var, men tvd mojliga scenarier
utkristalliserar sig:

1. Pa grund av att luft ansamlats i den icke avluftade sjokistan har luften kommit in
i sjovattenkylningen. Detta har lett till att cirkulationen avstannat eller starkt
begrinsats da cirkulationspumpen &r av centrifugaltyp och inte kan fungera om
luft kommer in i for stora mangder.

Nir cirkulationen i sjovattenkylningen avstannat, har farskvattenkylningen
overhettats da varmevixlingen mot sjovattenkylningen inte langre fungerat.
Detta har resulterat i ett 6kat tryck i systemet som kan ha lett till att det redan
16sa nivaroret pa expansionstanken lossnat och hett kylvatten runnit ner pé det
heta avgasroret ovanfor huvudmaskinen, strax under expansionstanken.

DA vatten expanderar ungefar 1 650 génger da det forangas, fylldes snabbt
maskinrummet med glykolblandad vattenanga. Vatten kan dven ha trangt ut
genom svanhalsen pa 6verfyllnadsroret pa tankens ovansida och runnit ner pa
avgasroret.
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Matrosen namner i sin redogorelse att expansionstanken var relativt full, ndstan
dnda upp till 6ver infastningen for nivaréret. Som kan ses pa bilden pa sidan 14,
sitter infastningen mycket niara tankens tak. Detta ger en relativt liten volym for
vattnet i tanken att expandera pa nér temperaturen i kylvattenkretsen stiger.

En mojlig forklaring till forloppet ar att vattnet i den néstan fulla expansions-
tanken har expanderat till foljd av att vattnet i systemet natt upp till
drifttemperatur, fyllt upp tanken och borjat tranga ut genom svanhalsen pa
tankens ovansida. Niviglaset kan dven i denna hypotes ha lossnat, och vatten
runnit ner 6éver avgasroret under tanken.

Ovandel av Capellas huvudmaskin med avgasror ovanfor




5.3 Larmsystems funktion

Som redovisats tidigare hade inte Capella vid tidpunkten for olyckan nagon fungerande
temperaturavldsning pa bryggan, ett larmsystem fanns dock installerat, vilket bestod av
fyra larmpaneler med indikeringslampor samt ljudsignal som aktiveras vid olika typer av

fel.

Capellas larmpaneler
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Man kan se pa den Gvre vinstra larmpanelen att det finns en indikeringslampa markt
”?Overhettning huvudmaskin”. Denna skulle alltsd ha indikerat ifall maskinen
overhettades. Under utredningen har det dock framkommit enligt nedan att denna
indikering var ur funktion. Den kan darfor inte ge ndgon ledning till hur varm

huvudmaskinen var.

Sida 17 (24)



Veckorna innan olyckan hade Capella legat pa varv vid Gustavsviks varv dar olika typer av
reparations- och underhéllsarbeten utforts. Man hade konstaterat att flera av
larmindikeringarna pa bryggan inte fungerade som de skulle. Orsaken hade bland annat
hittats i form av avskavda kablar mellan maskinrummet och bryggan.

Ansvarig rederiingenjor pa Farjerederiet hade darfor bestéllt en genomgéng av
larmsystemet sa att alla funktioner skulle &terstéllas. Systemet skulle dven utékas med ett
nytt maskinévervakningssystem som ersittning for befintliga, ej fungerande maétare.

Enligt gillande lagkrav ar ett fungerande larmsystem en forutsattning for att fa ga i trafik
med obemannat maskinrum. Utan larmsystem krivs att en maskinist standigt ar
narvarande och 6vervakar maskinrummet.

Arbetet med att renovera larmsystemet till huvudmaskinen lades ut pé en
underentreprenor bestilld av huvudmannen for varvsbesoket, Fridhems varv och
Verkstider. Arbetet padborjades och vissa larmgivare, kablage mm byttes ut, men arbetet
hann aldrig avslutas innan fartyget skulle tas i trafik igen. En temperaturgivare for just
kylvattentemperaturen hade inte hunnit levereras. Darfor var inte detta larm inkopplat.

Elektrikern som arbetade med larmsystemet ldimnade information om det icke
fungerande temperaturlarmet till sin chef, men informationen nédde inte farjledens
ansvariga tekniker, eller besittningen. En dedikerad provtur, dir alla system av vital
betydelse skulle provas, genomfordes heller inte pa grund av daligt vider under resan
fran varvet till farjleden.

Besdttningen som tjanstgjorde den 9 november hade inte fatt ndgon information om att
inte alla larm var i drift.

5.4 Huvudmaskinens driftstopp

Som redovisats i handelseférloppet tidigare, sé stoppade Capellas huvudmaskin négra
minuter efter brandlarmet.

e 10.40 Brandlarm
e 10.58 Huvudmaskin stoppar

Nir maskinen stoppade beskrev besittningen att de horde ett skidrande ljud, likt ett
lagerljud fran maskinrummet. Detta, ihop med en osidkerhet kring om maskinen
overhettats eller inte, ledde besittningen till beslutet att inte forsoka starta
huvudmaskinen igen, utan borja forbereda for en evakuering av passagerarna. Nar
maskinpersonal kom ombord pa Capella pa kvillen i Holmsund gjordes en
funktionskontroll av maskinen innan kylvatten fylldes pa och maskinen startades.
Forutom det brustna nivaroret kunde inga skador aterfinnas pa huvudmaskinen. Vilket
ledde till ytterligare undersokningar for att forsoka aterskapa det fel som fatt maskinen
att stanna.



Vid genomgéng av kontrollfunktionerna for huvudmaskinen fokuserades undersékningen
forst pd maskinens 6vervarvsvakt (overspeedenhet) men den maste dterstillas manuellt
och det fanns inga tecken pé att den hade 16st ut under férloppet. Befilhavaren har ocksa
iintervju redovisat att gaspadraget var reducerat till ett minimum med hansyn till vadret.
Att maskinen dé skulle kunna rusa pé ett sddant sétt att 6vervarvsfunktionen skulle trada
i funktion har bedémts som osannolikt.

I anslutning till 6vervarvsvakten fanns dven mojligheten att maskinens ordinarie
varvtalsregulator hade gétt in och begransat maskinens varvtal. Denna har till uppgift att
hélla maskinens varvtal stabilt i relation till varvtalsreglagets lage pa bryggan. Nar
regulatorn gir in och reglerar paverkar den en reglerstang i huvudmaskinen, kopplad till
maskinens manoverspak.

I samband med att varvstalsregulatorns funktion provades uppticktes att manoverspaken
till huvudmaskinen, med vilken man startar och stoppar huvudmaskinen, var mer
lattrorlig 4n normalt. En fjaderbelastad ldskula med uppgift att 1asa mandverspaken i sitt
lage fungerade inte langre som avsett da lasfjadern med tiden mattats. Man noterade aven
att kulsatet i motorblocket var slitet, se bild nedan.

Vid ett test kunde man pa film dokumentera att vibrationer fran maskinen, kombinerat

med varvtalsregulatorns paverkan pad mandverstangen kopplad till spaken, fick
mandverspaken att vandra fran driftlage mot stopplige, varpa maskinen stannade.

Huvudmaskinens manoverspak i stopplage. Ovanfor syns driftlaget, under syns startlaget
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5.5 Sammanfattning av det troliga handelseforloppet

Viger man samman de olika hypoteserna kring varfor huvudmaskinen stannade,
inklusive besdttningens vittnesmal, framtrider ett troligt, men ej verifierat,
handelseforlopp:

Strax efter den sista kursandringen klockan 10.40 rann varmt kylvatten ut fran
expansionstanken i maskinrummet, vilken 4r monterad ovanfér huvudmaskinens
avgasror.

Kylvattnet forangades vid kontakt med det heta avgasroret och bildade stora mangder
vattendnga som fyllde delar av maskinrummet och gjorde det svart att orientera sig.
Angan 16ste ut brandlarmet pa bryggan och fick besittningen att tro att det rérde sig om
en maskinrumsbrand.

Matrosen som kom ner i maskinrummet kunde konstatera att det r6rde som om
vattendnga och drog slutsatsen att maskinen troligen 6verhettats. Befdlhavaren hade vid
det har laget redan reducerat farten.

Medan firjan ligger och haller riktningen mot vadgorna med helt sakta fram pa maskinen
kommer propellern i farjans akter att tidvis suga luft pa grund av fartygets rorelser i sjon.
Nir den gor det, parerar huvudmaskinens regulator och anpassar tillférseln av brénsle for
att forsoka halla ett jaimnt varvtal.

Reglerstingens rorelser ihop med huvudmaskinens vibrationer och fartygets rorelser far
mandverspaken for maskinen att borja vandra nedat d& den fjaderbelastade laskulan inte
formar halla spaken kvar i driftlage.

Nir manoverspaken natt ner till en position nira stoppldget stannar huvudmaskinen.
Eftersom propellerkopplingen mellan maskin och propelleraxel var tillkopplad star
maskinen under belastning, i motsats till normala fall till kaj dar maskinen stoppas i
obelastat lage. Belastningen medfor att maskinen stoppar med ett ljud som kan liknas vid
ett skirande ljud fran ett lager, vilket far besiattningen att befara att maskinen skadats.

Inga startforsok gors utan beséttningen inriktar sig pa rdddningsinsatsen.



6. Orsaksanalys

Vid en genomgang av de bakomliggande orsakerna till handelseforloppet ombord kan
foljande lyftas fram:

Besittningen saknade tillrdcklig kinnedom om hur ventilerna till avluftningen av
sjokistan skulle vara stillda. Detta kan ha bidragit till att luft ansamlats och inverkat pé
kylfunktionen hos kylsystemet. Matrosen hade tjanstgjort tva pass i farjan, men arbetade
ocksé pé andra farjor i rederiet och det kan finnas skal att tro att informationen om vilken
ventil som skulle 6ppnas antingen inte har getts, eller inte har tagits emot och
memorerats tillfredsstillande. Det dokument som anvénds vid en genomgang av farjan
med ny personal, det sa kallade DOE-dokumentet, uttrycker sig endast i mycket allmdnna
ordalag kring att kylsystem mm skall gis igenom.

Ventilen till avluftningen var inte tillfredsstdllande uppmarkt och kunde darfér missas.

Driftsrutinerna for uppstart av farjan namner ingenting om att avluftningsventilen fran
sjokistan skall 6ppnas, ar man inte vil insatt i firjans rutiner finns darfor risk for att
denna kan missas.

Instruktioner kring under vilka forhallanden sjovattenkylningen skall kopplas 6ver fran
intaget fran sjokistan och over till kylning fran ballasttanken var inte fullstindiga. Det
rader ingen konsensus pa leden kring detta forfarande och lamnas upp till varje
befidlhavare att besluta. Det gér inte att sdga om detta har paverkat handelseforloppet i
detta specifika fall, men vid diskussioner med maskinansvariga har det framkommit att
overkoppling till tankkylning eliminerar risken for driftstérningar pa grund av
luftansamlingar i sjokistan.

Instruktioner kring lamplig fyllnadsgrad av farskvattenkylningens expansionstank
forefaller ha saknats eller varit bristfilliga. En 6verfyllnad av tanken kan vara en mojlig
orsak till att vatten har strommat ut ur tanken och orsakat angbildningen.

Eftersom larmsystemet inte var i fullt fungerande skick gar det inte i efterhand att
faststilla huruvida huvudmaskinen verkligen blev 6verhettad eller om det endast berodde
pa dnga frén vattnet frén expansionstanken. Daremot ar det allvarligt att informationen
om larmsystemets bristfalliga funktion inte kommunicerades till ledansvariga och i sista
led vidare till besattningen. Kdnnedom om bristerna hade med stor sannolikhet lett till
krav pa en extra besidttningsman for att bemanna maskinrummet, varvid handelsen
kanske kunde ha kunnat forebyggas.

Vid samtal med rederiingenjoren ansvarig for fartyget har protokoll uppvisats som skall
anvandas vid 6verlamning av fartyg fran varv. I protokollet skall brister och utestaende
arbeten dokumenteras. I anslutning till detta skall en dedikerad provtur med angiven
langd genomf6ras dar ett antal specificerade tester skall genomf6ras och dokumenteras, i
syfte att sdkerstilla fartygets sikra och korrekta funktion.
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Denna dedikerade provtur genomfordes inte vid farjans aterlamnande fran varvet, utan
man bedomde att sjoresan till firjleden skulle motsvara provturen. Nagot fullstandigt
provtursprotokoll upprattades dock aldrig och fler tester genomfordes inte pd grund av
det daliga vadret.

Problemen med den bristfilliga 1dsningen av mandverspaken till huvudmaskinen som
kunde leda till att den under inverkan av vibrationer kunde fés att roéra sig mot stopp kan
rimligen inte ha uppstatt med kort varsel. Regelbundna tekniska inspektioner och
kontroller av huvudmaskinens funktioner och manéverorgan borde ha fingat upp ett
potentiellt problem och utgjort underlag for en atgird, i detta fall att aterstélla funktionen
pé laskulan.

Under utredningens gang har det framkommit att larmsystemet fran maskinrummet till
bryggan inte hade fungerat tillfredsstillande under en langre tid. Detta hade dock inte
rapporterats in till ansvarig rederiingenjor och denne hade darfor tidigare inte haft
kdnnedom om problemen.



7. Lardomar och vidtagna atgarder

Som resultat av orsaksanalysen i kapitel sex utmynnar denna rapport i féljande
rekommendationer i syfte att sikerstéilla forebyggande av motsvarande hiandelser,
foranledda av likartade orsaker:

e Rutinerna for introduktion av nya besattningsmedlemmar bor fortydligas och den
generella DOE-checklistan kompletteras med en fartygsanpassad checklista dar
alla delar av en maskinuppstart inklusive olika komponenters och reglage
funktion gas igenom. Dokumenten signeras och dateras efter fullgjord DOE-
genomgéng. I Firjerederiets system finns idag inget krav pa att dokumenten
skall sparas efter registrering i rederiets ledningssystem FLS, men en
rekommendation att spara dokumenten i handelse av tillbud eller olycka som kan
resultera i sjoforklaring framhalles likval.

e Reglage och ventiler i maskinrum och 6vriga utrymmen kritiska for driften av
fartyget skall vara klart och tydligt uppmaérkta och markerade.

e Rutiner och instruktioner for omkoppling fran sjovattenintag via sjokista och Gver
till tankkylning skall vara faststillda och tillgingliga som ett lokalt dokument pa
ledens webbplats. Dokumentet och rutinen skall delges samtliga medarbetare pa
leden. Instruktionerna skall d&ven anslds ombord.

o Lampliga fyllningsnivaer for kylsystemets expansionstank uppmarkes av
maskinansvarig med lamplig kinnedom och delges de som arbetar i
maskinrummet pa fartyget.

e Ett maskinovervakningssystem med display pa bryggan dar bland annat
maskintemperatur visas haller pd att driftsattas ombord.

e Rutinen f6r 6verlamnande av fartyget fran varv till led inklusive faststallt
provtursprotokoll skall féljas och genomforas. Dokumentet skall genomgas vid
fartygets 6verlamnande och undertecknas av biagge parter. Brister skall sedan
delges besdttningarna som bemannar fartyget si att de ges majlighet att forhélla
sig till dessa.

e Lopande underhall och funktionskontroll av system och reglerutrustning
sdkerstills. Ansvarig tekniker utpekas och adekvat tid for uppgiften tilldelas.

e Brister som uppticks av besittning eller andra som arbetar pé eller med fartyget
maéste dokumentera dessa i rederiets rapporteringssystem FRAS for vidare

behandling och atgird fran rederikontorets tekniska avdelning eller lokal
tekniker.
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