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Rapport om preliminar utredning M2020-E2



FORORD

Den 21 november 2020 inledde Olycksutredningscentralen med stéd av 2 § i lagen om
sakerhetsutredning av olyckor och vissa andra handelser (525/2011) en preliminar
utredning av grundstotning av M/S Viking Grace utanféor Mariehamns Vastra hamn
21.11.2020. Utgdende fran den preliminédra utredningen konstaterades det att det inte finns
nagra grunder for en egentlig utredning.

De vasentliga uppgifterna som inhdmtades under den preliminara utredningen har
sammanstéllts i denna rapport. Rapporten publicerades den 22 december 2020 pa
Olycksutredningscentralens hemsidor (www.turvallisuustutkinta.fi).

Utredningsbeteckning: M2020-E2 Omslagsbild (Mats Adamczak)
Prelimindr utredning 6/2020
ISBN: 978-951-836-585-
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1 HANDELSER
1.1 Handelseforlopp

Den 21 november var M/S Viking Grace pa vag fran Stockholm till Mariehamn med beraknad
ankomsttid klockan 1410. Ombord fanns 331 passagerare och 98 i besattningen. Det blaste en
kraftig sydvastlig vind som enligt prognoserna skulle 6ka under den tid da fartyget skulle
befinna sig i Mariehamns hamnomrade. Befdlhavaren tog beslutet att ga in till Mariehamn
innan han passerade Marhallan. Beslutet grundades i huvudsak pa SMHI:s (Sveriges
Meteorologiska och Hydrologiska Institut) prognos, men ocksa efter en kontroll av
vindmataren i Mariehamns hamn.

M/S Viking Grace paborjade sin rundsvang pa normal plats, cirka klockan 14, mot styrbord for
att sedan backa upp mot kajplats 6. Pa bryggan vid ankomsten fanns befalhavaren, linjelotsen
och en praktikant, som inte hade nagon del i navigationen. Val av svangriktning avgors av hur
fartygen sinsemellan kommer 6verens att motas med Tallink Silja-farjorna M/S Galaxy och
M/S Baltic Princess, vilka avgar fran Mariehamn nar M/S Viking Grace ndrmar sig
hamnomradet. I det har fallet hade M/S Viking Grace och Tallink Silja kommit 6verens om att
motas styrbord-styrbord. M/S Galaxy och M/S Baltic Princess hade gatt till kaj i Mariehamn ca
30 minuter tidigare utan problem. M/S Baltic Princess hade gjort samma rundsviang som M/S
Viking Grace gjorde den har dagen. Aven M/S Amorella anlpte kaj 4 utan problem just fore
M/S Viking Grace.

Nar svangen var klar paborjades backning mot kajplatsen med cirka 3 knops fart, och efter en
kort tid markte befalhavaren att vinden hade 6kat och att bogpropellrarna inte orkade halla
upp féoren mot vinden. Foren drev ner mot Lotsberget och i det skedet bedomde befdlhavaren
att det basta dr att dra pa framat med full effekt for att komma ur situationen.

Det andra alternativet skulle ha varit att 6ka padraget for back men det skulle betyda att
farten akterover skulle 6ka med risk for att det skulle vara svart att hinna fa stopp eller att
M/S Viking Grace skulle ramma M/S Mariella som 1ag upplagd vid kajplats 5.

Under den tid som behévdes for att stdlla om fran back till fram sa hann fartyget fa upp en
sidoavdrift som tillfalligt var danda upp till 2,6 knop. Paddraget bérjade smaningom ge fartyget
en rorelse framat, men i det 1aget var man sa ndra stranden att en grundstotning var omoijlig
att undvika. Fartyget tog emot botten ndra stranden, darefter rorde sig fartyget ytterligare en
bit framat innan det lade sig mot mjuk lera och l1ag stadigt efter det.

1.2 Larm och riddningsatgiarder

Efter att fartyget strandat gavs MAYDAY-anrop pa VHF kanal 16 samt General Alarm ombord.
Sjoraddningscentralen i Abo, MRCC (Maritime Rescue Coordination Centre) Turku, paborjade
ledandet av sjoraddningsatgarder och forberedde evakuering av fartyget.

Landskapsalarmcentralen fick anmalan fran fartyget for att ge ut ett alarm till rederiets
krisorganisation. Efter det informerade alarmcentralen lokala myndigheter och frivilliga
raddningsorganisationer om situationen, varefter alla hojde sin beredskap.

Samarbetsgruppen for sjoraddning pa Aland, med foretridare for relevanta myndigheter och
frivilligorganisationer, samlades hos sjobevakningen pa Lotsberget i Mariehamn. En
koordinering av raddningsatgarder paborjades tillsammans med och under ledning av MRCC
Turku.



1.3 Konsekvenser

Fartyget drev mot stranden och fick skador pa babords propeller och roder samt repor pa
babords sidan, men det uppstod inga hal i skrovet. Inga skador pa personer eller miljo
uppkom i hdndelsen.

2 BAKGRUNDSINFORMATION
2.1 Operativ miljo, anordningar och system

2.1.1 Mariehamns Vastra hamn

Bild 1 visar kaj 6 dit M/S Viking Grace var pa vag, M/S Amorella vid kaj 4 och M/S Mariella
som ligger upplagd vid kaj 5 i Mariehamn tillsvidare. Pa bilden finns ocksa positionen pa
vindmataren i hamnen samt en vindpil som visar den radande vindriktningen. Bilden visar att
hamninloppet ar tdmligen trangt, med sma marginaler vid kraftiga vindar.
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Viking (\irace
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Bild 1. Utdrag fran farledskortet for Mariehamn (kalla: Traficom).

2.1.2 Fartygsdata for M/S Viking Grace
Byggd av STX Finland. Levererad 2013.
Langd: 218 m.

Bredd: 31,8 m.

Djupgdende: 6,8 m.

Max passagerarantal: 2800

Max besattning: 200



Maskinstyrka: 30 400 kW

Framdrivning: LNG/Dieselelektriskt, tva axlar, FPP (Fixed Pitch Propeller)
Bogpropellrar : 2x2300 kW

Sidopropeller akter: 1500 kW

Det finns tidigare teoretiska berdakningar for fartyget i ett statiskt lage, som visar att harda
vindar fran vissa sidoriktningar kan vara kritiska for fartygets manoverformaga.

2.1.3 Vindmaitare i hamnen

Meteorologiska Institutet (FMI) har en vaderstation pa kajen, pa ca 30 meters hojd.
(Vaderstation: Mariehamn Vastra Hamnen). Vid 14-tiden, finsk tid, visade mataren en
vindriktning pa 200 grader samt en vindhastighet pa 9 - 15 m/s.

Vindhastighet 21.11.2020
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Bild 2. Vindgrafer for Nyhamn och Vastra hamnen (tider i UTC, Coordinated Universal Time) (kalla:
FMI).

[ den har utredningen har det konstaterats att vaderstationen med stor sannolikhet visar
felaktiga varden vid sydvastliga vindar nu da M/S Mariella ligger upplagd vid kaj 5 och stor
matresultat vid denna vindriktning. Se bild 3.



Vaderstation

Bild 3. Vindmatarens och M/S Mariellas placering i hamnen. (kélla: Mariehamns hamn)

2.1.4 Andra kallor om vind- och vattenuppgifter

Enligt M/S Baltic Princess’ vindmatare var medelvinden 7 m/s och vindbyar 12 m/s vid
angoring ca 30 minuter tidigare.

M/S Amorellas vindmatare visade Kl. 1400 ca. 200 graders vind med en styrka pa 23,5 m/s.

Narmaste meteorologiska matpunkten utanfér Mariehamn dr Nyhamn, som kl. 1400 hade ca
215 graders vind med vindstyrkor pa 22 - 24 m/s.

Prognosen enligt SMHI hade fér Mariehamns hamn forutspatt 210 grader (SSW) och 15 m/s i
medelvind - 24 m/s i byarna, for svensk tid kl. 1300 = finsk tid kl. 1400.

Havsvattenstandet (vid Foglo matstation) var +27 cm och vattentemperaturen +7.

2.2 Forhallanden vid ankomsten

Forutom den direkta paverkan av den harda sydvastliga vinden pa fartygets styrbordsida kan
ocksad andra krafter ha inverkat.

Nar fartyget ligger mellan Lotsberget och Gregersoé udden bildas en passage mellan
fartygssidan och det branta och héga berget vid Lotsberget, dar det kan ha forekommit en
form av sa kallad tunneleffekt (ejektor- eller Venturieffekt), som kan skapa undertryck
daremellan, och paverka fartygets rorelser.

Samtidigt som fartyget drar pa fullt fram nar fartyget ligger nara stranden, kan ocksa en sa
kallad bankeffekt uppsta med ett undertryck mellan fartyget och stranden. Detta kan ocksa
paverka fartygets rorelser.

2.3 Upplagringar

Utdrag ur elektroniska sjokort- och informationsystemet (ECDIS, Electronic Chart Display and
Information System)fran M/S Viking Grace (tiderna i UTC, Finland har UTC +2). De r6da
pilarna visar vindriktningen vid tidpunkten. Vinduppgifterna ar tagna fran fartygets
vindmatare. Med pa bilderna finns en prediktor som visar fartygets position efter 90 sekunder
samt en vektor fran foren som ar installd pa 3 minuter (se bild nedan). Med hjilp av dem kan
man fa information om fartygets position inom en vald tid.
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Bild 4. Bild som visar fartygssymbol, prediktor och vektor (kalla: Viking Line).

Har foljer en bildserie med utdrag fran det elektroniska sjokort- och informationsystemet
(ECDIS) som visar hur M/S Viking Grace har rort sig under manovern (kalla: Viking Line).

Bild 6. 12:02:36 M/S Viking Grace har vinden in ungefar ratt fran sidan. Vind 5,6 m/s fran riktning
218° (blind sektor for vindmataren?).



Bild 7. 12:04:06 Fartyget har svdngt runt och backar. Mandvern akterut ser normal ut i detta skede.
Vind 24 m/s fran riktning 221°.

Bild 9. 12:04:46 Mellan 14:04:36 och 12:04:46 visas att vindhastigheten gar 6ver 27 m/s och avdriften
okar till 2,5°. Farten akterover minskar. Prediktor och vektor visar alltmer mot stranden
hadanefter.



Bild 10. 12:06:06 I detta skede borjar fartyget ga framat (1,2 knop) men driver at babord. Prediktor
och vektor visar over land. Vind 24 m/s fran riktning 220°.

Bild 12. 12:08:26 Foren tar i stranden. Vindhastigheten gar upp till 25,2 m/s och vindriktning 209°
strax efter denna tidpunkt.
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Bild 13. 12:08:56 Fartyget ligger mot stranden. Vindhastigheten har just varit 25 m/s med riktning
209°.

2.3.1 Sammanfattning

Mellan 12:04:36 och 12:04:46 uppstar en kraftig vindby som far féren att falla ner och
avdriften att 6ka. Fartyget ar nara stranden och det behovs en viss tid for att kasta om
rotationsriktningen pa propellrarna for att fa fartyget att andra rorelseriktning fran back till
fram. Under den har tiden ar fartyget extra utsatt for vindkrafterna och det finns hadanefter
ingen mojlighet att komma ur situationen.

Efter att svingen hade gjorts och allt hade sett normalt ut, tog det ungefar tva minuter tills
aktern tog i stranden.

2.4 Personer, organisationer och sikerhetshantering med anknytning till
olyckan

Befdlhavaren har tjanstgjort sisom befdlhavare pa M/S Viking Grace sedan fartyget
levererades ar 2013.

Viking Lines krisorganisation boérjade arbeta med olyckan samt férbereda evakuering av
passagerare och last, i samarbete med sjoraddnings- och 6vriga myndigheter samt
frivilligorganisationer.

2.5 Raddningsarbetet

De atgarder som vidtogs med tanke pa sdkerheten for fartygets passagerare och besattning
samt for skyddandet av den maritima miljon var &ndamalsenliga och tillrackliga.

Mariehamns raddningschef anmalde en och en halv timme efter olyckan, att Strandnas skola
var utsedd till evakueringscentral. Senare beslots, efter en preliminédr besiktning av fartyget,
att passagerarna ska 6vernatta ombord.

Fartyget drogs loss och fordes till kaj nr. 6 i Mariehamn med hjalp av tva bogserbatar vid 03-
tiden pa natten mellan l6rdag och sondag. Pa sondag morgon fattades beslutet att istallet
anvanda hamnterminalen i Mariehamns Vastra Hamn som evakueringscentral, varefter
evakueringen paborjades.

Senare pa sondagen, efter vidtagna undervattens- och dvriga inspektioner fick M/S Viking
Grace tillstandet fran behoriga myndigheter att dka till Abo for eget maskineri och med
passagerare ombord. Fartyget dockades pa tisdagen den 24.11. och det atervande i trafik den
29.11.
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2.6 Forfattningar, foreskrifter och anvisningar

Enligt sj6lagen har befdlhavaren det 6vergripande ansvaret for sitt fartyg, besattning, last och
passagerare.

Varken hamnen eller rederiet har vindbegransningar gallande hamnoperationer. Beslutet att
ga till hamnen ligger pa befalhavarens ansvar.

SOLAS kapitel V regel 30 om Operationella begransningar sager att saval operationella
begransningar som undantag fran begransningar gallande exempelvis vind ska vara
sammanstallda forran fartyget satts i trafik.

3 SLUTSATSER

Inga nya rekommendationer ges i samband med den preliminara utredningen, men
Olycksutredningscentralen lyfter fram f6ljande rekommendationer som har givits i M/S
Nordlandias kollision med kaj i Tallinn 28.10.2006 (C6/2006M) och M/S Priamos
grundstotning utanfoér Kotka 2.9.2018 (M2018-03).

Det kom fram i utredningen gallande M/S Nordlandias kollision med kaj i Tallinn, att rederiet
inte hade faststallt operativa vindbegransningar for hamnmandévrering som stéd for
befdlhavarens beslutsfattande, vilket ar typiskt for branschen. Utredarna rekommenderar att
rederierna for sina fartyg faststaller begransningar for hamnmanévrering och
standardrutiner som anvands pa basen av dessa och i vilka ingar bryggsamarbete och
anvandning av bogserbatar.

[ utredningen gallande M/S Priamos grundstotning utanfor Kotka konstaterades, att de lokala
vaderleksforhallandena kan avvika avsevart fran de regionala. I och med att fartygens vindyta
har 6kat har ocksa betydelsen av lokala vaderleksuppgifter 6kat. Med hjdlp av modern teknik
kan man snabbt ta fram lokala vaderleksuppgifter for sj6farare som framjar sakerheten. Pa
grund av detta rekommenderar Olycksutredningscentralen, att Meteorologiska institutet
utvecklar tillsammans med hamnarna ett system for hamnspecifika videruppgifter. De
uppgifter som systemet tillhandahaller bor vara palitliga och prognostiserande samt
lattanvanda och delbara.

4 VIDTAGNA ATGARDER

Meteorologiska Institutet, (FMI), har paborjat en undersokning i Mariehamns hamn for att
kontrollera matstationens funktion och eventuellt byte av placering.

KALLFORTECKNING
Skriftliga kallor

Utredningsmaterial

1) Utdrag fran fartygets elektroniska sjokort och informationssystem(ECDIS)
2) Viderleksuppgifter fran vaderinstitut och fartygets vindmatare

3) Horanden

4) Handelseloggar: Landskapsalarmcentralen
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