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FORORD

Den 13 januari 2022 inledde Olycksutredningscentralen med stéd av 2 § i lagen om
sakerhetsutredning av olyckor och vissa andra handelser (525/2011) en preliminar
utredning av Viking Line Abp:s fartyg M/S Gabriellas kollision med kajen pa Skatudden i
Helsingfors. Utgdende fran den prelimindra utredningen konstaterades det att det inte finns
nagra grunder for en egentlig utredning.

De vasentliga uppgifterna fran den prelimindra utredningen har samlats i denna rapport.
Utredningsrapporten har publicerats 21.02.2022 pa Olycksutredningscentralens webbplats
pa www.turvallisuustutkinta.fi.
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1 HANDELSER

1.1 Handelseforlopp

Fartyget M/S Gabriella avgick 12.1.2022 kl. 17.10 fran Skatudden i Helsingfors, med destinat-

ion Stockholm via Mariehamn. Rutinmadssiga forberedelser innan avgang gjordes och allt fun-

gerade som normalt. Fartyget 1dg med styrbordssida mot kaj. Vinden 1dg pa mot babordssidan
och tryckte fartyget mot kajen. Sénderbruten is, drev pa grund av vinden, i hamnbassangen.

Befilhavaren manovrerade fartyget fran styrbords bryggvinge samtidigt som linjelotsen be-
fann sig pa babords bryggvinge. Linjelotsen fungerade samtidigt som utkik, eftersom matro-
sen som hade denna uppgift, annu var sysselsatt med losgérande av fortéjningar pa backdack.
Ingen 6vrig trafik forekom vid avgéng i fartygets nirhet. Ovrigt diacksbefil hade inte 4nnu
hunnit upp till bryggan pa grund av att fartyget just avgatt. Maskinkontrollrummet var be-
mannat av maskinchef och vaktmaskinist. Av fartygets 4 huvudmotorer var 3 igdng och av de
4 hjalpmotorerna gick 3.

Fartyget ar utrustat med tva roder, vilka kan mandvreras separat. Babords roder var till styr-
bord och styrbords roder var i centerldge. Befilhavaren 6kade sakta effekten, pa de bada bog-
propellrarna, for att ta ut foren fran kajen.

Fortojningarna lossades kl. 17.11.30, och befalhavaren 6kade effekten pa babords propeller
till ca. 50-60% av maxeffekt. Samtidigt som aktern kom fri fran kajen, 6kade befialhavaren
smaningom effekten pa de bada bogpropellrarna for att fa foren att stiga mot vinden. Efter un-
gefar en halv minut var de bada bogpropellrarna pa nastan full effekt. Fartyget borjade rora
sig, i linje med kajen, med sidan fore snett framat mot babord. Befdlhavaren lade ca. 25% back
pa styrbords-propeller, for att hindra att fartyget skulle fa for hog hastighet framat. Linjelot-
sen foljde med situation fran babords bryggvinge.

Efter 80 sekunder fran avgang, da fartygets hastighet ar ca tva knop, marker maskinchefen ett
hogt ylande ljud, som uppstar vid dverbelastning av elsystem, fran stallverket for bogpropel-
ler nr. 2. Bogpropellrarna har i detta skede gitt ungefir en halv minut pa full effekt. Overbe-
lastningen racker ca. 10 sekunder men elsystemets 6verbelastningsskydd kopplar inte annu
ur bogpropellerns elmotor. Da 6verbelastningen fortgar fororsakas ett spanningsfall som le-
der till att stromstyrkan fortsattningsvis okar. Detta leder till att generatorbrytarens kortslut-
ningsskydd ldser ut och en hjalpmotor kopplas ur fran elnatet. Spanningsfallet orsakar att
bada bogpropellrarna och flertalet pumpar stoppar, daribland kylvattenpumpar och hydrau-
likpumparna for propellerstigningskontroll. Detta fororsakar ocksa manga alarm pa bade
kommandobryggan och i maskinkontrollrummet, vilket leder till fordrojningar i att fa en klar
bild av det skedda.

Pa kommandobryggan marker befalhavaren att féren ror sig mot kajen samtidigt som bogpro-
pellrarna ej mer fungerar. Han for manéverspakana till 50 % back, samtidigt som han kontrol-
lerar att propelleraxlarna roterar. Babords roder stills i centerlage for att motverka svang-
ningen av aktern, samt for att forsiakra sig om att den backande propellern far fritt vatten-
flode. Fartyget okar fortfarande sin hastighet framat och da farten kommit upp i ca. 3 knop
traffar foren kajen kl. 17.14. Man forsoker starta upp system, bade fran kommandobryggan
och maskinkontrollrummet. Tre av maskinévervakningssystemets fyra operatorsstationer
slutade pa grund av hdndelsen tillfalligt att fungera. Kommunikation sker mellan maskinkon-
trollrum och kommandobrygga, bade med interntelefon och talk-back-anldggning. Det visar
sig dock vara svart att hora kommunikationen, eftersom manga alarm ljuder bade pa kom-
mandobryggan och i maskinkontrollrummet.



Da befilet insett att fartyget ej gar att stoppa med maskineriet 6vervags nédankring. Eftersom
besattningen fortfarande ar kvar pa back-dacket och for att forhindra personskador, beordrar
linjelotsen, pa befdlhavarens order, besattningen att falla ankaret manuellt fran backen. Anka-
ret fas i sjon men fartyget hinna kora en stracka pa 350 m under ca. 4 minuter och kor in i ka-
jen kl. 17.15.18, innan ndgon bromsande effekt uppnas. Fartyget stannar efter kollisionen med
kajen soder om Allas Sea Pools anlaggningar.

Handelsen fororsakade varken person eller miljoskador.

Bild 1. Skador pa fartygets forskepp. (Bild: Olycksutredningscentralen)

1.2 Pafoljder och vidare atgirder

Befdlhavaren larmade rederiet, VTS-centralen samt sjoraddningens ledningscentral. Rederiet
meddelade Transport- och kommunikationsverket och klassningssallskapet i enlighet med
rederiets anvisningar i sdkerhetsledningssystemet. Polisen var ocksa pa plats och blasprov av
befdl utfordes.

Efter kollisionen med roro-laget stoppades huvudmaskinerna, eftersom bland annat
kylvattenpumparna redan en tid varit ur bruk pa grund av felsituationen.

Fartygets forliga utrymmen kontrollerades och konstaterades att inga lackor forekom.
Fartygets elforsorjningssystem kontrollerades och da inget egentligt fel kunde hittas, startade
man upp de system som stoppats samt tva huvudmaskiner. Efter kl. 18:30 backade fartyget
tillbaka till sin egen kajplats, med hjalp av tva huvudmaskiner samt den aktre bogpropellern.



Senare under kvallen undersdktes undervattenskadorna av dykare. Dykaren hittade rester av
is i den 6verbelastade bogpropellerns tunnel. Alla skador fanns ovanfor vattenlinjen. Fartyget
fick skador pa avbararlisten samt en del skramor pa utsidan av skrovet pa styrbord sida.
Dessa uppkom da foren pressades mot kajen. Bogvisirets undre del samt forstaven, just under
bogyvisiret, fick intryckningar i samband med kollisionen med kajen. Bogvisiret konstaterades
vara tillfalligt obrukbart.

Kajkonstruktionerna fick skador pa nagra fendrar och stédkonstruktioner. Sprickor uppstod i
kajens yta.

Representanter fran flaggstaten och klassningsséllskapet var ombord pa fartyget for att
inspektera skadorna. Det beslots att inga reparationen behover utféras och bogporten
sikrades i enlighet med klassens anvisningar. Fartyget avgick senare for egen maskin, via Abo
hamn, Turku Repair Yard i Nadendal.

Pa varvet reparerades skadorna pa skrovet samt bogvisiret. Rederiet 1at ocksa i samband med
dockningen avldgsna, de under varen 2021 installerade gallren fran bogpropellertunnlarna.

2 BAKGRUNDSINFORMATION

2.1 Operativ miljo, anordningar och system

Fartyget ar utrustad med tva huvudpropellrar, vilka drivs via samkornings/reduktionsvaxlar
av tva medelsnabba dieselmotorer, pa varsin propelleraxel. Mellan dieselmotorerna och vax-
larna finns frikopplingar, med vilka enskilda dieselmotorer kan kopplas loss fran kraftlinjen.
Huvudpropellrarnas bladvinklar styrs med hjalp av dubbla hydraulikpumpar for varsin pro-
peller. Manovreringen av propellerstigningen sker langsammare med endast en pump i drift.
[ handelsen, som beskrivs i denna rapport, var alla fyra hydraulikpumpar i drift, for att astad-
komma battre mandverrespons.

Av fartygets fyra huvudmotorer, var tre i drift. Tva var kopplad till babords axel och en till
styrbords axel.

Vid avgang fran kajplatsen, var babords roder vant till styrbord for att propellerstréommen
fran den framforliggande propellern, skulle ge fartyget styrformaga och forflytta aktern mot
babord, da fartyget borjade rora sig framat. Styrbords-propellerns stigning stalldes nagot pa
back for att bromsa fartygets fart och rodret holls i mittlage for att propellerns skulle f3 till-
rackligt med vattenflode.

Fartyget har fyra hjalpmotorer, kopplade till 1944 kW generatorer, vilka forser fartyget med
elstrom till passagerarutrymmen, bogpropellrarna samt till pumpar fér maskin- och styrsy-
stem. Vid avgang var 3 hjalpmotorer i drift och forsag hela fartyget, inklusive de tva bogpro-
pellrarna pa 1100 kW per styck, med elstrom. Fartygets huvudstéllverk ar uppbyggt av tva
huvudskenor, vilka normalt ar hopkopplade. Hjdlpmotorerna matar strom till bada skenorna.
Tva hjalpmotorer matade strom till den vanstra skenan och en hjalpmotor till den hégra. Bog-
propellern som 6verbelastades var kopplad till den hégra huvudskenan.

Overbelastningen ledde till att bogpropellern i friga frinkopplades samt till att hjialpmotorn,
som var kopplad till den hégra stromskenan, kopplades ur. Det uppkomna spanningsfallet
ledde aven till att den andra bogpropellermotorn samt pumparna for propellerstigningens re-
glering och huvudmotorernas kylvattenpumpar stannade. Felsituationen orsakade dven att
tre av automationssystemets fyra operatorsstationer startade om och gjorde systemet lang-
samt, vilket ledde till svarigheter att hantera situationen.



Kopplingarna mellan huvudmotorer och vaxlar hélls kopplade varfor axlar och propellrar
fortsatte att rotera. Eftersom alla pumpar for reglering av propellerstigningen stod stilla, pa-
verkade kommandot att minska farten, frdn kommandobryggan, inte propellerstigningen. Pa
grund av detta fortsatte babords propeller att driva fartyget framat med 50 - 60 % effekt, me-
dan styrbords-propeller fortsatte att bromsa fartyget med ca. 25 % effekt.
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Bild 2.

Huvudpropellrarnas bor- och drvarden under hindelsens forlopp. Port prop pitch com-
mand/response - viardena beskriven propellerstigningsvinklarna fér babords-propeller.
Stbd prop pitch command/response beskriver motsvarande varden for styrbords-propel-
ler. (Bild: Viking Line Abp)

Det finns mojlighet till nédstopp av huvudmaskinerna i maskinkontrollrummet och pa kom-
mandobryggan, men denna funktion aktiverades inte. Befilhavaren antog, da han anvande
reglerspakarna, att propellerstigningen och motorvarvtalet skulle dndras i samma proportion.
Han kontrollerade att propelleraxlarna roterade fran matarna och antog att huvudmotorernas
reglersystem skulle fungera. Det klarnade forst efter kollisionen for befdlhavaren att propel-
lerstigningen inte hade reagerat pa kommandot fran reglerspakarna.

Efter att fartyget forflyttat sig tillbaka till sin egen kajplats gjordes omfattande kontroller och
funktionstest av el- och maskinsystem, men inga fel pa system eller apparatur hittades. Felsi-
tuationen hade dock utstrackt sig till funktionen av en del alarmsystem pa kommandobryggan
och i maskinkontrollrummet.

En liknande 6verbelastningssituation pa bogpropellern intradffade, under isforhallanden, i
slutet av 2021. Overbelastningen hade d& varit kortvarig och orsakade inga vidare storningar
till fartygets elforsorjning. Galler for att 6ka tryckkraften och minska fartygets motstand,
hade installerats till mynningarna av bogpropellertunnlarna varen 2021.




2.1.1 M/S Gabriella

IMO 8917601
Varv/byggnadsar: Shipbuilding Industry "Split”, Yard No: 356 / 1992
Flagg: Finsk

Hemort: Mariehamn

GT: 35492

NT: 22193

Storsta langd: 171,20 m

Storsta bredd: 28,20 m
Djupgdende: 6,25 m (sommar)
Maskineffekt: 4x6 600 kW
Bogpropellrar: 2x1100 kW

Max passagerarantal: 2420

Fartyget omfattas av nationella och internationella regler, gallande konstruktion och drift av
fartyget. Alla av myndigheter och klassningssallskap kravda besiktningar var utférda och
godkanda.

2.2 Forhallanden

Da hiandelsen intraffade fanns det i S6dra hamnen i Helsingfors en del sonderbruten is och is-
sorja. Isen hade brutits och krossats av Sveaborgstrafiken, farjorna och hamnisbrytaren. Isen
pressades av vinden mot M/S Gabriella.

Temperaturen var kring 0 grader, det forekom duggregn och vinden var 8 - 13 m/s fran syd-
vast (210 grader). Solen hade gatt ned under horisonten redan fore kl. 16.

3 SLUTSATSER

Orsaken till kollisionen visade sig vara den utdragna 6verbelastningen av bogpropellern, som
i sin tur orsakade storningar i fartygets elforsorjningssystem. Denna storning stoppade bada
bogpropellrarna samt pumparna for huvudpropellrarnas stigningskontroll. Pa grund av detta
forlorade man fartygets manoverformaga.

Olycksutredningscentralen har undersokt eldistributionsstorningar pa fartyg och publicerat
en temaundersokning gillande dessa 2017. Resultaten och rekommendationerna fran denna
undersokning ar fortfarande relevanta.

Overbelastningen av bogpropellern har troligtvis orsakats av att is har packats i den forliga
bogpropellertunneln. Det dr sannolikt att de galler som installerats vid mynningen till den
forliga bogpropellertunneln, tillsammans med de i S6dra hamnen i Helsingfors da radande
isforhdllanden, har ett samband med olyckan. Man tog bort de under varen 2021 installerade
gallren fran bogpropellertunnlarna nar fartyget var dockat efter olyckan.

Utgdende fran de ovan ndmnda synpunkter och observationer konstaterades det att det inte
finns nagra grunder for en egentlig utredning vid den har exceptionella handelsen.



KALLFORTECKNING

Utredningsmaterial

1) Utdrag fran fartygets fardskrivarutrustning (Voyage Data Recorder)
2) Vaderleksuppgifter fran vaderinstitut och fartygets vindmatare

3) Preliminara intervjuer och héranden

4) Tekniska utredningar och rapporter som hanfor sig till hdndelsen
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