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FORORD

Olycksutredningscentralen har beslutat att med stod av 2 § i lagen om sdkerhetsutredning av
olyckor och vissa andra handelser (525/2011) inleda en utredning av M/V1! Timcas (NL) bot-
tenkdnning i 12 M farleden i Raumo norr om Rihtniemi tidigt pa morgonen den 16 februari
2021. Som en foljd av bottenkdnningen uppstod ett lackage och allvarliga skador pa M/V
Timca, men fartyget kunde fortsatta sin fard for egen maskin till Raumo hamn, dar det fortoj-
des vid kajen med hjdlp av en bogserbat. Raiddningsatgarderna pa fartyget fortsatte i hamnen
under ledning av Satakunta raddningsverk. Handelsen fororsakade inga person- eller miljo-
skador.

Syftet med sdkerhetsutredningar ar att 6ka den allmdnna sidkerheten, forebygga olyckor och
tillbud samt forhindra skador till f6ljd av olyckor. Sdkerhetsutredningar gors inte i syfte att
peka ut det juridiska ansvaret.

Till chef for utredningskommissionen utsags sjokapten och diplomingenjor Tapani Salmen-
haara samt till medlemmar sjokapten Sami Raappana, ingenjor (YH) Hannu Martikainen, insti-
tutsofficer i.a. Jari Alanen och sjokapten Meeri Tengstrom. Utredningsledare var ledande utre-
dare Risto Haimila.

Vid en sakerhetsutredning ska hdndelseforloppet, orsakerna och féljderna samt raddningsin-
satserna och myndigheternas atgarder klarlaggas. Vid utredningen klarlaggs sarskilt om sa-
kerheten i tillrdcklig utstrackning har beaktats i den verksamhet som har lett till olyckan samt
vid planeringen, tillverkningen, byggandet och anvdandningen av de anldaggningar och kon-
struktioner som har orsakat eller har drabbats av olyckan eller tillbudet. Dessutom utreds det
om ledningen, 6vervakningen och inspektionen har ordnats och skétts som sig bor. Vid behov
utreds ocksa om det eventuellt finns brister i gdllande bestammelser och féreskrifter om sa-
kerheten och myndigheterna.

Utredningsrapporten innehdller en redogorelse for olyckans forlopp, faktorer som har lett till
olyckan och olyckans foljder samt sakerhetsrekommendationer till behoériga myndigheter och
andra aktorer om atgarder som behovs for att 6ka den allmanna sakerheten, forebygga nya
olyckor och tillbud, férhindra skador och for att effektivisera raddningsmyndigheters och
andra myndigheters verksamhet.

De som har varit inblandade i olyckan och de myndigheter som svarar for 6vervakningen
inom det omrade olyckan géller har reserverats tillfalle att ge utlatanden om rapportutkastet.
Utlatandena har beaktats i utarbetandet av utredningsrapporten. En sammanfattning av utla-
tandena finns i slutet av utredningsrapporten. Enligt lagen om sakerhetsutredning av olyckor
och vissa andra handelser publiceras inte enskilda personers utlatanden.

Sammanfattningen av utredningsrapporten har 6versatts till svenska och engelska av Seman-
tix.

Utredningsrapporten och sammanfattningen har publicerats 26.1.2022 pa Olycksutrednings-
centralens webbplats pa adressen www.turvallisuustutkinta.fi.

Utredningsbeteckning: M2021-01 Omslagsbild: Transfennica 2021
Utredningsrapport1/2022
ISBN: 978-951- 836-613-6(PDF)

1 M/V, Motor vessel (motorfartyg)


http://www.turvallisuustutkinta.fi/
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1 HANDELSER
1.1 Handelseforlopp

Container-roro -fartyget M/V Timca (NL) fick bottenkdnning norr om Rihtniemi utanfor
Raumo tidigt pd morgonen den 16 februari 2021. Som en f6ljd av detta borjade fartyget lacka.
Fartyget hade en besattning pa 19 personer.

Fartyget hade lagt ut fran Hango den 15 februari 2021 klockan 17.052 Finsk tid med Raumo
hamn som destination. Fartygets last omfattade 5 000 ton. Djupgaendet vid avgangstidpunk-
ten var 7,2 meter i aktern och 6,4 meter i foren. Vindriktningen var vastlig och vindstyrkan va-
rierade mellan 5-13 m/s.

Andre styrmannen hade anlant till vakthdllning klockan 24.00. Styrmannen styrde fartyget vid
den hogra styrplatsen med anvandning av ECDIS-enheten? samt den till enheten anslutna X-
bandsradarn* som hade placerats i radarmasten.

Styrmannen vackte befdlhavaren klockan 05.00 och startade férmastens X-bandsradar
klockan 05.11. Befdlhavaren anléande till bryggan klockan 05.15. Klockan 05.20 svangde farty-
get i riktningen 090°. Befdlhavaren bad styrmannen svanga fartyget till kursen 110° klockan
05.25. Fartygets hastighet var da cirka 18,6 knop (cirka 34 km/h). Fartyget korde pa 6ppet
vatten med vinden i aktern.

Efter att befdlhavaren hade anlént till lotsplatsen och tagit 6ver styransvaret samt paborjat
linjelotsningen klockan 05.30 styrde befdlhavaren fartyget fran den vénstra styrplatsen. Far-
tyget hade ingen lots, eftersom befdlhavaren hade ett linjelotsbrev fér 12 M farleden i Raumo.
Linjelotsbrevet hade beviljats den 11 september 2020. Befdlhavaren lotsade fartyget ensam,
vilket var ett normalt forfarande pa fartyget. Enligt befilhavaren kravde styrningen av farty-
get storre rodervinklar dn vantat, och dessutom gjorde befdalhavaren tolkningen att isfaltet or-
sakade storningar i radarbilden. Alla anordningar pa fartyget fungerade klanderfritt. Radarn
hade justerats sa att ekonas efterglod var aktiverad nar fartyget kom in i skiargarden efter att
ha kort pa 6ppet hav.

2 Tider i rapporten ar Finsk tid (UTC +2)
3 ECDIS - Electronic Chart Display and Information System. ECDIS ar en typgodkénd kartenhet.
4 Sjofartsradar dar signalens vaglangd ar tre centimeter.



Bild 1.  Radarbildens kvalitet vid den hogra skarmen néar fartyget narmade sig lotsplatsen cirka
klockan 05.30. Pa bilden syns den eftergldd som Trail-funktionen orsakar. Ekona orsakade
av isfaltet syns inte pa bilden. (Kalla: VDR-upplagring, anteckningar: OTKES).



Bild 2.  Radarbild pa den vanstra skirmen nér fartyget nairmade sig lotsplatsen cirka klockan 05.30.
Eftergloden orsakad av Trail-funktionen syns inte pa bilden. (Kélla: VDR-upplagring, an-
teckningar: OTKES).

Fartyget anldnde till Rihtniemi klockan 05.44 och nadde samtidigt isomradets gréans. Fartyget
overgick till manuell styrning. Dacksmannen som fungerade som rorsman styrde fartygeti en-
lighet med befidlhavarens kommandon. Fartyget hade da en fart pa cirka 16 knop (cirka 30
km/h).

Pa bild 3 nedan syns radarbilden pa den vanstra radarskdarmen pa fartygets kommandobrygga
ndr fartyget nairmade sig iskanten norr om Rihtniemi.



Bild 3.  Radarbild pa den vanstra skarmen nar fartyget nirmade sig iskanten klockan 05.43.58. Pa
bilden syns en kraftig forstarkning av radarekona i niromradet pa grund av justeringen av
skarmen (gain). (Kédlla: VDR-upplagring, anteckningar: OTKES).



Bild 4. Radarbild pa den hogra skarmen opererad av andre styrman nar fartyget nirmade sig is-
kanten klockan 05.43.58. Pa bilden syns rikligt med efterglod orsakad av Trail-funktionen,
vilken tolkades som en storning. (Kalla: VDR-upplagring, anteckningar: OTKES).

Pa grund av stdrningarna pa radarskdarmen var det omdgijligt att anvanda skarmen for navige-
ring, och darfor beslutade befidlhavaren som fungerade som linjelots att 6verga till visuell na-
vigering. Nar fartyget narmade sig ruttpunkten som var vindpunkt borjade befalhavaren
svanga fartyget till en ny kurs (TS 069°) klockan 05.46 genom att ge rorsmannen kommandot
"babord tio” ("PORT TEN”"). Fartyget svangde langsamt och drev mot hoger utanfor farledsom-
radet samtidigt som det korsade ett klippigt grund. Bottenkdnningen orsakade stora lackage i
olika sektioner pa fartyget.
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Bild 5.  Fartygets fard fram till bottenkdnningen pa en kartbild dar den réda streckade linjen mar-
kerar iskanten. Pa bilden syns "Timca”-bojen (i rod cirkel), som placerades ut efter olyckan.
(Karta: Traficom, anteckningar: OTKES)

Klockan 05.48 kiande befdalhavaren att fartyget stotte i botten och vibrerade kraftigt. Befdlha-
varen saktade da farten omedelbart. Besattningen borjade samlas pa kommandobryggan. Be-
falhavaren anmalde bottenkdnningen till West Coast VTS® och begarde bogserhjalp. Samtidigt
gav befalhavaren larm om evakuering av fartyget. Besattningen gjorde raddningsbaten klar
for sjosattning.

Befalhavaren underrattades bara om att vatten strommar in i maskinrummet efter vad som
han hade 6kat farten for att navigera skeppet till hamnen sa snabbt som mojligt.

Eftersom vattnet flodade in synnerligen snabbt, inledde maskinpersonalen atgarder for att
stabilisera fartyget. Maskinavdelningens personal gick for att assistera andre maskinmastaren
med pumpningsarrangemangen. Malet var att fa kontroll 6ver stigningen av vattnet som
strommade in. Ballasttankarna var ocksa tomma vid hdandelsetidpunkten.

Medan befilhavaren styrde fartyget till hamnen kunde stigningen av vattnet begransas fran
maskinrummet. Maskinchefen underrattade befadlhavaren om att det stigande vattnet emeller-
tid hindrade anvandningen av styrpropellrarna i foren, eftersom axelgeneratorerna som fun-
gerar som propellrarnas kraftkalla riskerade att bli vata pa grund av det stigande vattnet.

1.2 Larm och riaddningsatgirder

Efter att fartyget hade hamnat utanfor farledsomradet under en svangning, fick fartyget bot-
tenkanning klockan 05.48. Nar befalhavaren hade konstaterat att fartyget fatt bottenkanning,
minskade befidlhavaren farten och gav ett larm om evakuering av fartyget. Befalhavaren kon-
taktade maskinrummet och fick information om att fartyget hade borjat lacka i atskilliga sekt-
ioner under vattenlinjen, inklusive maskinrummet. Lackagen uppgavs vara allvarliga. Vatten
strommade in i fartyget med hog hastighet, och som en f6ljd av detta inleddes stabiliserande
atgarder genom att flytta vattnet i fartygets ballasttankar for att kontrollera och begransa far-
tygets slagsida. Efter grundstétningen hade ballasttankarna fyra och fem borjat fyllas med vat-
ten.

5 Vessel Traffic Service (Fartygstrafiktjanst).
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Fartygets maskinchef sov i sin hytt vid handelsetidpunkten, men vaknade av att fartyget ska-
kade kraftigt. Nastan samtidigt utlostes larmen. I maskinchefens hytt finns distansterminaler
for maskinlarm. Efter att ha hort larmet om evakuering av fartyget gick maskinchefen omedel-
bart till kommandobryggan for att ta reda pa vad som hant. Nar maskinchefen hade fatt in-
formation om den allvarliga skadesituationen av befdlhavaren, hamtade maskinchefen radd-
ningsutrustningen fran hytten och gick till maskinrummet. Nar olyckan intraffade ansvarade
vakthavande andre maskinmastaren for verksamhetens-

Tomningspumpningen av de skadade utrymmena inleddes med anvandning av lans- och
ballastpumparna. Till en borjan lyckades man fordroja stigningen av lackagevattenytan, men
kunde inte helt stoppa stigningen av vattenytan. P4 grund av den stigande vattenytan aktive-
rades ytlarmen for lackagevatten i rortunnlarna och flera andra utrymmen. Eftersom vatteny-
tan fortfarande steg, togs ocksa en effektiv 6verforingspump i bruk for att avlagsna lackage-
vatten. Med hjalp av de vidtagna atgarderna kunde stigningen av vattenytan stoppas och till
och med fa den att sjunka lite. P4 detta satt kunde man sédkerstalla att resan kunde fortsatta
till hamnen.

Maskinchefen holl befalhavaren informerad om situationen. Maskinchefen meddelade ocksa
att bogpropellrarna inte kunde anvdndas, eftersom axelgeneratorerna riskerade att bli vata
om lackagevattenytan mojligen stiger. Som en f6ljd av detta fanns det en allvarlig storning i
elproduktionen till bogpropellrarna.

Efter att fartyget hade anlant till hamnen stoppades huvudmaskinerna och tomningspump-
ningen fortsatte.

Alfons Hakans Oy Ab:s jourenhet i Raumo meddelade klockan 06.23 till befidlhavaren som var
i skift pd bogseraren Neptun att M/V Timca hade fatt bottenkdnning och behévde normal
hamnassistans. Befilhavaren pa Neptun kontaktade M/V Timca for att utreda hjalpbehovet.
M/V Timca var da redan i hamnen i narheten av kajen, men eftersom styrpropellrarna i farty-
gets for inte kunde anvandas, gick det inte att fortoja fartyget vid kajen utan assistans av en
bogserare. Dessutom fick M/V Timca tva flyttbara tomningspumpar inklusive slangar fran
bogseraren. Eftersom fartygen hade olika driftspanning matades elen som pumparna behdévde
med kabel fran bogseraren.

Raddningsverket i Satakunta fick information om M/V Timcas bottenkdnning fran sjoradd-
ningscentralen i Abo klockan 06.30. Raddningsverket alarmerade den forsta raddningsen-
heten (slackningsenhet) till hamnen for att kontrollera hjalpbehovet. Klockan 06.47 medde-
lade raddningsenhetens ledare, att vatten stroms in i fartyget och att det inte gar att tomma
fartyget med raddningsverkets utrustning eftersom det ar omojligt att fa ombord pumparna
pa fartyget. Darefter alarmerades ytterligare nio raddningsenheter (en slackningsenhet och
atta pumpenheter) inklusive besattning till larmuppdraget.

Sjoraddningscentralen i Abo meddelade klockan 07.10 att ledningsansvaret for situationen
overfors till raddningsverket, eftersom fartyget hade fortojt vid kajen.

Raddningsvasendet forberedde sig i stor omfattning for olyckan, eftersom det var kdnt att
olycksfartyget hade allvarliga skador och att det dessutom fanns risk for oljelackage. Radd-
ningsverket fick information om risken for oljelackage klockan 09.45 och férberedde sig pa att
lagga ut bommar vid fartyget. For bommarna bestalldes Alfons Hakans Oy Ab:s bogserare Ju-
piter fran Bjorneborg, eftersom bogseraren Neptun som fanns pa plats matade el till tom-
ningspumparna i olycksfartygets utrymmen. Bogseraren Jupiter anlande till platsen klockan
13.44 och drog en oljebekdampningsbom runt M/V Timca. Bommarna hade lagts ut klockan
14.20.
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Informationen om olyckan nadde sjéraddningscentralen i Abo via West Coast VTS klockan
05.49 och sjoraddningsuppdraget registrerades som helt avslutat for sjoraddningscentralens
del klockan 13.39.

Fartyget anmalde inte handelsen till sjoraddningscentralen, som efter att ha fatt information
om hdndelsen upptackte att fartyget redan holl pa att anldnda till hamnomradet.

Sjobevakningen deltog inte i de operativa rdddningsuppgifterna, men granskade omradet med
flygplan for att upptacka eventuella oljeutslapp. Sjobevakningen utférde dessutom alkoholtes-
ter pa olycksfartygets personal. Alkohol hade ingen andel i olyckan.

1.3 Konsekvenser

Olyckan orsakade skador endast pa fartyget. Fartygets skador undersoktes i Raumo hamn. En-
ligt skaderapporten hade fartyget i samband med bottenkdnningen fatt allvarliga skador pa
flera stéllen langs fartygets hela botten. Fartyget drabbades av allvarliga lackage i olika delar
av maskinrummet samt i rortunneln. Dessutom uppstod lackage i maskinrummet samt i
ballasttank 4 och 5 i dubbelbottnen.

Sprickorna i skrovet var mest omfattande vid fartygets mitt, till och med 20-50 cm breda.
Dessutom uppstod inbuktningar och skramor langs fartygets hela botten. Sprickorna orsa-
kade betydande lackage i olika delar av fartyget.

M/V Timcas bada propellrar skadades och inbuktningar och skramor upptacktes i bada rod-
ren och i skegen®. Spetsarna pa tva propellerblad hade gatt av.

2 BAKGRUNDSINFORMATION
2.1 Operativ miljo, anordningar och system

2.1.1 M/V Timca

M/V Timca (IMO: 9307358) ar ett conro-fartyg” som seglar under hollandsk flagg. Fartyget
opereras av det hollandska rederiet Spliethoff. Timca tillverkades i Stettin i Polen vid varvet
Stocznia Szczecinska Nowa ar 2006. Fartygets hemmahamn dar Amsterdam. Timca ar i Lloyds
Register klassificerat i klassen +100 A1 och fartygets isklass ar 1A Super. Fartygets brutto-
draktighet (GT) ar 28301 och barigheten 17400 dwt. Fartyget har 2 800 filmeter och contai-
nerkapaciteten ar 640 TEU. Fartyget hade inte besiktats som ett ECDIS-fartyg.

Fartygets totala langd ar 205 m, bredden &r 25,5 m och det storsta djupet 8,5 m. Fartyget nar
maxfarten pa 22 knop med en maskineffekt pa 25 200 kW (2 x 12600 kW, Wartsila 12V46C,
500 rpm). Fartyget ar utrustat med tva propellrar samt Wartsila Efficiency -roder som anslu-
tits till propellrarna. Rodrets maximala vinkel dr 35 grader och svangningstiden fran sida till
sida med tva pumpar ar 12 sekunder.

Fartygets elproduktion har genomforts med tva Wartsila 8L20C/A. Van Kaick 1615kVA diesel-
generatorer samt tva A. Van Kaick 2125kVA axelgeneratorer som har kopplats till huvudma-
skinernas Renk-reduktionsvaxlar.

6 Skeg ar en fast konstruktion i fartygets skrov som stdder fartygets roderanordningar.
7 En kombination av container- och ro-ro-fartyg. Innerdacken lastas med roll on-roll off-metoden och pa ytterdack lastas
containrar med lyftkran.
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Fartyget har tva forpropellrar (2 x 850 kW), vars kraftkalla ar generatorer kopplade till hu-
vudmaskinerna. Forpropellrarna klarar av att ge fartyget en svingningshastighet pa 20°/min.

Al ‘. [ n}ﬁ -U}
1 :lléf‘F

n

[ —— N 11

LSS T

MG N -’":f‘[: —— :
{ N I o ¥ A

_® TRANSFENNICA

I
[P

Bild 6.  Konstruktionsritning over fartyget. (Bild: Transfennica)

2.1.2 Fartygets besattning

Fartyget uppfyllde flaggstatens foreskrifter i fraga om besattningen. Fartyget hade befriats
fran skyldigheten att anvanda lots, eftersom fartygets befalhavare hade linjelotsratt beviljad
av Transport- och kommunikationsverket fér 12 M farleden i Raumo som fartyget anvande.

Befdlhavaren. Fartygets hollandska befialhavare hade varit verksam i bolaget sedan 2000, ar-
betat pa den aktuella fartygstypen sedan 2008 som bade styrman och 6verstyrman samt som
befdlhavare sedan 2017. Befdlhavaren hade avlagt typutbildningen fér ECDIS-systemet 2010.
Befdlhavaren hade deltagit i en isnavigeringskurs, men kursen hade fokuserat pa navigering i
arktiska forhallanden i stéllet for pa korning i farleder.

Befdlhavaren har linjelotsbehdrighet for farlederna i Kotka, Hangé och Raumo. 1 12 M farleden
i Raumo hade befialhavaren kort som befalhavare atminstone 20 ganger under ledning av en
lots. Befdlhavaren hade avlagt linjelotsexamen fér Raumofarleden, men inte avlagt ndgot si-
mulatorprov i samband med examen. Simulatorprovet var inte ett krav for att beviljas linje-
lotsbrev for farleden i fraga. Linjelotsbrevet hade beviljats den 11 september 2020. Befilhava-
ren hade kort atskilliga gdnger i den aktuella farleden som styrman och befdlhavaren med
lots. Den hér resan var hans femte som linjelots och befdlhavare. Under olycksresan korde be-
falhavaren for forsta gangen i farleden i isforhallanden.

Andre styrmannen hade arbetat pa fartyget i cirka tva veckor. Hen hade arbetat pa andra av
rederiets fartyg av samma typ i 6ver fem ar.

Styrmannen och befalhavaren kidnde varandra, eftersom de hade arbetat tillsammans pa
samma fartyg. De hade endast en gang tidigare kort tillsammans i 12 M farleden i Raumo.
Styrmannen hade den 21 oktober 2020 beviljats behoérighetsbrev for 6verstyrman. Styrman-
nen hade deltagit i ECDIS-typutbildning 2017. Hen hade arbetat som andre styrman pa M/V
Timca sedan 2019. Styrmannen hade ingen sarskild utbildning i kérning i skargarden eller
isforhallanden.

Fartygets maskinchef var erfaren i sin uppgift och maskinmastare till utbildningen. Fartyget
hade tre maskinmastare, vilka hade de behorigheter som kravdes av maskinbefalet enligt
fartygets bemanningscertifikat.
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2.1.3 Kommandobryggan och dess utrustning

Fartygets kommandobrygga finns cirka 27 meter ovanfor vattenlinjen. De 6ppna allménna ar-
rangemangen pa bryggan mojliggor god sikt framat, mot sidorna och bakat.

-
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Bild 7.  Arbetsstationer pa kommandobryggan, i mittkonsolen ett roder for manuell styrning. (Bild:
OTKES)

[ konsolen i kommandobryggans framre del finns tva arbetsstationer (1, 2), som bada innehal-
ler mandéveranordningar for fartygets styr- och navigeringssensorer samt kommunikationssy-
stem. Arbetsstationen till hoger (1) ar den primara arbetsstationen for navigerande styrman.
Befdlhavaren lotsade och navigerade fartyget vid den vanstra arbetsstationen (2).

o o &
CT ] [ Radio Safety Charttable N I I
= =)
Lad 1.och 2. Arbetsstationer
3. Utkikens plats
] g : } 4. Sidostrykonsoler
— 5. Navigationsensorer
Radio
UG battery

Bild 8.  Allménna arrangemang i M/V Timcas styrhytt. Pa bilden syns placeringen av kontrollut-
rustningen och arbetsstationerna pa bryggan. (Bild: OTKES)
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Utkikens plats (3) som syns pa bilden har placerats separat fran styrkonsolerna. Sidostyrkon-
solerna (4) innehaller ocksa den manéverutrustning som kravs for att styra fartyget. Pa for-
ens sida finns en 0ppen gang och skdarmar till de viktigaste sjofartssensorerna finns i takkon-
solerna (5).

Bild 9. Skdrmar i takkonsolerna, separat skarm for forriktning, panoramaskarmar for rodervinkel.
(Bild: OTKES)

[ mittkonsolen som dr gemensam for bada arbetsstationerna finns kontrollenheter for
propulsionen och styrningen som har placerats sa att de ar mdjliga att na dven ndr man sitter
vid arbetsstationen.

Bild 10. Pa bilden syns fartygets styrenheter och maskinkontrollenheter. (Bild: OTKES)

Till hoger i styrhyttens bakre del finns ett separat kartbord och ett navigeringsutrymme. Till
vanster i den bakre delen finns fartygets radiostation och sdkerhetscentral.
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Bild 11. Fartygets GMDSS-radiostation. (Bild: OTKES)

2.1.4 Navigerings- och kommunikationsutrustning

Fartyget hade sjofarts- och kommunikationsutrustning enligt IMO:s utrustningskrav, vilken
specificeras i tabellen nedan.

Tabell 1. Fartygets sjofarts- och kommunikationsutrustning.
Enhet Tillverkare Typ
Radar X-band Kelvin Hughes CAE-A25
Radar X-band Kelvin Hughes CAE-A25
Radar S-band Kelvin Hughes LPA-A1
ARPA-skarm Kelvin Hughes Manta 2300A
Gyrokompass Sperry Marine Navigat X
Huvudtransponder Sperry Marine 4881AA
Transponder Sperry Marine 4622-AB
Huvudtransponder Sperry Marine 74883
Pejlskiva 360° Sperry Marine
Mg-kompass Sperry Marine Navipol
Fartlogg Furuno DS 80
Ekolod Furuno FE 700
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GPS Furuno GP-170

GPS Furuno GP-170

ECDIS Transas Navisailor 4000
ECS ChartWorld Surface Pro tablet
Autopilot Sperry Marine Navipilot V HSC
BNWAS CSI BNWAS

VDR Kelvin & Hughes NDR 2002

SSAS Thrane & Thrane TT 3000 SSA

2.1.5 Registreringsanordningar

Pa fartyget anvandes en VDR-enhet i 6verensstimmelse med kraven, vilken var i funktions-
skick vid hdndelsetidpunkten.

Tabell 2. GMDSS-enhet och dvriga enheter for extern kommunikation.
Enhet Tillverkare Typ
VHF+DSC Furuno FM-8900S
Navtex Furuno NX 700
EPIRB Jotron Tron 60S
Raddningsbatens VHF | SAIT - Radio Holland GMDSS portable
VHF ATEX / FiFi Thrane & Thrane SP 3530
SART JOTRON Tron SART 9 GHz
MF/HF + TOR JRC JSS2150 N
MF/HF+DSC+telex JRC JSS-2250
Inmarsat-C SAILOR TT-3020/3606
Sat FBB Sailor Sailor 500
VSAT Sailor Sailor V900

2.1.6 12 M farleden i Raumo

12 M farleden i Raumo som anvandes av M/V Timca borjar vaster om Raumo fyr och leder till
Raumo hamn. Farleden ar upplyst och 14 sjomil 1dang samt har markts ut med lateralmarken.
Farleden tillhor klass 1 (VL 1), vilket innebar en farled som i férsta hand ar uppbyggd for och
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ska uppratthallas for handelssjofart. Farledens dimensionering och geometri uppfyller mini-
midimensioneringen enligt planeringsanvisningarna for farleder. Farleden kan anvandas i alla
siktféorhallanden och i vintertrafik med isforstarkta fartyg eller med isbrytarassistans.

Som dimensioneringsfartyg i planeringen av 12 M farleden i Raumo har man anvant ett 255
meter langt RoRo-fartyg med ett djupgdende pa 12 meter. Ramningsdjupet vid farledens yttre
del ar 14,1 meter och fran vandpunkten vid Rihtniemi mot hamnen 13,6 meter. Dimensioner-
ingsfarten vid farledens yttre del ar 12 knop (22 km/h) och vid den inre delen 10 knop (18,5
km/h). M/V Timca ar mindre dn dimensioneringsfartyget och vaderférhdllandena vid handel-
setidpunkten 6verskred inte de rekommenderade gransvardena for farledens anviandnings-
forhallanden.

5=

A
L!tTrluthallan

Bild 12. Vandpunkti 12 M farleden i Raumo norr om Rihtniemi. (Bild: Trafikverket, bildanteckning
MRCC Turku).

Farledens navigerbarhet. Enligt farledskortet bestar farledens yttre del fram till Rihtniemi
av oppet hav och ar oskyddad mot sydlig, vastlig och nordlig vind. Fran Rihtniemi fortsatter
farleden i skydd av grund, 6ar och fastland, dr smal och har tita kantmarkningar som farled in

18



till Raumo hamn. Langs Urmluoto-linjen vid den smala passagen vid Kovankivet kan det fore-
komma tvargdende strommar som forsvarar styrningen av stora fartyg. De kraftiga sidvin-
darna 6kar ocksa drivvinkeln. Pa vintern ror isfalten pa sig i farleden i ett omrade mellan
Hylkikartta och Rihtniemi. Nar isfalten ror pa sig kan bojarna vara nedtryckta under isen och
bojarnas belysningsanordningar kan vara skadade.

Belysningen langs 12 M farleden i Raumo har férnyats. Fjarrstyrning av sakerhetsanordning-
arna vid 12 M farleden i Raumo togs i bruk i november 2017. Fartygen informerades om
denna tjanst i Master’s Guide som uppdaterades den 1 november 2019.

Dagsljussensorer kopplar automatiskt pa och av sdkerhetsanordningarnas belysning. Skym-
ningsbrytarens funktion kan forbigas med fjarrstyrningen, dvs. belysningen kan kopplas pa
aven under den ljusa tiden pa dagen. Belysningsanordningarnas effekt justeras antingen for
en enskild anordning, utvalda anordningar eller alla sikerhetsanordningar langs farleden i
fraga. Justeringsomradet for ljuseffekt ar 5-100 % av maximal effekt och justeringen gors for
den tidsperiod som behdvs. Darefter aterstalls ljuseffekten till det normala justeringsvardet
(standardeffekten), med vilken den nominella rackvidden som uppges i fyrlistan uppnas. Sa-
kerhetsanordningarnas (kantmarken, bojar och linjeljus) ljuseffekt kan justeras steglost fran
basnivan (40 % ljuseffekt) anda upp till 100 % pa fartygets begdran med hjalp av atgarder
som vidtas av VTS eller lotsen eller vid behov aven av sjobevakningen.

2.2 Forhallanden

2.2.1 Vader- och isforhallanden

Nar olyckan intraffade var vadret vid Kylmapihlaja klart, sikten var god (30 km) och luftens
temperatur var -0,5 °C. Vindstyrkan var 8,4 m/s fran riktningen 319° (nordvast). Havsvatten-
standet var -23 cm och vattentemperaturen 0 °C. Pa handelseplatsen, utanfor fastisen, fanns
forst ett smalt omradde med tunn, jdimn is med en tjocklek pa under 15 cm och langst ut vid
grundstotningsplatsen ett omrdde med mindre dn 5 cm tjock ny is.
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Bild 13. Islaget efter olyckan utanfér Raumo 16.2.2021. Olycksomradet har markerats med en réd
cirkel. (Bild: SYKE:s TARKKA-tjanst, anteckningar: OTKES)

2.2.2 Fartygets ruttplan

En ruttplan ska alltid goras upp for ett fartygs resa till havs. Det finns foreskrifter om planens
innehall som ar specifika for flaggstaten och rederiet. Internationella foreskrifter om fartygs
ruttplanering finns i kapitel Vi SOLAS-konventionen® och i kapitel A VIII/2 i STCW-
konventionen %samt i IMO:s beslut A.893(21) - Guidelines for Voyage Planning.

Forfattningsgrunden for ruttplanering som foljs pa finlandska fartyg utgors av lagen om far-
tygspersonal och sdkerhetsorganisation for fartyg (1687/2009). Enligt lagen ska Transport-
och kommunikationsverket (Traficom19) for genomférande av STCW-konventionen meddela
narmare foreskrifter om vakthallning och ruttplanering. Transport- och kommunikationsver-
ket meddelar ocksa narmare foreskrifter om vakthallning och ruttplanering som géiller andra

8 SOLAS (Safety of Life at Sea) Internationella konventionen om sdkerheten fér manniskoliv till sjoss, 1974

9 STCW (International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers) Internationella
konventionen om normer for sjofolks utbildning, certifiering och vakthallning fran 1978, inklusive senare dndringar.

10 Traficom grundades 1.1.2019 och fortsatter med sin foregdngare Trafi:s uppgifter bland annat i frdga om regleringen av
sjofarten.
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fartyg an sddana som omfattas av tillimpningsomradet for STCW-konventionen (1687/2009,
23 § 3 mom.).

Transport- och kommunikationsverket har gett ndrmare anvisningar om fartygs ruttplanering
i sin foreskrift TRAFI/12134/03.04.01.00/2011 av den 26 september 2011, som ar i kraft
tillsvidare. Enligt foreskriften ska en ruttplan uppgoras fran avgangshamn till férsta anléps-
hamn. Dessutom ska ruttplanen dven omfatta sddana avsnitt dar lots ska anlitas. Enligt Trafi-
coms foreskrift ska hdansyn tas dven till fartbegransningarna och isférhallandena nar ruttpla-
nen gors upp. Det ska dven finnas en reservplan for ruttplanen, som innehaller generella rutt-
alternativ till skyddade ankarplatser eller skyddshamnar for den hdandelse att fartyget rakar i
sjondd eller av ndgon annan orsak inte kan félja den planerade rutten.

[ foreskriften konstateras separat angaende avsnitt dar lots ska anlitas endast att ruttplanen
for dessa avsnitt ska vara uppgjord sa att vakthavande befdl med latthet kan 6vervaka lotsens
arbete.

Transport- och kommunikationsverket definierar faktorer med anknytning till ruttplanering
aven i samband med lotsexamen och provlotsning (TRAFI /57228/03.04.01.00/2015). Rutt-
planen kan utarbetas antingen skriftligen eller i elektroniskt format. Nar ruttplanen utarbetas
ska Trafiksakerhetsverkets foreskrift om ruttplanering (TRAFI/12134/03.04.01.00/2011)
iakttas i tillampliga delar och punkterna 2.1.1-2.1.4 ovan ska beaktas i tillampliga delar.

[ samband med lotsexamen kravs ett tackritningsprov och utarbetande av en ruttplan. Med
hjalp av dessa utreds sokandens kinnedom om farleden. Fragorna i det skriftliga provet géller
dessutom forhallandena i farleden som ar foremal for examen, fartygstrafiktjansten, isbryt-
ning och hamnar samt bestimmelserna som utfardats med stéd av denna lag och bestammel-
serna i lagen om fartygstrafikservice. Syftet med detta ar att sdkerstalla att en person som har
linjelotsbehorighet dven ar fortrogen med kraven i Finlands lagstiftning.

Med hjilp av provet i fartygssimulator klarldggs examinandens formaga att i enlighet med en
ruttplan som han eller hon har utarbetat navigera fartyget visuellt och med hjalp av radar, for-
maga att hantera och framfora fartyget i den eller de farleder och i den hamn som examen gal-
ler, formaga att reagera pa motande och korsande trafik, formaga att samverka med fartygets
bryggpersonal, 6vrig trafik och fartygstrafikservice samt formaga att agera i undantagssituat-
ioner (986/2018,11a§).

Fartygets rederi har anvisningar som ingdr i sdkerhetsledningssystemet och foljer de nation-
ella och internationella foreskrifterna. Fartygets ruttplan hade dokumenterats i enlighet med
bolagets anvisningar och de utfardade checklistorna.

Bolagets anvisningar innehdll inga detaljerade instruktioner om fartygets ruttplanering vid
navigering i tranga farleder. Checklistan for ruttplanen hade undertecknats av bada befalha-
varna.

De anteckningar som bolaget forutsatter for ruttplanen hade inte gjorts pa sjokorten, i pap-
persform och elektronisk form, som anvandes pa fartyget. Timcas ruttplan bestod av en rutt
som planerats med stdd av vindpunkterna pa det elektroniska sjokortet. Vindpunkterna hade
faststallts vid farledslinjernas skarningspunkter. Samma vandpunkter hade ocksa inforts i den
skriftliga ruttplanen, som hade undertecknats av bada befdlhavarna. Rutten hade definierats
sa att den foljde farledens mittlinje. Vandningen vid Rihtniemi hade planerats i enlighet med
linjetavlorna sa att den foljde farledens hogra kant.

[ fartygets kartanteckningar fanns inga anvisningar eller anteckningar med anknytning till
vandningar. I ruttplanen definierades inte vindningarnas startpunkter (Wheel Over Point),
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vandradien eller -hastigheterna och inte heller ndgon information som kravs for ett sidkert be-
slutsfattande inom lotsningen.

2.3 Upplagringar

2.3.1 VTS11

De AIS- och radaruppféljningsbaserade upplagringarna fran West Coast VTS har omvandlats
till bilder for att utreda fartygets rorelsebana. Dessutom har en tidsbaserad kommunikations-
tabell 6ver VHF-trafiken upprattats for kommunikationen mellan fartyget och VTS samt sj6-
raddningscentralen och bogseraren.

2.3.1 VDR

VDR-upplagringen som erhélls fran rederiet har bearbetats och bildpresentationer har gjorts
av radarupplagringarna. Tabeller och grafiska scheman har gjorts av olika sensorers parame-
terdata. Man har ocksa forsokt bearbeta ljudinspelningarna fran kommandobryggan separat
fran VDR-instdllningarna, dar informationen fran tre mikrofoner har kombinerats i samma
grupp. Detta gjorde det svart att urskilja inspelningarnas ljudkallor. VHF-trafiken har jamforts
med motsvarande vid VTS.

2.3.2 Pronto-systemet

Raddningsdtgarderna utreddes med hjilp av Pronto-systemet!3. Nodcentralen i Bjorneborg
tog emot nodanmalan klockan 06.47. Under dagen deltog 13 olika enheter i raddningsuppdra-
get. Uppdraget avslutades klockan 21.26.

2.3.3 Sjordddningssystemet

Vastra Finlands och Finska vikens sjobevakningssektioner ansvarar for sjoraddningstjanstens
operativa verksamhet pa faltet. Sjoraddningsverksamhetens ansvarsomrade har delats in i tva
delar: Vastra Finlands och Finska vikens sjoraddningsdistrikt. Bdda sjobevakningsstationerna
ansvarar for sitt eget distrikt. Vastra Finlands sjobevakningssektion har ledningsansvaret for
sjoraddningsverksamheten i havsomradet vid Raumo.

Denna olycka var inte forknippad med nagra egentliga sjoraddningsatgarder i havsomradet,
eftersom fartyget kunde ta sig till hamnen fér egen maskin och normala kontroller av funkt-
ionsskicket hos fartygets vakthavande personal genomférdes i hamnen.

Fran och med borjan av 2019 dndrades ledningsansvaret vid en miljoskada som intraffar pa
oppet hav, t.ex. oljebekdmpning. Andringarna uppdaterades i riddningslagen (1353/2018 27
a §). Som en f6ljd av lagdndringen 6verfordes ledningsansvaret for bekampningen av miljo-
skador pa 6ppet hav fran miljoministeriets forvaltningsomrade, fran Finlands miljocentral, till
Gransbevakningsvasendet, som tillhor inrikesministeriets forvaltningsomrade. 14 [ samband
med den aktuella olyckan genomforde Gransbevakningsvasendet en 6vervakningsflygning i
olycksomradet for att upptacka eventuella oljeutslapp. Inga utslapp upptacktes.

11 Vessel Traffic Service (Fartygstrafiktjanst)

12 VDR, Voyage Data Recorder ar fartygets svarta 1ada, som lagrar styrningsuppgifter fran kommandobryggan, ljud och
fartygets tekniska parametrar.

13 Pronto dr radddningsvasendets resurs- och olycksstatistik.

14 Inrikesministeriets meddelande 149, 28.12.2018.
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Ledningsansvaret for raddningsuppgifterna och bekdmpningen av miljoskador 1ag hos det
regionala raddningsverket, eftersom olyckan intraffade innanfor trafikomrade II. Riddnings-
verket i Satakunta inledde de egentliga raddningsuppgifterna efter att M/V Timca hade for-
tojts vid kajen i Raumo hamn.

2.4 Personer, organisationer och sakerhetshantering med anknytning till
olyckan

2.4.1 Navigering av fartyget och arbetet pA kommandobryggan

Vid tidpunkten for olyckan befann sig fartygets befalhavare, andre styrmannen och dacks-
mannen pa fartygets kommandobrygga.

Befdlhavaren anldnde till bryggan klockan 05.15. Nér fartyget nddde lotsningsomradet
klockan 05.30 tog befalhavaren 6ver styrningsansvaret for fartyget och inledde linjelots-
ningen. Det finns ingen anteckning om dverforingen av styrningsansvaret varken i fartygets
dokument eller i ljudinspelningarna. Befalhavaren hade ett giltigt linjelotsbrev som hade be-
viljats for 12 M farleden i Raumo den 11 september 2020.

Fartygets alla anordningar med anknytning till navigering fungerade normalt vid olyckstid-
punkten. Andre styrmannen féljde navigeringen medan befalhavaren navigerade som linjelots
och befdlhavare. De planerade atgarderna och de fattade besluten diskuterades inte mellan
personerna som befann sig pa bryggan. Atmosfaren pa bryggan var lika lugn som normalt
fore olyckan. Alla pa kommandobryggan upplevde att de var utvilade och tillrackligt pigga for
att skota sina uppgifter. Styrmannen upptackte inget som avvek fran det normala i lotsnings-
situationen och ingrep saledes inte i befdlhavarens styrning pa nagot satt. Styrmannen upp-
levde inte att det skulle ha funnits ndgra hinder fér styrmannen att vid behov ingripa i befal-
havarens styrningsatgarder.

Befilhavaren styrde fartyget med hjilp av radar och elektroniskt sjokort och gav styr-
ningskommandon till rorsmannen. Skdarmen till radarn i masten var permanent instélld pa
visning som avvek fran den relativa mittpunkten (OFF-Centred) och efterglodsfunktionen for
radarekona (Trail) var aktiverad. Efterglodsfunktionen forsvarade tolkningen av radarskar-
men nar fartyget narmade sig de planenliga ruttpunkterna, eftersom objekten som anvandes i
navigeringen delvis blandades ihop med efterglodens ekon.

Forradarns videoforstarkning som hade startats innan befdlhavaren anldnde till kommando-
bryggan var under hela granskningsperioden installd pa niva 8 och minskades inte i samband
med byten av matomrade. Kontroll och vid behov justering av skarmens installningar i sam-
band med byte av mdtomrade hade sannolikt forbattrat radarbildens lasbarhet da brussigna-
lerna hade minskat.

Enligt befalhavaren blev det omdjligt att navigera med radar nar fartyget nairmade sig iskan-
ten, dvs. i praktiken var det inte mo6jligt att med hjalp av radar 6vervaka rutten och fartygets
exakta position i tillracklig utstrackning (se bild 4.). Eftersom sikten var god vid handelsetid-
punkten fortsatte befalhavaren att navigera fartyget visuellt. Utifran VDR-upplagringarna kan
inga signifikanta storningar orsakade av isfaltet eller sjogangen upptackas pa fartygets radar-
bild.

Vid Rihtniemi hade fartyget saktat farten fran tidigare 18 knop (cirka 33 km/h) till 16 knop
(cirka 30 km/h). Enligt farledskortet ar den rekommenderade farten pa detta farledsavsnitt
12 knop (cirka 22 km/h). Vandningen av fartyget till den sanna kursen 069 paborjades efter
att fartyget hade passerat Osmo-kantmarket, ndar dicksmannen fungerade som rorsman. En-
ligt befalhavaren svdngde inte fartyget tillrackligt snabbt till den nya kursen, utan kérde dver
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ett grund utanfor farledsomradet klockan 05.48. Nar fartyget svangde forsvarades tolkningen
av mastradarbilden av efterglodsekona som hade samlats pa radarbilden. Linjerna och vand-
punkterna enligt ruttplanen kan observeras pa radarbilden.

Enligt VDR-uppgifterna paborjades fartygets vandning cirka tva fartygslangder efter Osmo-
randmarket. Da befann sig fartyget redan vid farledsomradets hogra ytterkant. Fartyget bor-
jade svanga till nasta farledsavsnitt, kursen 069°, men hamnade utanfor farledsomradet, och
fick bottenkanning.

Bild 14. Radarbild pa den hogra skarmen fére vindningen till kursen 069° klockan 05.45.57. Pa bil-
den syns den kraftiga eftergléden av radarekona som Trail-funktionen orsakar. Osmo-rand-
market har hamnat i ett omrade med skymd sikt pa fartygets vanstra sida och fartyget fort-
satter med kursen 113 grader och farten 16,2 knop (cirka 30 km/h). (Kalla: VDR-
upplagring, anteckningar: OTKES).
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Bild 15. Radarbild pa den vanstra skarmen fére vandningen till kursen 069° cirka klockan 05.46.00.
Pa radarbilden syns en kraftig forstarkning av radarekona (gain) (Kéalla: VDR-upplagring,
anteckningar: OTKES).

Efter bottenkdnningen meddelade maskinrummet att det finns vatten i atskilliga sektioner.
Fartyget saktade farten till 8 knop (cirka 15 km/h). Befdlhavaren gav larm om evakuering av
fartyget. Efter bottenkdnningen kom ocksa fartygets dverstyrman till kommandobryggan. Be-
falhavaren anmalde handelsen till West Coast VTS (VHF-kanal 09) klockan 05.49.

M/V Timcas bada raddningsbatar forbereddes for anvandning i en mojlig evakueringssituat-
ion. Befalhavaren konstaterade att fartyget inte loper nagon omedelbar risk att sjunka och att
det kan styras. Fartyget styrdes tillbaka till farleden och fortsatte mot Raumo hamn, dit det
var cirka fyra sjomil (cirka 7,5 km). Fartyget kunde med hjalp av en bogserare fortdjas vid ka-
jen i Raumo hamn klockan 07.10.

2.4.2 Sakerhetsledning

[ fartygets sakerhetsledningssystem beskrivs bland annat utarbetandet av en ruttplan, an-
vandning och uppdatering av ECDIS-enheten, korning i isforhallanden, lotsning, anvandning
av radar samt vakthallning.

[ anvisningarna om vakthallning kravs ett gott navigeringsforfaranden, som inkluderar dub-
belkontroll av positionsdata fran olika kallor och visuell navigering som stod for den elektro-
niska positionsbestdmningen. Enligt anvisningarna ska man undvika att lita for mycket pa
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autopiloten. Dessutom definieras fem minuter som intervall fér positionsbestamning vid navi-
gering i kustvatten samt rekommenderas anvdandning av radarbaringar och -avstand i posit-
ionsbestdmningen.

[ fartygets anvisningar om lotsning faststélls att befalhavaren och den dvriga personalen pa
bryggan ansvarar for att 6vervaka fartygets position och bekrafta positionen pa kartan. [ an-
visningen kravs ocksa dvervakning av fartygets fart, viderforhallandena, styrresponsen och
den ovriga trafiken. I anvisningarna om vakthallning ndmns lamplig utkik som majliggor kon-
tinuerlig bedomning av risken for grundstotning samt ett tillvigagangssatt dar befalhavaren
verbalt meddelar tydligt att hen tar 6ver eller 6verldter ansvaret for navigeringen.

[ anvisningarna om korning i isforhallanden ndmns separat radarinstallningarna nar man vill
folja en fara (rdnna) som 6ppnats i isen och se den pa radarn. [ 6vrigt ges inga anvisningar om
radarinstallningar vid kérning i is. Enligt anvisningarna om ruttplanen ska rutten planeras
fran kaj till kaj, dvs. dven for strackor dar lots anlitas. Vid planering av lotsningsstrackor och
rutter i tranga farleder uppmanas man fasta uppmarksamhet sarskilt vid vattendjupet som
kravs under kolen (Under Keel Clearance), tidvatten och strommar samt lokala vaderforhal-
landen och -prognoser. Enligt anvisningarna kravs det for att uppratthalla god sjomanssed vid
navigering i tranga farleder att rorsmannen befinner sig pd kommandobryggan, att fartyget
har en separat utkik vid navigering i tatt trafikerade vatten, vid behov att teamet pa komman-
dobryggan forstarks med en extra styrman som koncentrerar sig pa navigering samt att tva
hjalpmaskiner anvands och tva ankaren fardiga att laggas.

Anvisningarna om ruttplanering inkluderar en checklista for avgangsforberedelser. I ruttpla-
nen definierades inte vindningarnas startpunkter (Wheel Over Point), vindradien eller -has-
tigheterna och inte heller ndgon information som kravs for ett sakert beslutsfattande inom
lotsningen.

2.5 Myndigheternas forebyggande verksamhet

2.5.1 Lotsning

Enligt lotsningslagen (940/2003) och -férordningen (1385/2016) ska alla fartyg som anléper
och avgar fran Finlands hamnar anlita lots om det kravs pa grund av farligheten eller skadlig-
heten hos den lastfartyget transporterar eller pd grund av fartygets storlek. Lotsning ar verk-

samhet i anslutning till manovrering av fartyg, varvid lotsen ar befalhavarens radgivare samt

sakkunnig i fraga om vattenomraden och sjofart. Syftet med lotsning ar att framja sakerheten

inom fartygstrafiken samt att férebygga miljoolagenheter som trafiken kan orsaka.

En lots har ratt att utfora lotsningar i de farleder for vilka lotsen har fatt lotsningsratt med
stdd av en styrsedel som utfardats av Transport- och kommunikationsverket.

Transport- och kommunikationsverket meddelar i enlighet med lotsningslagen narmare fore-
skrifter om lotsexamina, provlotsning, farleder dar lots ska anlitas samt lotsplatser. Fartyg
vars befalhavare har avlagt linjelotsexamen eller fartyg vilka har beviljats dispens fran skyl-
digheten att anlita lots av Transport- och kommunikationsverket ar befriade fran skyldig-
heten att anlita lots.

Trafiksakerhetsverket har genom en separat foreskrift (TRAFI1/57228/03.04.01.00/2015)
meddelat de ndrmare foreskrifter som avsesi 11 a § 4 mom. i lotsningslagen om innehallet i
delomradena av den lotsexamen som avses i lagens 11 a § 1 mom., om godkdannande eller un-
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derkdnnande av prestationer, om intyg 6ver examen samt om de i lagens 11 b § avsedda forfa-
randen, arrangemang, forhdllanden och handlingar som galler provlotsning. For provlots-
ningen ansvarar beviljaren av tillstandsbrev, dvs. Transport- och kommunikationsverket.
Provlotsningen utfors pa fartyget och tas emot av en tjdnsteman vid Transport- och kommuni-
kationsverket. Vid provlotsningen ska fartygets befdlhavare och, om befalhavaren inte har lin-
jelotsbrev, dven en erfaren lots som har styrsedel for den aktuella farleden vara narvarande.

Transport- och kommunikationsverket har dessutom utfardat en arbetsanvisning om motta-
gande av provlotsning (TRAFICOM/377312/00.00.02/2020). Syftet med anvisningen ar att
forenhetliga och fortydliga sattet pa vilket de regionala 6vervakningsteamen ombesorjer ord-
nandet av det skriftliga provet och tackritningsprovet som ingdr i examen for en person som
ansoker och styrsedel och linjelotsbrev samt tar emot den provlotsning som utfors pa farty-
get.

2.5.2 Provlotsning

Examinatorn som tar emot provlotsningen kontrollerar att alla krav som stalls pa provlots-
ningen uppfylls (skriftligt prov, tackritningsprov, simulatorprov och tillrackligt antal 6vnings-
farder).

Under examensfarden évervakar examinatorn provsituationen enligt en checklista. Sddant
som granskas ar bland annat:

1. genomfdrande och uppféljning av ruttplanen, formaga att hallas i farledsomradet, kon-
troll av vandpunkter med anvandning av olika hjalpmedel, uppféljning av avstand vid
passage, sakerstdllande av fartygets position med anvdndning av olika hjalpmedel.

2. Kontroll 6ver fartygets enheter och manéverutrymme, kinnedom om utrustningen pa
bryggan, kontrollerad anvandning av fartygets maskineri, propulsionssystem och ro-
dersystem, hantering av kurs och kursandringar, hantering av fart och fartandringar,
beaktande av fartygets operativa begransningar, beaktande av externa omstandig-
heter.

3. Omsattning av navigationskunskaper i praktiken, vialovervdgd anvandning av farleds-
omradet, iakttagande av sjovagsreglerna, beaktande av den dvriga trafiken, iaktta-
gande av fartbegransningar, iakttagande av regler, foreskrifter och verksamhetsanvis-
ningar med anknytning till farleden samt hantering av processerna med anknytning till
bogserarassistans (vid behov)

4. Fardigheter i arbete pa bryggan och kommunikation, prioritering av uppgifter med be-
aktande av sakerhetsaspekter, beslutsfattande i ratt tid, fungerande bryggsamarbete,
behovlig sprakkunskap, intern kommunikation, kommunikation med VTS, kommuni-
kation med 6vrig trafik samt anmalningar med anknytning till sikerhet eller miljo-
skydd (vid behov).

Kunskapen om farleden och trafiken kontrolleras med fragor. Den som avlagger provet berat-
tar i forvag om de atgarder hen har for avsikt att vidta, for att man ska kunna ingripa i majliga
fel i god tid. Vid examensfardens slut ger examinatorn muntlig respons till examinanden samt
berdttar om prestationen dr godkand eller underkdnd. Om provprestationen underkanns, far
examinanden skriftlig respons inklusive motiveringar inom en vecka.
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[ Trafiksdkerhetsverkets foreskrift forutsatts det att examinanden under provlotsningen visar
att han eller hon behdrskar det som faststalls i foreskriften i den man dessa kunskaper och
fardigheter kan testas med beaktande av fartomradet, fartygets typ, trafiksituationen och ars-
tiden. Examinatorn, befilhavaren och examinanden, och i férekommande fall lotsen, ska alltid
gd igenom provet och ruttplanen fére provlotsningen. Under provlotsningen ska de instru-
ment och anordningar vara paslagna som normalt anvands nar fartyget framfors i en farled.
De ska vara instéllda pa lampligt satt och normala rutiner for farledskérning ska féljas.

Det ar befialhavarens och examinatorns uppgift att bedoma om foérhadllandena ar sddana att
provlotsning kan genomfdras pa ett betryggande satt. En provlotsning far inte genomforas
blott och bart i sddana forhallanden dar den fasta isen avsevart begransar fartygets manovre-
ring i rannan. Nar examinatorn fattar beslut om godkdannande av provlotsningen ska han eller
hon beakta lotsens och befdlhavarens beddmning av examinandens kunnande.

Kriterierna for godkdnnande av provlotsningen ar i tilldmpliga delar att examinanden:

1) ar fortrogen med kraven angaende ruttplanering och kan folja ruttplanen under provet i
fartygssimulatorn,

2) ar fortrogen med fartygets operativa begransningar och kan handla darefter,
3) kontinuerligt kan bevara kontroll 6ver fartygets manéverutrymme,

4) beharskar anvandningen av farledsomradet och anvander fartygets maskineri och propuls-
ions- och rodersystem pa ett valavvagt satt,

5) handlar genomtankt och iakttar god sjomanssed,

6) kan omsatta sina navigationskunskaper i praktiken,

7) kan prioritera och fatta beslut med beaktande av sakerhetsaspekten,

8) ar fortrogen med och beharskar rutinerna for bryggsamarbete i praktiken, och

9) formar kommunicera effektivt med bryggpersonalen, fartygstrafikservicen, hamnarna, is-
brytartjansten och andra fartyg.

[ bedomningen av provlotsningen anvands en blankett (provlotsningsprotokoll) som Trafiksa-
kerhetsverket faststéllt och publicerat i elektroniskt format. Om bedémningsgrunderna for
det skriftliga provet samt tackritnings- och simulatorprovet foreskrivs separat.

[ provlotsningsprotokollet ska foljande faktorer siakerstallas fore lotsningen:
- Provlotsningshdndelsen ingar i sikerhetsledningssystemet (ja/nej)
- BRM anvands (ja/nej)
- Ruttplanering anvands (ja/nej)

- Kommunikation (finska, svenska, engelska)

Angdende de ovan namnda faktorerna konstateras enbart om de har beaktats eller inte, utan
att ta stallning till deras innehall.

Faktorer som ska bedémas under provlotsningen:

- Navigering i farledsomradet (godkadnt/underkant)
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- lakttagande av ruttplanen (godkant/underkant)
- Beaktande av ovrig trafik (godkdnt/underként)
- Kommunikation med VTS (godkadnt/underkant)

- Kommunikation med 6vrig trafik (godkant/underkant)

[ bedomningen ingar ingen kvalitativ bedomning av dessa faktorer.

Provlotsningen som forutséatts for linjelotsbrev hade genomforts i enlighet med Transport-
och kommunikationsverkets anvisningar.

Examinatorn vid provlotsningen ingriper inte i styrningen av fartyget i andra situationer an
farosituationer eller i fall dar provlotsningen underkanns pa grund av ett betydande fel.

2.5.3 Kvalitetsovervakning av lotsutbildningen

Auditering och transparens. I friga om lotsexamen har en auditering utférts i Abo (Aboa
Mare) ar 2011 och i skolan i Kotka (Ekami) ar 2015. Darefter har ingen ny auditering genom-
forts vid ndgon av skolorna. Skolorna och Transport- och kommunikationsverket har en dia-
log som upplevs som fungerande, men regelbundna auditeringar saknas, vilket for sin del har
lett till differentiering av utbildningen. Den ansvariga myndigheten har inte i tillracklig ut-
strackning sakerstallt att utbildningen haller en jamn kvalitet och har samma innehall vid
laroanstalterna. Det ar svart att dstadkomma fortlopande forbattring och forenhetligande av
innehall om laroanstalterna inte har tillrackligt tydliga anvisningar om myndighetens vision i
fraga om anordnandet av helheten.

2.5.4 Fartygstrafikservice

Fartygstrafikservicen foljer och 6vervakar fullgorandet av skyldigheten att anvanda lots inom
sitt ansvarsomrade. | Finland uppratthalls fartygstrafikservicen eller VTS-verksamheten
(Vessel Traffic Service) av Fintraffic VTS. Med hjalp av styrning av sjotrafiken forsoker man
bland annat férbattra sakerheten samt framja en smidig och effektiv trafik. I lagen om fartygs-
trafikservice (623/2005) och statsrddets forordningar om fartygstrafikservice foreskrivs det
om fartygstrafikservicen.

Fintraffic VTS har tre VTS-centraler, vilkas 6vervakningsomrdaden omfattar alla farleder for
handelssjofart vid kusten samt djupleden i Saimenomradet. VTS-centralerna finns i Abo,
Helsingfors och Villmanstrand. Havsomradena vid Finlands kust har dessutom indelats i sex
VTS-omraden. Dessa ar Bothnia VTS, West Coast VTS, Archipelago VTS, Hanko VTS, Helsinki
VTS och Kotka VTS. Dessutom finns Saimaa VTS i djupledsomradet i Saimen.

Alla fartyg som dr storre an 24 m ar skyldiga att delta i fartygstrafikservicen. All trafik som
sker i ett VTS-omrdade uppmanas avlyssna VTS-omradets arbetskanal. Fartygstrafikservice
tillhandahalls idag i forsta hand pa engelska for att férbittra sikerheten. Aven finska och
svenska kan vid behov anvandas. Vid trafik i ett VTS-omrade ska omradets arbetskanaler av-
lyssnas och reglerna for trafikering i omradet foljas. VTS-omradenas sardrag beskrivs i Mas-
ter’s Guide-handbdckerna.

VTS-tjansteleverantoren ska till vederborande sjofarts-, sjoraddnings-, miljo-, territorialover-
vaknings-, polis- eller tullmyndighet samt vederboérande hamninnehavare rapportera om alla

29



sadana vasentliga omstandigheter som har samband med ett visst fartygs eller de pa fartyget
ombordvarandes sakerhet, sjoraddningen, miljoskyddet eller territorialovervakningen eller
tullkontrollen och som myndigheten har observerat eller som har anmalts till myndigheten.
Befialhavaren ska pa finskt vattenomrade underratta VTS-tjansteleverantéren om varje kri-
tiskt lage eller olycka som paverkar fartygets sakerhet.

VTS ger ocksa vid behov handledning till myndigheterna samt 6vervakar efterlevnaden av
lotsningslagen. Ndr ett fartyg anlitar linjelots, tillampar dispens eller ett beviljat undantag fran
skyldigheten att anlita lots, ska fartygets befalhavare nar fartyget anldander till ett VTS-omrade
underratta VTS-centralen om dispensens nummer.

2.6 Organisationer som deltog i raddningsarbetet och deras aktionsberedskap

2.6.1 Grdnsbevakningsvidsendet

Gransbevakningsvasendet ar ledande sjoraddningsmyndighet och ansvarar fér anordnandet
av sjoraddningstjansten i Finland. Uppgifterna leds fran sjéraddningscentralerna i Abo
(MRCC)15 och Helsingfors (MRSC)1. I sjoraddningen deltar dessutom 6vriga myndigheter och
frivilliga som ar verksamma i havs- och kustomradet under ledning av sjoraddningscentralen.
Sjoraddningens ledningscentraler ansvarar att ta emot anmalningar och alarmera enheter
samt skoter ledningen av ett sjéoraddningsuppdrag.

2.6.2 Raddningsverket i Satakunta

Raddningsverket i Satakunta ansvarar pa sitt verksamhetsomrade for raddningsuppdrag och
bekdmpning av oljeskador i skdargarden och vid kusten. Enligt lagen om bekdmpning av olje-
skador leds arbetet med att bekdmpa oljeskador av raddningsmyndigheten inom det radd-
ningsomrade dar skadan, olyckan eller det kritiska laget har uppstatt. Det lokala rdddningsva-
sendet ska ha en plan for bekdmpning av oljeskador, vilken inkluderar en plan fér bekamp-
ning av oljeskador pa land och vid behov ocksa av fartygsoljeskador. Raddningsverket i Sata-
kunta hade utarbetat och undertecknat en plan for bekdmpning av oljeskador for aren 2020-
2024. Planen har skickats till Finlands miljocentral och NTM-centralen for utlatande. Remiss-
forfarandet pagar fortfarande. Planen har utarbetats i enlighet med 2 § i statsradets forord-
ning om bekdmpning av oljeskador (249/2014) och var i operativ anvandning pa M/S Timca
nar olyckan intraffade.

Raddningsverket i Satakunta har for oljebekdmpning i havsomradet tillgang till bl.a. tva stora
arbetsbatar i F-klassen, vilka har placerats i Raumo. For forebyggande av spridning av olja har
raddningsverket tillgang till cirka tre kilometer bommar av en storlek pa éver 750 mm.

Raddningsverket i Satakunta har inga lampliga fartyg for dragning av oljebommar i isforhal-
landen, vilket innebar att en utomstaende aktor maste anlitas for att dra bommar.

2.6.3 Alfons Hakans Oy Ab

Alfons Hakans Oy Ab ar ett finlandskt foretag grundat 1945 som tillhandahaller bland annat
hamnbogsering, hamnisbrytning, bogsering av oljeplattformar, olika havstransporter, radd-
ningsoperationer och varvsverksamhet.

15 Maritime Rescue Co-ordination Centre, sjdraddningscentral.
16 Maritime Rescue Sub-Centre, sjoraddningsundercentral.
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Alfons Hakans Oy Ab:s bogserare Neptun alarmerades per telefon klockan 6.23 pa olycksda-
gens morgon for att assistera vid fortéjningen av M/V Timca vid kajen. En annan av Alfons Ha-
kans Oy Ab:s bogserare, Jupiter, drog en oljebom runt M/V Timca.

2.6.4 Raumo hamn

I Raumo hamn finns sammanlagt 20 kajer for export-, import- och transitotrafik. Raumo hamn
ar ett stort trafikcentrum for papper, sdgvirke och containrar. Raumo hamn har beviljats mil-
jotillstand 2007.

Raumo hamns ISPS-sdkerhetsplan har granskats och godkants av Sjofartsverket och hamnen
uppfyller saledes kraven i de internationella sakerhetsbestimmelserna International Ship &
Port Facility Security Code.

Enligt raddningslagen ska innehavaren av en hamn som i huvudsak ar avsedd fér handelssjo-
fart gora upp en plan for oljeskador och fartygskemikalieolyckor i omradet. Hamninnehava-
ren och verksamhetsidkaren ska skaffa materiel som behdovs for att forebygga och begransa
oljeskador och fartygskemikalieolyckor. Verksamhetsidkaren ska ocksa se till att utbildad per-
sonal finns tillgdnglig for att anvanda bekdmpningsmaterielen. Planen ska delges nérings-, tra-
fik- och miljécentralen. Raumo hamn har en oljebekdmpningsplan och oljebekdmpningsmate-
riel har placerats i hamnomradet. En oljebekdmpningsorganisation har bildats av hamnens
personal. Vid oljebekdmpning anviands den personalmadngd som behdvs enligt situationen och
vid behov tillkallas mer personal som inte ar i skift. Beroende pa oljeskadans omfattning och
allvarlighetsgrad alarmeras dven det regionala raddningsverket for att bista. Alla oljeskador
maste anmalas till raddningsverket.

2.7 Forfattningar, foreskrifter och anvisningar

2.7.1 Sjolag.

Enligt 6 kap. 11 a § i sj6lagen!? har ett fartyg som rakar i sjondd eller ar i fara att raka i sjonod
anmalningsskyldighet. M/V Timcas befalhavare agerade i enlighet med detta nar olyckan in-
traffade.

2.7.2 Lotsningslag, -forordning och -foreskrift

Lotsningslagen!8 syftar till att frimja sdkerheten inom fartygstrafiken och saledes dven fore-
bygga miljéoldgenheter som trafiken kan orsaka. I lagen foreskrivs om skyldigheten att anlita
lots samt om lotsarnas uppgifter och ansvar.

Ett fartyg kan befrias fran skyldigheten att anlita lots??, trots att det pa grund av storleken om-
fattas av skyldigheten att anlita lots, om fartygets befdlhavare av Transport- och kommunikat-
ionsverket har beviljats ett linjelotsbrev som avses i 14 § for fartyget och farleden i fraga, eller
dispens som avses i 16 § for fartyget och farleden eller vattenomradet i fraga.

I 8 § i lotsningslagen faststalls det att lotsen ansvarar for lotsningen. Lotsen ska for fartygets
befalhavare visa upp en ruttplan baserad pa uppdaterade sjokort samt andra uppgifter och
anvisningar som behovs for att fartyget ska kunna framforas tryggt samt 6vervaka de atgar-
der i anslutning till mandévreringen av fartyget som ar av betydelse med tanke pa sakerheten i
fartygstrafiken och miljoskyddet. Lotsen ar skyldig att meddela fartygstrafikservicen alla ob-
servationer av betydelse med tanke pa sjofarten, fartygets och de ombordvarandes sidkerhet,

17 674/1994
18.940/2003
19.986/2018, 5 §
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miljoskyddet eller sjo6vervakningen och tullkontrollen. Lotsen ska dessutom rapportera alla
skador pa det fartyg som lotsas eller skador som fartyget fororsakat samt om sa kravs lamna
tillaggsuppgifter om dem till myndigheterna. Dessa ansvar och skyldigheter i 8 § i lotsningsla-
gen galler endast lotsen. De faststalls inte for linjelotsar. I 2 § i lotsningslagen finns ingen defi-
nition av linjelots.

[ lotsningslagen definieras kraven for att beviljas linjelotsbrev. Enligt kraven ska sékanden ha
gjort minst tio farder i ena riktningen langs farleden i fraga samt ha avlagt lotsexamen, ge-
nomfort en provlotsning pa farleden och ha tillrackliga sprakkunskaper samt kinnedom om
ortnamnen.

Farderna ska ha gjorts med det aktuella fartyget eller ett annat fartyg som till storlek och tek-
niska egenskaper i allt vasentligt motsvarar det fartyg som ansokan géller och sékanden ska i
den farled som antecknas i linjelotsbrevet eller i farleden och i fartygssimulator delta i navige-
ringen i egenskap av befdlhavare eller styrman. [ lotsexamen ingar ett tackritningsprov for
den aktuella farleden, ett skriftligt prov for den aktuella farleden samt ett simulatorprov. Si-
mulatorprovet kan ha avlagts for ndgon annan farled om s6kanden har avlagt ett simulator-
prov for vilken som helst av de farleder i Finland dar lotsning kravs under de senaste fem
aren.

Personen som fungerade som fartygets befalhavare vid olyckan med Timca har den 11 sep-
tember 2020 beviljats linjelotsbrev for 12 M farleden i Raumo av Transport- och kommuni-
kationsverket. Hen har gjort 24 farder i bada riktningarna langs farleden i fraga under peri-
oden 7.2.2018-18.8.2020 samt en provlotsning pa samma farled den 11 september 2020. Per-
sonen har ocksd avlagt det tackritningsprov och skriftliga prov som ingar i lotsexamen for
samma farled den 3 september 2020. Simulatorprovet for lotsexamen avlades i farleden i
Hango den 23 mars 2016, i stdllet for i farleden i Raumo.

Genom statsradets forordning om lotsning (1385/2016) utfardas de i lotsningslagen avsedda
narmare bestimmelserna om styrsedel for lots, linjelotsbrev, dispens och de sarskilda krav
som gdller anordnare av lotsexamina.

Genom foreskriften om lotsexamina och provlotsning TRAFI/57228/03.04.01.00/2015 av
den 30 december 2016 meddelas ndrmare foreskrifter om innehallet i delomrddena av lotsex-
amen, om godkdnnande eller underkdnnande av prestationer, om intyg 6ver examen, om de
forfaranden, arrangemang, forhallanden och handlingar som géller provlotsning samt om for-
faranden for ans6kan och férnyelse av styrsedel for lots, linjelotsbrev och dispens.

[ foreskriften om lotsning faststills det att fartygssimulatorprovet inkluderar utarbetandet av
en ruttplan for den aktuella farleden och dess genomforande i fartygssimulatorn. Ruttplanen
kan utarbetas antingen skriftligen eller i elektroniskt format. Nar ruttplanen utarbetas ska f6-
reskriften om ruttplanering pa fartyg (TRAFI/12134/03.04.01.00/2011) iakttas i tillampliga
delar.

Enligt foreskriften ska en person som avlagger lotsexamen bli godkédnd i alla prov som ingar i
examen. Den som ansoker om linjelotsbrev ska dven bli godkédnd i provlotsningen. Om exami-
nanden underkanns i ett av proven i examen, ska han eller hon avlagga detta prov pa nytt. Om
examinanden underkanns i fler dn ett av proven i examen, ska hela examen avlaggas pa nytt.
Det definieras inte hur snart eller hur manga ganger provet kan avlaggas pa nytt. En under-
kand provlotsning far utféras pa nytt efter det att sokanden har genomfort minst tva 6vnings-
farder i farleden som ar foremal for provlotsningen i de riktningar som ansokan galler.
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2.7.3 Grdnsbevakningslag och sjoraddningslag

Enligt gransbevakningslagen (578/2005) finns bestimmelser om gransbevakningsvasendets
uppgifter inom omradet for sjoraddningstjansten i sjoraddningslagen. [ sjoraddningslagen
(1145/2001) foreskrivs det att gransbevakningsvasendet ar ledande sjoraddningsmyndighet
och svarar for organisering av sjoraddningstjansten samt leder sjoraddningsverksamheten.

Enligt 3 § i sjoraddningslagen ar gransbevakningsvasendet ledande sjoraddningsmyndighet
och ska skota planeringen, utvecklingen och 6vervakningen av sjéoraddningstjansten, liksom
ocksd samordningen av verksamhet som bedrivs av myndigheter och frivilliga som deltar i
sjoraddningstjansten.

2.7.4 Raddningslag

I raddningslagen foreskrivs det att gransbevakningsvasendet sorjer for raddningsverksam-
heten vid fartygsoljeskador och fartygskemikalieolyckor pa finskt territorialvatten och inom
Finlands ekonomiska zon och samordnar beredskapen for detta. Riddningsverket i Satakunta
ansvarar pa sitt verksamhetsomrade for raddningsuppdrag och bekdmpning av oljeskador i
skargarden och vid kusten. Enligt lagen om bekdmpning av oljeskador leds arbetet med att be-
kampa oljeskador av raddningsmyndigheten inom det raddningsomrade dar skadan, olyckan
eller det kritiska ldget har uppstatt. Rdddningsverksamhet som sker i ett hamnomrade ar det
regionala raddningsverkets ansvar, men hamnen ar i egenskap av aktor skyldig att utarbeta
sakerhets- och raddningsplaner, pa basis av vilka hamnen inleder raddningsatgarder om en
olycka intraffar. Raddningsverket 6vertar i egenskap av myndighet ledningsansvaret omedel-
bart nar den forsta raddningsenheten anldnder till platsen.

2.8 Ovriga undersokningar

Under utredningen undersoktes separat organiseringen av lotsutbildningen och forfarandena
med anknytning till beviljande av linjelotsbrev.

2.8.1 Lotsbehorigheter och lotsutbildning

Tillstandsbrev for lotsning ar farledsspecifik styrsedel for lots, fartygs- och farledsspecifikt
linjelotsbrev samt fartygs- och farledsspecifik dispens fran skyldigheten att anlita lots.

Linjelotsbrev ar ett fartygs- och farledsspecifikt tillstand som kan beviljas fartygets befalha-
vare eller styrman. Dispens fran att anlita lots forutsatter dock att fartygets befalhavare har
linjelotsbrev.

Linjelotsexamen. For att beviljas linjelotsbrev maste man avlagga en examen som bestar av
tre delprov. Delproven ar tackritningsprov, skriftligt prov och prov som avlaggs i fartygssimu-
lator.

Transport- och kommunikationsverket2? har genom en separat foreskrift
(TRAF1/57228/03.04.01.00/2015) meddelat de narmare foreskrifter som avsesi 11l a§ 4
mom. i lotsningslagen (940/2003) om innehdllet i delomrddena av den lotsexamen som avses
ilagens 11 a § 1 mom., om godkdnnande eller underkdnnande av prestationer och om intyg
over examen.

20 Transport- och kommunikationsverket, Traficom, ansvarar for de myndighetsuppgifter inom lotsning som tidigare
tillhorde Trafiksakerhetsverket TRAFI.
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En forutsattning for godkdnnande av tackritningsprovet ar att examinanden bade i det
skriftliga provet och i fartygssimulatorprovet visar att hen ar fortrogen med fartygets egen-
skaper, kontrollen 6ver fartygets mandverutrymme och hanteringen av fartyget.

Tackritningsprovet underkdnns om sokanden inte beharskar minst 70 procent av de kun-
skaper som forutsatts eller inte har tillagnat sig de kunskaper som behovs for att klara av far-
ledens kritiska avsnitt.

"I tackritningsprovet ska examinanden visa att han eller hon ar fértrogen med f6ljande om-
stindigheter med anknytning till lokalkdnnedomen:

1) farledsomradet, vattendjupet och berdkningarna av djupmarginalen for farledens dimens-
ioneringsfartyg, farledens huvudriktning,

sdkerhetsanordningarna for sjofarten, ankarplatserna, bottenbeskaffenheten, holmar och
grund i farledens ndrhet samt den fria h6jden under de hinder som begransar fartygets gang,

2) ortnamnen som anvands i navigeringen och i kommunikationen med fartygstrafikservicen
och isbrytartjansten pa finska eller svenska, och

3) de VTS-omraden och rapporteringspunkter som anknyter till den aktuella farleden.
Tackritningsprovet kan avlaggas i flera delar.”

I det skriftliga provet ska examinanden visa att han eller hon ar fértrogen med féljande for-
fattningar, foreskrifter och anvisningar:

- lagen om fartygstrafikservice (623/2005) och bestimmelser och foreskrifter medde-
lade med stdd av den i tillampliga delar,

- lotsningslagen och bestammelserna och foreskrifterna meddelade med st6d av den
samt i tillampliga delar

- lagen om bekdmpning av oljeskador (1673/2009) och miljoskyddslagen for sjofarten
(1672/2009) och bestimmelserna meddelade med st6d av den,

2) anvisningarna om fartygstrafikservicen och tillhérande rapporteringsskyldigheter och
andra

skyldigheter,
3) anvisningarna om isbrytartjansten och samarbetspraxis,
4) alarm- och anmaélningsskyldigheter som galler olyckor i sjoomradet och hamnen,

5) hamnarna och hamnomradena som anknyter till den aktuella farleden och de verksamhets-
instruktioner som ska iakttas i dem, och

6) foreskrifterna om trafiken i Saima kanal, om Saima kanal ingar i
ansoOkan.

Det skriftliga provet underkdnns om examinanden inte beharskar minst 70 procent av de kun-
skaper som kravs.

En forutsattning for godkannande av provet i fartygssimulatorn ir att examinanden:

1) ar fortrogen med kraven angdende ruttplanering och kan félja ruttplanen under provet i
fartygssimulatorn,

2) ar fortrogen med fartygets operativa begransningar och kan handla darefter,
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3) kontinuerligt kan bevara kontroll 6ver fartygets manéverutrymme,

4) beharskar anvandningen av farledsomradet och anvander fartygets maskineri och propuls-
ions- och rodersystem pa ett valavvagt satt,

5) handlar genomtankt och iakttar god sjomanssed,

6) kan omsatta sina navigationskunskaper i praktiken,

7) kan prioritera och fatta beslut med beaktande av sdkerhetsaspekten,

8) ar fortrogen med och beharskar rutinerna for bryggsamarbete i praktiken, och

9) formar kommunicera effektivt med bryggpersonalen, fartygstrafikservicen, hamnarna, is-
brytartjansten och andra fartyg.

Lagen forpliktar dock inte att avlagga ett simulatorprov och personen som avlagger linjelots-
examen har avlagt ett simulatorprov fér ndgon annan farled. M/V Timcas befdlhavare hade
avlagt simulatorprov for farleden i Hango.

Aktoren som anordnar simulatorprovet ansvarar for bedomningen av provet. Examensbeho-
righeten har sakerstallts av Trafiksakerhetsverket i samban med verkets revision av utbild-
ningsanordnaren.

2.8.2 Lotsexamina.

Skolorna som erbjuder lotsexamen dr Aboa Mare i Abo, Sédra Kymmenedalens yrkesinstitut i
Kotka, Hogskolan pa Aland i Mariehamn och Satakunta Yrkeshoégskola i Raumo.

Lotsexamina anordnas i enlighet med lotsningslagen, -férordningen och -féreskriften. Samma
bestdammelser reglerar alla skyldigheter och behorigheter med anknytning till lotsning som
galler Finnpilots lotsar, linjelotsar samt befrielser eller dispenser fran skyldigheten att anlita
lots. Bestimmelserna i fraga upplevs i skolorna som komplicerade och delvis alltfér breda.
Fortydligande efterfragas till exempel nar det galler kriterierna for godkdnnande av olika exa-
mensdelar, processen for underkdnnande och férnyat prov, dokumentation samt arkivering.

Dessutom har det forts en diskussion om att simulatorprovet inte behover kdras separat for
varje farled som ska lotsas. Till exempel ar fardigheterna som behovs for att kora i farlederna
vid Hango och Raumo mycket olika. I lotsexamen behandlas inte heller korning i isforhallan-
den 6verhuvudtaget eller hogst i mycket liten utstrackning.

Anordnandet av lotsutbildningar ar kommersiell verksamhet. Skolorna diskuterar inte utbild-
ningsarrangemangen sinsemellan, eftersom de upplever samarbete som ett konkurrenshot.
Ingen aktor 6vervakar lotsutbildningens kvalitet eller enhetlighet mellan olika serviceprodu-
center. Skolornas forfaranden, dokumentationens niva samt behorigheterna som kravs av ut-
bildarna och examinatorerna varierar.
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3 ANALYS
3.1 Analys av hindelseforloppet

[ analysen av olyckan har man anvant Accimap-metoden som Olycksutredningscentralen vida-
reutvecklat. Analysens struktur baserar sig pa Accimap-schemat som utarbetats i samband
med utredningen. Olyckan beskrivs som en hiandelsekedja i nedre delen av schemat. Faktorer
som visar sig ligga bakom handelsekedjan behandlas pa olika analysnivaer i schemat.
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Bild 16. Accimap-schema (Bild: OTKES)

3.2 Lotsningsarrangemang

M/V Timcas befdlhavare har ett giltigt fartygs- och farledsspecifikt linjelotsbrev fér 12 M far-
leden i Raumo. Brevet hade beviljats fem manader fore olyckan.

Olycksfarden var befilhavarens femte linjelotsning pa Raumofarleden. Befdlhavaren hade av-
lagt linjelotsexamen vid Ekami i Kotka och vid Aboa Mare i Abo. Isnavigering ingar inte i linje-
lotsexamen. Simulatorprovet hade avlagts endast for Hangofarleden. Provlotsningen i
Raumofarleden togs emot av en tjansteman vid Transport- och kommunikationsverket som
var insatt i lotsning.

Lotsningslagen definierar inte entydigt ansvaren och skyldigheterna som galler linjelotsar.
Lagstiftningen stéller inte heller ndgra separata krav pa 6vervakningen av linjelotsningen. Be-
falhavarens ratt att vara verksam som linjelots hindrade inte anlitande av en lots vid behov.

3.3 Ruttplanering

M/V Timcas ruttplan hade gjorts upp fran Hango till destinationshamnen i Raumo. Ruttplanen
hade utarbetats pa samma satt som for strackor pa 6ppet hav och tog ingen sarskild hansyn
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till sardragen hos farleden dar lotsningen skedde. I praktiken var ruttplanen baserad pa rutt-
punkter. Den hade inte kompletterats pa andra satt (vandradierna eller vindningarnas start-
punkter hade inte markerats i planen). I ruttplanen beaktades inte kuststatens (Finlands) an-
visningar om ruttplaner. Mdjligheten att justera ljuseffekten hos sakerhetsanordningarna
langs 12 M farleden i Raumo, en tjanst som hade kunnat begaras av VTS, hade inte beaktats i
ruttplanen. Ruttplanen foljde rederiets foreskrifter om ruttplaner, vilka inte betonade bety-
delsen och vikten av att iaktta kuststatens anvisningar om ruttplaner.

Transport- och kommunikationsverket har utfardat en foreskrift om ruttplanering som galler
finlandska fartyg och separat behandlar strackor dar lotsning anvands. Foreskriften ar till-
ganglig endast pa finska och svenska.

3.4 Styrningen av fartyget pa avsnittet dir lotsning anvindes

Utover befdlhavaren befann sig andre styrmannen och rorsmannen pa kommandobryggan.
Befilhavaren navigerade sjalvstandigt och styrmannen upptackte inget att anmarka pa i styr-
ningen och ingrep inte heller pa ndgot satt. Kommunikationen mellan M/V Timcas befilha-
vare och andre styrmannen och rorsmannen var knapp under bade farledskérningen och
vandningarna. Befdlhavaren som fungerade som linjelots styrde och navigerade i praktiken
fartyget ensam, vilket innebar att stodet fran personalen pa kommandobryggan forblev out-
nyttjat.

Vid ankomsten till 12 M farleden i Raumo tog man pa kommandobryggan i bruk dven X-
bandsradarn som kopplats till skairmen vid den vanstra styrkonsolen. M/V Timcas enheter
verkar ha fungerat normalt fére olyckan och arrangemangen pa bryggan gjorde det mojligt for
befalhavaren som fungerade som linjelots att vidta atgarder samt folja ruttens framskridande.
Radarbildens kvalitet vackte ingen diskussion. Instédllningarna pa radarskdrmen som anvan-
des av befdlhavaren forsamrade radarbildens lasbarhet. Darfor gick lagesmedvetenheten om
fartygets exakta position forlorad for en stund och befdlhavaren évergick till att navigera far-
tyget visuellt.

3.5 Vandning och bottenkdnning

Nar viandningen inleddes var fartygets fart 16 knop och vandningen inleddes med en roder-
vinkel pa 10 grader-cirka tva fartygslangder efter Osmo-kantmarket. I samband med vand-
ningen utnyttjades inte hela farledsomradets bredd. Fartyget hann inte vanda till den nya far-
ledslinjen, utan korde dver ett grund vid farledsomradets hogra sida. Efter bottenkdnningen
beddmde befalhavaren att fartyget hade bibehallit tillracklig sjoduglighet och styrbarhet, och
pa basis av detta beslutade befdlhavaren sig for att kora fartyget till hamnen dar det skulle
vara lattare att fa hjalp.

3.6 Raddningsatgirder

Tack vare befdlhavarens och maskinchefens goda kommunikation gick det snabbt att fa en
helhetsbild av situationen. Lackagen pa fartyget kunde begriansas och hanteras med hjalp av
pumparna, och fartyget 1opte darfér ingen omedelbar risk att sjunka.

[ hamnen kunde fler tomningspumpar foras ombord pa fartyget fran bogseraren som hjalpte
till med fortéjningen. Med hjalp av tillaggspumparna kunde situationen stabiliseras och lacka-
gevattenytan kunde sankas.
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Raddningsverket i Satakunta behdvde tillaggshjalp for att dra en oljebom i isforhallandena. En
bogserare som hade kapacitet att dra bommar anldnde fran Bjorneborg och darfoér kunde olje-
bommen dras runt olycksfartyget forst pa eftermiddagen.

3.7 Linjelotsning

Linjelotsbrev gor det mojligt for ett fartyg som annars ar skyldigt att anlita lots att kéra utan
separat lots i de farleder dar lots kravs. I lotsningslagen faststélls dock inga entydiga ansvars-
omraden och skyldigheter for linjelotsar och det definieras inte heller separat i lagen att en
linjelots ar samma sak som en lots. For styrsedel for lots kravs 25 resor i farledens bada rikt-
ningar, medan motsvarande krav for att beviljas linjelotsbrev for lastfartyg ar 10 resor. Nar
det galler antalet resor ar kraven for att beviljas styrsedel for lots kvantitativt hogre endast
for det forsta tillstandsbrevet.

For fornyelse av linjelotsbrev kravs traning i fartygssimulator med fem ars mellanrum.2! Tra-
ningen ska bestd av vissa delar av de farleder for vilka fornyande av styrsedel soks och om-
fatta specialsituationer.

Ett vidimerat intyg 6ver simulatortraningen ska visas upp. Traningen kan inte underkannas.
Lagen forpliktar dock inte att avlagga ett simulatorprov och personen som avlagger linjelots-
examen har avlagt ett simulatorprov fér ndgon annan farled.

Lagstiftningen stéller inga separata krav pa dvervakningen av linjelotsningen, utan en befélha-
vare som ar verksam som linjelots omfattas i regel av befalhavarens ansvar och den 6vriga
personalen har inga separat faststidllda ansvar med anknytning till lotsningen.

3.8 Provlotsning

Transport- och kommunikationsverket, som beviljar tillstandsbreven, ansvarar for provlots-
ningen. Provlotsningen som forutsattes for M/V Timcas befdlhavares linjelotsbrev hade ge-
nomforts i enlighet med Transport- och kommunikationsverkets anvisningar.

Examinatorn vid provlotsningen ingriper inte i styrningen av fartyget i andra situationer an
farosituationer eller vid betydande fel. Bedomningen av provlotsningen sker endast pa allman
niva och det ingrips i allmanhet inte i faktorer med anknytning till kdrningen i farleden och
lotsningen, sdsom ruttplanen, hanteringen av fartygets enheter och mandéverutrymme, arbetet
pa kommandobryggan eller kommunikationen.

3.9 Lotsexamina och kvalitetskontroll

Laroanstalterna som erbjuder lotsutbildning har genomgatt en revision innan utbildningstill-
standet beviljades. Transport- och kommunikationsverket (eller dess féregangare Trafiksa-
kerhetsverket) har inte darefter ingripit i utbildningsarrangemangen. Utbildningsmetoderna
och -materialet har utarbetats av laroanstalten for egen anvandning och endast laroanstalten
sjalv och tillsynsmyndigheten (Transport- och kommunikationsverket) har kainnedom om la-
roplanerna och examensmaterialet. De kommersiella intressena i anslutning till detta och
bristen pa dialog mellan skolorna som konkurrenssituationen orsakar forsvarar forenhetlig-
andet av utbildningarna.

21 Statsradets forordning 1385/2016
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Kvalitetskontrollen av utbildningen ar inte systematisk. Det ar svart att dstadkomma en konti-
nuerlig forbattring och ett forenhetligande av innehdllet om ldroanstalterna inte ges tillrack-
ligt tydliga anvisningar om myndighetens vision fér ordnandet av helheten.

Ingen aktor 6vervakar lotsutbildningarnas kvalitet eller enhetlighet mellan olika servicepro-
ducenter. Skolornas forfaranden, dokumentationens niva samt behoérigheterna som kravs av
utbildarna och examinatorerna varierar valdigt mycket. Den ansvariga myndigheten har inte i
tillracklig utstrackning sakerstallt att utbildningarna ar av jamn kvalitet och har samma inne-
hall, vilket skulle framja uppndendet av en enhetlig sakerhetsniva.
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4 SLUTSATSER

Slutsatserna omfattar orsakerna till olyckan eller tillbudet. Med orsak avses olika slags fak-
torer bakom handelsen och direkta och indirekta omstdandigheter som har paverkat den.

1. Befilhavaren hade beviljats linjelotsbrev for 12.0 M farleden i Raumo fem manader fore
olyckan. Simulatorprovet hade avlagts for Hangofarleden. Befidlhavarens bevis pa fardig-
heter i lotsning i 12 M farleden i Raumo baserades pa endast en provlotsning. Vid tidpunk-
ten for olyckan pagick befalhavarens femte linjelotsning pa Raumofarleden.

Slutsats: Linjelotsbrev kan beviljas trots att personen skulle ha liten erfarenhet av
lotsning i en trdng farled och vinterférhdllanden, och kunnandet behéver inte alltid
pavisas i ett simulatorprov som har uppridittats fér den aktuella farleden.

2. De nuvarande bestimmelserna betonar inte i tillracklig grad beaktandet av faktorer som
har att gora med kuststatens sardrag i ruttplaneringen for farleder dar lotsning kravs. M/V
Timcas ruttplan hade utarbetats pa samma satt som for strackor pa 6ppet hav och tog
ingen hansyn till sardragen hos farleden dar lotsningen skedde. I praktiken var ruttplanen
baserad pa ruttpunkter och beaktade inte till exempel sattet att genomfora vandningar.
Inte heller mojligheten att justera ljuseffekten hos sakerhetsanordningarna langs 12 M far-
leden i Raumo hade beaktats i planeringen. Ruttplanen var baserad pa rederiets anvisnin-
gar.

Slutsats: Rederiets anvisningar och krav fér ruttplanering motsvarar inte anvis-
ningarna fér sdker navigering i tranga farleder som utfdrdats fér finldndska fartyg.

3. M/V Timcas enheter verkar ha fungerat normalt fére olyckan och arrangemangen pa bryg-
gan gjorde det mojligt for befalhavaren att vidta atgarder samt folja ruttens framskri-
dande. Kommunikationen mellan befalhavaren och vakthavande styrmannen och rors-
mannen var knapp under bade kérningen i farleden och vandningarna. Den finldndska lag-
stiftningen stdller inga separata krav pa dvervakning av linjelotsningen. Om en befilha-
vare fungerar som linjelots omfattas befdlhavaren i regel ocksa av befdlhavarens ansvar.
Da vilar 6vervakningen av befidlhavarens atgarder pa de foreskrifter som utfardats av re-
deriet.

Slutsats: En befdlhavare som fungerar som linjelots kan i praktiken styra och navi-
gera fartyget ensam, vilket innebdr att stodet frdn personalen pd kommandobryg-
gan férblir outnyttjat. I rederiets foreskrifter identifieras inte nédvdndigtvis férfa-
randena med anknytning till linjelotsning och foreskrifterna beaktar kanske inte
heller den 6vervakning som linjelotsningen férutsdtter.

4. Nar vandningen inleddes hade fartyget en fart pa 16 knop. Vandningen inleddes med en
rodervinkel pd 10 grader cirka tva fartygslangder efter Osmo-kantmarket vid farledsomra-

dets hogra kant.

Slutsats: Ndr en vindning genomférs och tidpunkten fér en vindning planeras ska
hela farledsomrddet utnyttjas.

5. M/V Timcas navigeringsutrustning fungerade normalt fore olyckan. Instéllningarna pa ra-
darskarmen som befialhavaren anvande forsiamrade radarbildens lasbarhet. Befalhavaren
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forlorade for en stund kdnnedom om fartygets exakta position i farleden och évergick till
visuell navigering.

Slutsats: Radarinstdllningarna hade inte kontrollerats eller justerats sd att de var
Idmpliga for farledskorning fére ankomsten till farledsavsnittet som krdvde lots-
ning. Ingen separat ruttplan som ldmpade sig for visuell navigering hade utarbe-
tats for farledsavsnittet.

Nar fartygets situation klarnade efter bottenkanningen beslutade sig befalhavaren for att
fortsatta farden till hamnen, eftersom fartyget dar skulle fa battre tillaggshjalp an till havs.
Raddningsverket hade inget eget fartyg lampat for isforhdllanden tillgangligt i hamnen.
Bogseraren som fanns i hamnen anslot sig till fartygets raddningsuppdrag och inga andra
fartyg som kunde dra en oljebom fanns tillgdngliga. En annan bogserare bestélldes till
hamnen fran Bjorneborg.

Slutsats: Det tog anmdrkningsvdrt ldnge att dra en oljebom runt fartyget i isfér-
hdllandena, eftersom tillrdckligt med materiel inte omedelbart fanns tillgdngligt.

Det finns skillnader i grunderna for beviljande av styrsedel for lots och linjelotsbrev. For
lotsens del grundar sig kraven pa behorighetsbrevet och for linjelotsens del ar kravet upp-
giftsbaserat. Dessutom finns det skillnader i antalet 6vningsfarder i grunderna for bevil-
jande av styrsedel for lots och linjelotsbrev.

Slutsats: Linjelotsbrev kan beviljas med mindre erfarenhet dn styrsedel for lots.
Grunderna fér beviljande innehdller inte heller ndgra villkor som dr baserade pd
forhadllandena och/eller sékandens erfarenhet.

En tjdnsteman fran Transport- och kommunikationsverket som ar insatt i lotsning tar
emot provlotsningen pa fartyget. Vid provlotsningen ska fartygets befialhavare och, om be-
falhavaren inte har linjelotsbrev, dven en erfaren lots som har styrsedel for den aktuella
farleden vara narvarande. Under provlotsningen ingrips det i allménhet inte i faktorer
med anknytning till kérningen i farleden och lotsningen, sdsom ruttplanen, hanteringen av
fartygets enheter eller manoverutrymme, arbetet pa kommandobryggan eller kommuni-
kationen.

Slutsats: Vid proviotsningen fér en linjelots nédrvarar inte nédvdndigtvis alltid en
sakkunnig som besitter den bdsta lokalkdinnedomen (en lots med behérighetsbrev
for det aktuella farledsavsnittet). Dd kan beaktandet av de lokala sdrdragen med
anknytning till navigeringen vara bristfdlligt.

. Transport- och kommunikationsverket har utfardat en arbetsanvisning som definierar de
delomraden som bedéms vid provlotsningen samt de fragor som ska behandlas i respon-
sen som ges vid provlotsningens slut. Det finns fyra saker som ska sakerstallas fore lots-
ningen, och det konstateras endast att de finns, utan att ta stallning till deras innehall. Vid
provlotsningen bedéms 25 dmneshelheter. Beddmningen ges muntligt utan att ta nagon
narmare stallning till det kvalitativa genomforandet av amneshelheten. Om provlotsnin-
gen underkanns ges skriftlig respons inklusive motiveringar.

Slutsats: Syftet med anvisningarna om provlotsning dr att forenhetliga examinandernas
verksamhetsmodeller. De punkter som enligt anvisningarna ska bedémas stoder inte en
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kvalitativ respons till en examinand som avlagt provet med godkdnt resultat och doku-
mentationen av bedomningen dr inte systematisk, vilket skulle gynna utvecklingen av
lotsutbildningen.

10. Utbildningsmetoderna och -materialet har utarbetats av laroanstalterna fér egen anvand-

1.

ning och endast laroanstalten sjalv och tillsynsmyndigheten (Transport- och kommunikat-
ionsverket) har kannedom om laroplanerna och examensmaterialet.

Slutsats: De kommersiella intressena i anslutning till utbildningen och bristen pd dialog
mellan skolorna som konkurrenssituationen orsakar forsvdrar forenhetligandet av ut-
bildningen. Detta forsdmrar upprdtthdllandet och utvecklingen av en enhetlig sikerhets-
nivd, vilket dr mdlet for utbildningen.

Kvalitetskontrollen ar inte systematisk efter revisionen i samband med inledandet av ut-
bildningen. Det ar svart att astadkomma en kontinuerlig forbattring och ett forenhetlig-
ande av innehallet om laroanstalterna inte ges tillrackligt tydliga myndighetsanvisningar.
Lotsutbildningens kvalitet eller enhetligheten mellan olika serviceproducenter 6vervakas
inte. Skolornas forfaranden, dokumentationens niva samt behorigheterna som kravs av
utbildarna och examinatorerna varierar.

Slutsats: Den ansvariga myndigheten évervakar inte tillrdckligt systematiskt lots-
utbildningens innehdll och kvalitativa genomférande fér att sdkerstdlla enhetlig-
heten, vilket férsvdrar upprdtthdllandet och utvecklingen av sdkerhetsnivdn som dr
madlet for utbildningen.
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5 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

5.1 Beviljande av styrsedel for lots och linjelotsbrev

Det finns skillnader i grunderna for beviljande av styrsedel for lots och linjelotsbrev. Linjelots-
brev kan beviljas trots att personen skulle ha liten erfarenhet av lotsning i en trang farled och
vinterforhallanden, och kunnandet behdver inte alltid pavisas i ett simulatorprov som har
upprattats for den aktuella farleden. Linjelotsbrev kan beviljas med mindre erfarenhet dn
styrsedel for lots. Grunderna for beviljande innehdller inte heller ndgra villkor som ar base-
rade pa forhallandena och/eller sokandens erfarenhet.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Kommunikationsministeriet utvecklar lagstiftningen med anknytning till beviljande av
linjelotsbrev sd att det vid behov kan faststdllas villkor for linjelotsbrev som beaktar de
rddande vdder- och isférhdllandena samt faktorer med anknytning till sokandens erfa-
renhet. [2022-51]

Lotsningen och linjelotsningen maste kunna garantera en tillracklig sakerhetsniva i alla for-
hallanden.

5.2 Linjelotsbehorighet

Befdlhavaren hade beviljats linjelotsbrev for 12 M farleden i Raumo fem manader fore
olyckan. Befdlhavarens bevis pa fardigheter i lotsning i farleden baserades pa endast en prov-
lotsning. Vid tidpunkten for olyckan pagick befalhavarens femte linjelotsning i farleden. En
befdlhavare som fungerar som linjelots kan i praktiken styra och navigera fartyget ensam, vil-
ket innebar att stodet fran personalen pa kommandobryggan forblir outnyttjat. [ rederiets fo-
reskrifter identifieras inte nodvandigtvis forfarandena med anknytning till linjelotsning och
foreskrifterna beaktar kanske inte heller den 6vervakning som linjelotsningen forutsatter.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Transport- och kommunikationsverket utvecklar kraven med anknytning till linjelotsut-
bildningen och linjelotsexamen sd att en linjelots som har avlagt examen férmdr planera
rutten som ska lotsas och évervakningen av linjelotsningen samt lotsa fartyget pad ett sd-
kert sctt i alla forhdllanden. [2022-52]

Betydelsen av sardragen hos det aktuella farledsavsnittet, kontrollen 6ver fartygets manover-
utrymme och de krav som forhadllandena staller ska betonas i kraven.

5.3 Rederiets foreskrifter om linjelotsning

M/V Timcas ruttplan hade utarbetats pa samma satt som for strackor pa 6ppet hav och tog
ingen hansyn till sdrdragen hos farleden dar lotsningen skedde. Ruttplanen var baserad pa re-
deriets anvisningar. Rederiets anvisningar och krav for ruttplanering motsvarar inte anvis-
ningarna for saker navigering i tranga farleder som utfardats for finlandska fartyg.
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Olycksutredningscentralen rekommenderar att

M/V Timcas rederi, Spliethoff, preciserar sina foreskrifter om lotsning sd att de beaktar
kuststatens féreskrifter, anvisningar och férfaranden med anknytning till lotsning och
ruttplanering i en farled som krdver lotsning, for att ett sdkert framfoérande av fartyg i
trdnga farleder ska kunna sdkerstdllas i alla forhdllanden. [2022-S3]

Ruttplanen for en farled dar lotsning kravs ska utgora grunden for ett sakert framférande av
fartyget och kontrollen 6ver mandverutrymmet i alla férhallanden.

5.4 Provlotsningen som Kkravs for linjelotsbrev

En tjdnsteman fran Trafiksdkerhetsverket som ar insatt i lotsning och fartygets befdlhavare
ska vara narvarande vid provlotsningen. Om fartygets befalhavare inte har linjelotsbrev ska
en erfaren lots vara narvarande. Vid provlotsningen narvarar inte alltid en sakkunnig som be-
sitter den basta lokalkdannedomen (en lots med styrsedel for det aktuella farledsavsnittet). Da
kan beaktandet av de lokala sardragen med anknytning till navigeringen vara bristfalligt. Be-
domningen av provlotsningen stoder inte en kvalitativ respons till examinanden och doku-
mentationen av beddmningen ar inte systematisk, vilket skulle gynna utvecklingen av lotsut-
bildningen.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

4 N

Transport- och kommunikationsverket i samarbete med Finnpilot Pilotage Oy preciserar
anvisningarna om mottagande av provlotsning sd att punkterna som ingdr i provlots-
ningen gds igenom tillrdckligt noggrant i samband med férberedelserna fér lotsningen,
under lotsningen och ndr responsen ges samt sd att en skriftlig bedémning av genomfo-
randet utarbetas. [2022-54]

- /

En lots som har beviljats styrsedel for det aktuella farledsavsnittet ska alltid vara narvarande
vid en linjelotsexamen. Detta ska beaktas i preciseringen av anvisningarna.

5.5 Tillsyn av lotsutbildningen

De kommersiella intressena i anslutning till utbildningen och bristen pa dialog mellan sko-
lorna pa grund av detta forsvarar forenhetligandet av utbildningen. Den ansvariga myndig-
heten dvervakar inte genomforandet av lotsutbildningen tillrackligt systematiskt, vilket for-
svarar anordnandet av en enhetlig lotsutbildning.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Transport- och kommunikationsverket utarbetar tydliga anvisningar for férenhetligande
av utbildningen samt for systematisk 6vervakning av genomférandet av utbildningen.
[2022-55]

Overvakningen ska skapa grunder for utveckling av utbildningen p4 basis av erfarenheter och
respons fran provlotsningen.
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5.6 Vidtagna atgarder

En totalreform av lotsningslagen (940/2003) bereds inom kommunikationsministeriets for-
valtningsomrdde. Mdlet med reformen &r i synnerhet att forbattra sjofartssakerheten. En cen-
tral amneshelhet som granskas i samband med reformen ar skyldigheten att anlita lots och
grunderna for befrielse fran att anlita lots. Som en del av projektet granskas dven grunderna
for beviljande och fornyelse av linjelotsbrev. Samtidigt fasts sarskild vikt vid definitionen av
tillrackligt kunnande och metoderna for verifiering av kunnande.
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SAMMANFATTNING AV UTLATANDEN OM UTKASTET

Utkastet till utredningsrapport har varit pa remiss hos Kommunikationsministeriet, Trans-
port- och kommunikationsverket, Gransbevakningsvasendet, Fintraffic Sjotrafikledning Ab,
Meteorologiska institutet, raddningsverket i Satakunta, Sodra Kymmenedalens yrkesinstitut,
Yrkeshogskolan Novia, Finnpilot Pilotage Ab, rederiet Spliethoff och M/V Timcas befalhavare.
Utldtandena som lamnades in inom utsatt tid sammanstélldes i en sammanfattning som har
presenterats pa foljande satt:

Kommunikationsministeriet konstaterar att utkastet till utredningsrapport pa ett bra satt
faster uppmarksamhet vid olika utvecklingsobjekt i lotsningslagstiftningen, sdsom kvalitets-
kontrollen av lotsutbildningen, utvecklingen av provlotsningen och anvandningen av simula-
torer som en del av utbildningen. En totalreform av lotsningslagen (940/2003) bereds inom
kommunikationsministeriets férvaltningsomrade. I samband med revideringen av lotsnings-
lagen efterstravas en dvergripande fordndring, inom ramarna for vilken man dven har for av-
sikt att fasta vikt vid bland annat de ovan ndmnda faktorerna. Samarbetet mellan Olycksutred-
ningscentralen och évriga myndigheter och intressentgrupper ar viktigt for att projektets mal
ska uppnas.

[ beredningen har det beaktats att isforhdllandena som ar typiska for Finlands territorialvat-
ten kan ha en vasentlig inverkan pa fartygets styrbarhet pa ett satt som kan vara 6verras-
kande for en besattning som ar ovan med vintersjofart. Det ar viktigt att innehavarna av linje-
lotsbrev har tillracklig kompetens inom vintersjofart, och olika mojligheter att sdkerstalla
detta i samband med beviljandet av personliga tillstand kommer att bedomas i samband med
projektet.

Transport- och kommunikationsverket foreslog vissa korrigeringar i avsnittet om linjelots-
brev i frdga om hdnvisningarna till de foreskrifter som forutsatter godkdnnande av tackrit-
ningsprov. | utldtandet beskrevs dessutom framskridandet av helhetsreformen av lotsningsla-
gen och reformens innehall.

Meteorologiska institutet konstaterade i sitt utlatande att det inte har nagra kommentarer
om utredningsrapporten.

Griansbevakningsvisendets utlitande gavs av Grans- och sjoavdelningen.
Gransbevakningsvasendet foreslog i sitt utldtande vissa preciseringar i frdga om ledningsan-
svaret for raddningsatgarderna och bekampningen av miljoskador. I sitt utlatande lyfte Grans-
bevakningsvasendet fram att ledningsansvaret for raddningsatgarderna och bekdmpningen
av miljoskador under hela uppdraget 1ag hos det regionala raddningsverket, eftersom olyckan
intraffade innanfor det inhemska trafikomrade II. Dessutom preciserade Gransbevakningsva-
sendet att Gransbevakningsvasendets Dornier-overvakningsflygplan i praktiken deltog i upp-
draget for att skapa aktiv beredskap for unders6kning av omfattningen av ett eventuellt olje-
utslapp och tryggande av utredningen av en eventuell miljoolycka.

Rederiet Spliethoff fiste uppmarksamhet vid vissa tekniska detaljer och bendmningar. Dessu-
tom hade isforhallandena enligt rederiets tolkning en storre inverkan pa olyckan. I sitt utla-
tande lyfte rederiet ocksa fram att foreskrifterna utfairdade av Transport- och kommunikat-
ionsverket, till exempel om ruttplaneringen, inte ar tillgangliga pa engelska.

47



	FÖRORD
	1 HÄNDELSER
	1.1 Händelseförlopp
	1.2 Larm och räddningsåtgärder
	1.3 Konsekvenser

	2 BAKGRUNDSINFORMATION
	2.1 Operativ miljö, anordningar och system
	2.1.1 M/V Timca
	2.1.2 Fartygets besättning
	2.1.3 Kommandobryggan och dess utrustning
	2.1.4 Navigerings- och kommunikationsutrustning
	2.1.5 Registreringsanordningar
	2.1.6 12 M farleden i Raumo

	2.2 Förhållanden
	2.2.1 Väder- och isförhållanden
	2.2.2 Fartygets ruttplan

	2.3 Upplagringar
	2.3.1 VTS
	2.3.1 VDR
	2.3.2 Pronto-systemet
	2.3.3 Sjöräddningssystemet

	2.4 Personer, organisationer och säkerhetshantering med anknytning till olyckan
	2.4.1 Navigering av fartyget och arbetet på kommandobryggan
	2.4.2 Säkerhetsledning

	2.5 Myndigheternas förebyggande verksamhet
	2.5.1 Lotsning
	2.5.2 Provlotsning
	2.5.3 Kvalitetsövervakning av lotsutbildningen
	2.5.4 Fartygstrafikservice

	2.6 Organisationer som deltog i räddningsarbetet och deras aktionsberedskap
	2.6.1 Gränsbevakningsväsendet
	2.6.2 Räddningsverket i Satakunta
	2.6.3 Alfons Håkans Oy Ab
	2.6.4 Raumo hamn

	2.7 Författningar, föreskrifter och anvisningar
	2.7.1 Sjölag.
	2.7.2 Lotsningslag, -förordning och -föreskrift
	2.7.3 Gränsbevakningslag och sjöräddningslag
	2.7.4 Räddningslag

	2.8 Övriga undersökningar
	2.8.1 Lotsbehörigheter och lotsutbildning
	2.8.2 Lotsexamina.


	3 ANALYS
	3.1 Analys av händelseförloppet
	3.2 Lotsningsarrangemang
	3.3 Ruttplanering
	3.4 Styrningen av fartyget på avsnittet där lotsning användes
	3.5 Vändning och bottenkänning
	3.6 Räddningsåtgärder
	3.7 Linjelotsning
	3.8 Provlotsning
	3.9 Lotsexamina och kvalitetskontroll

	4 SLUTSATSER
	5 SÄKERHETSREKOMMENDATIONER
	5.1 Beviljande av styrsedel för lots och linjelotsbrev
	5.2 Linjelotsbehörighet
	5.3 Rederiets föreskrifter om linjelotsning
	5.4 Provlotsningen som krävs för linjelotsbrev
	5.5 Tillsyn av lotsutbildningen
	5.6 Vidtagna åtgärder

	KÄLLFÖRTECKNING
	SAMMANFATTNING AV UTLÅTANDEN OM UTKASTET

