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FORORD

Olycksutredningscentralen beslot med stod av 2 § i lagen om sdkerhetsutredning av olyckor
och vissa andra handelser (525/2011) att utreda varfor Lotsbat L-242 (FIN) kantrade och
sjonk 8.12.2017 i Finska viken, soder om Emsalo. Syftet med sdkerhetsutredningar ar att 6ka
den allmdnna sakerheten, férebygga olyckor och tillbud samt férhindra skador till f6ljd av
olyckor. Sdkerhetsutredningar gors inte i syfte att peka ut det juridiska ansvaret.

Till ledare for utredningskommissionen utsags sjokapten, diplomingenjor Tapani
Salmenhaara och som medlemmar filosofie magister [lona Hatakka, teknologie doktor Jerzy
Matusiak, sjokapten Teemu Leppala, skeppsbyggnadsingenjor Niklas Ronnberg,
kaptenldjtnant i a.. Matti Salokorpi och specialutredare Heikki Harri. Som utredningsledare
verkade ledande utredare Risto Haimila.

Som en del av utredningen lat Olycksutredningscentralen utfora ett krangningsprov av lotsbat
L-241, som ar en annan Kewatec Pilot 1500-bat. Funktionen for Lotsbat L-242:s
raddningsutrustning testades vid Centret for sjosakerhetsutbildning. I utredningen gjordes en
teknisk analys av lotsbatens kantring, vilken publiceras som bilaga till utredningsrapporten.
Dartill utreddes andra lotsbatars kantringar i Finland i samband med utredningen.
Utredningskommissionen hade tillgang till det material som Finnpilot Pilotage Ab
(lotsningsbolaget) anvant i simuleringen av olyckan. Olycksutredningscentralen begarde
handrackning av den belgiska olycksutredningsmyndigheten for att granska MT Sten Nordics
akterdel efter att fartyget anlant efter olyckan till Antwerpen. En genomgang av lotsbat L-
242:s upptagningar gjordes vid tillverkarnas lokaler pa uppdrag och under évervakning av
Olycksutredningscentralen.

[ en sdkerhetsutredning studeras handelseforlopp och orsaker som leder till en olycka samt
vidtagna raddningsatgarder och myndigheternas agerande. | utredningarna studeras i
synnerhet om sdkerheten har beaktats tillrackligt i den verksamhet som lett till olyckan samt i
planering, tillverkning, struktur och anvandning av de apparater och konstruktioner som
orsakat olyckan eller faran eller varit foremal for den. Dessutom utreds om lednings-,
overvaknings- och kontrollverksamheten har ordnats och skotts andamalsenligt. Vid behov
ska daven eventuella brister i de bestimmelser och instruktioner som géaller sdkerheten och
myndigheterna utredas.

Undersokningsrapporten omfattar en utredning 6ver olyckans hdandelseforlopp, faktorer som
ledde till olyckan och dess foljder samt siakerhetsrekommendationer som riktas till aktuella
myndigheter och 6vriga aktorer, och som ar nédvandiga for att hoja den allméanna sdkerheten,
forebygga nya olyckor och tillbud, forhindra skador samt effektivisera raddnings- och andra
myndigheters funktion.

Parter i olyckor och de myndigheter som ansvarar for tillsynen inom omradet fér den olycka
som ar foremal for utredningen har beretts en mojlighet att avge utlaitande om utkastet till
utredningsrapporten. Utldtandena har beaktats i undersokningsrapporten. En
sammanfattning av utlatandena finns i slutet av rapporten. Enligt lagen om
sakerhetsutredning av olyckor och vissa andra hdndelser publiceras inte privatpersoners
utlatanden.

Utredningsrapporten har 6versatts till svenska och engelska av Semantix Oy.

Utredningsrapporten, sammanfattningen och bilagor har publicerats pa
Olycksutredningscentralens webbplats pa www.turvallisuustutkinta.fi.
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1 HANDELSER

1.1 Handelseforlopp

Tankfartyget MT Sten Nordic anlande till Sk6ldvik hamn i Borga pa torsdag 7.12.2017.
Foljande dag, fredag 8.12.2017 pa eftermiddagen kl. 15.20, avgick MT Sten Nordic under
lotsning fran 9,1 meters djupgdende fran kaj 4 i Skoldvik mot djupleden pa 15,3 meter mot
Antwerpen i Belgien.

Innan fartygets avgang gjorde den lots som stigit ombord pa fartyget en forfragan om
vaderleksforhallandena. Helsingfors VTS meddelade att det blaste fran sdder i en hastighet pa
10-12 m/s, vilket innebar en vaghdjd pa 2,1 meter och hogsta vagor pa 3,8 meter. Vagorna
kom fran en riktning pa 205 grader. MT Sten Nordic passerade Emsalo lotsstation kl. 16.08,
varefter lotsbaten L-242 borjade folja fartyget bakom aktern i skydd fran sjogang och vind.
Klockan 16.30 gav lotsen en instruktion om att sdnka lotsporten pa véanster sida om MT Sten
Nordic.

[ anknytning till lotsdebarkeringen gav lotsen kl. 16.36 en anvisning till MT Sten Nordics
befalhavare att vanda till den farled som gar forbi Borga fyr i riktning 220 grader. Fartygets
hastighet var da 10.7 knop. Darefter gav lotsen MT Sten Nordics befdlhavare anvisningar om
ovriga manoverrorelser i anknytning till lotsdebarkeringen. Innan lotsen avldgsnade sig fran
kommandobryggan, bad han om extra ljus till lotsporten och gav preciserande anvisningar om
mandvreringen av fartyget da lotsen avlagsnade sig fran fartyget. Enligt den lagrade
information var den radande vindhastigheten 16-18 m/s fran 190 grader.

Lotsen meddelade till Helsingfors VTS att lotsningen snart upph6r och att MT Sten Nordic
fortsatter till farledsomradets vastra kant, dar det gor en kraftig viandning till vanster och
skapar skydd for den tid da lotsen stiger av fartyget. Dartill meddelade lotsen att fartyget
fortsatter vasterut fran Kalbadagrunden. Helsingfors VTS svarade att ingen motkommande
trafik fanns. Dérefter tog lotsen avsked av MT Sten Nordics befdlhavare och gick fran
kommandobryggan till dick. MT Sten Nordic fortsatte med en hastighet pa 11,1 knop i
riktning mot 220 grader.

Klockan 16.55 gav MT Sten Nordics befdlhavare styrmannen till uppgift att forst svinga rodret
till vanster i 10 grader och genast darefter ytterligare 15 grader till vanster. I takt med att
vandningen framskred, andrades sjogangen som kom nastan helt rakt framifran till diagonal
sjogang och till slut till sjogang som kom fran hoger. Lotsen observerade vindningen fran
dacket och vantade pa att lotsbaten skulle forflytta sig till vanster sida om MT Sten

Nordic. Syftet med vandningen var att skapa basta mdjliga forhallanden for lotsbaten att kora
till MT Sten Nordics sida och for lotsen att forflytta sig till lotsbaten. Avsikten var att lotsbaten
darefter dtervander till Emsalo lotsstation.

Vid forberedelserna infor lotsdebarkeringen var lotsbatens avstand till MT Sten Nordics akter
ungefar 50 meter och vid vindningen var den som kortast ungefar 20 meter. MT Sten Nordic
seglade sa gott som mot vagriktningen och gav ett bra skydd for lotsbaten som akte bakom.



Bild 1. Klockan 16.55.18 korde lotsbat L-242 efter MT Sten Nordic. Den radande
utbredningsriktningen for de ldnga vagorna anges med morkbla pil. Den moérkblaa linjen
illustrerar MT Sten Nordics fard och den ljusblda MT Sten Nordics forrikting. Den orangea
linjen ar den rutt som lotsbat L-242 dkte och som genererats av VTS-systemet. Den gula
fargen visar att den positionsinformation som getts av GPS-lokalisatorn i batens inspelare,
vilken inte ar tillracklig tillforlitlig for att bedéma positionen. (Bild: Finnpilot Pilotage Ab)

Da MT Sten Nordic vande till vanster foljde lotsbat L-242 fartyget och forsokte pa samma gang
komma i skydd till vinster om MT Sten Nordic for att ta emot den lots som lamnade fartyget.

Bild 2. Klockan 16.56.19 foljde lotsbat L-242 MT Sten Nordic, som védnde, och stravade efter att
komma till dess vénstra sida. MT Sten Nordics vandning till vianster utsatte lotsbaten for
diagonala havsvagor. (Bild: Finnpilot Pilotage Ab)

Vid vandningen traffade vagorna MT Sten Nordics skrov och de borjade bli brantare och pa
samma gang hogre. Vaxelverkan mellan den diagonala sjogangen, skrovet pa fartyget i rorelse
och den sjogang som riktade sig mot fartyget ledde till att periodiska branta och héga vagor
bildades bakom MT Sten Nordic. Deras toppar lag i sa gott som samma riktning som MT Sten



Nordics fardriktning. Dartill radde en turbulent stromning bakom fartyget, vilken orsakades
av den roterande propellern, det vanda rodret och det sviangande skrovet. Lotsbat L-242 som
var utsatt for samverkan av dessa faktorer gungade nagra ganger (3-4 ganger) och kantrade
kl. 16.55.20 pa sin vanstra sida ungefar 20...30 meter fran och i en vinkel pa 45 grader pa
vanster sida om MT Sten Nordic.

Den lots som gatt till dicket och MT Sten Nordics befilhavare sag lotsbatens kantring, da
befdlhavaren gav styrmannen en order om att vanda rodret till hoger i 20 grader och borjade
en vandning for att dtervanda till lotsbatens kantringsplats. Darefter underrattade
befdlhavaren kl. 16.57 Helsingfors VTS om det intraffade med VHF-radion.

Klockan 17.00 gick lotsen tillbaka fran dack till MT Sten Nordics kommandobrygga. Han
anropade med VHF-radio Helsingfors VTS och berattade att lotsbaten 1ag pa sida norr om MT
Sten Nordic. Helsingfors VTS meddelade till lotsen att Sjoraddningsundercentralen! (MRSC
Helsingfors) var medveten om olyckan. MT Sten Nordics besattning och lotsen pa fartyget
foljde lotsbaten som lag pa sida.

MRSC Helsingfors bad MT Sten Nordic att sjosatta fartygets snabbgdende raddningsbat (Man
Over Board, MOB-bat). P4 MT Sten Nordic beslots det att detta inte var mdjligt pa grund av
sjogangen. MRSC Helsingfors meddelade till MT Sten Nordic att en sjéoraddningshelikopter och
en patrullbat fran Gransbevakningsvasendets var pa vag till olycksplatsen. MRSC Helsingfors
bad senare MT Sten Nordic att belysa den kantrade lotsbaten.

Enligt de observationer som gjorts fran MT Sten Nordic hade lotsbaten kl. 17.07 vant sig helt
och hallet runt och den flot med botten uppat. Inga observationer fanns om lotsbatens
besattning.

MRSC Helsingfors startade och ledde raddningsoperationen och ytsékningen. De forsta
raddningsenheter som anldnde till olycksplatsen var Helsingfors sjoraddningshelikopter
(BRH200) kl. 17.38 pa samma gang som patrullbaten fran Borga sjobevakningsstation
(BSL211). I raddningsoperationen deltog enheter fran Gransbevakningsvasendet, Helsingfors
raddningsverk, Mellersta Nylands raddningsverk, Finnpilot Pilotage Ab och Finlands
Sjoraddningssallskap samt MT Sten Nordic. Marinens robotbat Rauma stallde sig dartill till
forfogande for raddningsuppdraget.

De dykare som granskat lotsbaten upptackte kl. 18.30 att dorren till styrhytten pa den
kantrade lotsbaten var 6ppen. Inga personer observerades i styrhytten. Informationen
formedlades inte till Gransbevakningsvasendets bevakningsbat (VL) Turva.

VL Turva anlande till olycksplatsen kl. 18.58. VL Turva gavs till uppdrag att granska den
kantrade lotsbaten och radda medlemmar av besattningen, vilka eventuellt lamnat kvar i en
luftficka. Bristen pa information om situationen for lotsbatens besattning och deras position
paverkade hela raddningsoperationen.

Ytsokningen fortsattes under hela raddningsoperationen genom att anvanda driftsprognoser.
Efterspaningen leddes i huvudsak med myndighetsradionatet Virve, som ar i
myndighetsanvandning, men som inte var i anvandning hos alla enheter som deltog i
efterspaningen.

VL Turva forsokte bara den kantrade lotsbaten i sjogangen med sin lyftkran, for att det skulle
vara sakert att dyka in i lotsbaten. Under den tid da baten var uppburen och da man forsokte
vanda den borjade batens skrov fyllas med vatten och till slut holl inte lyftlinornas fasten pa

1 Sjordddningsundercentralen (MRSC Helsingfors) verkar som en del ledningscentralen vid Finska vikens sjobevakning.



baten langre. Batens akter trycktes under vattnet och baten sjonk till ungefar 30 meters djup
kl. 22.53 efter att ha flutit upp och ner i sa gott som sex timmar.

Den dykverksamhetsledare som verkade pa VL Turva fick kl. 23.02 tillstand av
sjoraddningsledaren till dykverksamhet i den sjunkna baten. Uppdraget var att granska
vraket for att hitta medlemmar av besattningen och dokumentera batens position i
havsbotten samt att granska eventuella skador pa baten. Dykverksamheten inleddes K.
23.57, da det konstaterades att baten 1ag pa ratt sida pa botten, lutandes en aning till vanster.
En dykare sag via den 6ppna dorren till lotsbatens styrhytt de tva lotsbatsférarna som
befunnit sig i baten med raddningsdrakter pa sig. Dykaren underrattade
dykverksamhetsledaren om sina observationer.

Raddningsarbetet varade i 6ver atta timmar. Gransbevakningsvasendet gav under kvéllen och
natten sammanlagt fem notiser om olyckan och informerade om operationen i sociala medier.
Lotsningsbolaget informerade sju ganger om hindelsernas utveckling .

Bild 3. Lotsbat L-242 kantrade forst till sidan och vdnde sedan upp och ner.
Gransbevakningsvasendet patrullbat (SL201) fungerade som stodfartyg for dykarna.
(Bild: Finska vikens sjobevakningssektion, Gransbevakningsvisendet)

1.2 Larm och riddningsatgirder

1.2.1 Larm

Klockan 16.57 gav MT Sten Nordic ett meddelande till Helsingfors MIRG om att lotsbat L-242
kantrat (”Pilot boat capsized”). Lotsbaten hade varit och hamta lotsen fran fartyget. Klockan
16.59 meddelade Helsingfors VTS om olyckan till MRSC Helsingfors sjoraddningsledare.

Klockan 17.00 gav den lots som lamnat pa MT Sten Nordic ett meddelande om olyckan till
Helsingfors MIRG och om att det inte var sdkert att sanka fartygets MOB-bdt. Omedelbart efter
detta informerade lotsen Emsalo lotsstation om olyckan. Efter meddelandet akte lotsbat L-
228 fran Emsalo mot olycksplatsen kl. 17.14. Lotsbat L-243 borjade kora fran Orrengrunds
lotsstation mot olycksplatsen kl. 17.41.



Klockan 17.00 larmade MRSC Helsingfors med myndighetsradiondtet en
sjoraddningshelikopter fran Helsingfors (BRH200) och tva dykare fran Mellersta Nylands
raddningsverks raddningsstation i Helsingfors-Vanda. Helikoptern vantade startklar med
dykarna i ungefar 15 minuter, eftersom raddningsfordonet i brist pa passertillstand och
ledsagare inte kom till flygplatsomradet. Fran Helsingfors-Vanda flygplats till den plats dar
lotsbaten sjonk var flygtiden cirka 10-15 minuter.

MRSC Helsingfors larmade kl. 17.01 Borga sjobevakningsstations patrullbat (BSL211) och
omedelbart darefter (kl. 17.02) Sveaborgs sjobevakningsstations patrullbat (BSL201).
Gransbevakningsvasendets VL Turva, som lyssnat pa larmet och uppdragsgivningen, anmalde
sig till uppdraget kl. 17.15 och meddelade att det anlander till olycksplatsen senast kl. 19.00.

Klockan 17.47 larmade MRSC Helsingfors till uppdraget en sjéraddningshelikopter fran Abo
(BRH100) och en MIRG-grupp fran Malm raddningsstation, som hor till Helsingfors
raddningsverk. Senare larmade MRSC Helsingfors tva dykare fran Skillnadens
raddningsstation, som hor till Helsingfors raddningsverk. En plasmaskarare och en anvandare
av denna ansléts till uppdraget fran Ostra Nylands raddningsverk. Borgd
sjoraddningsforenings raddningsbat PV Aktia (VSL148) anslot sig till raddningsuppdrag kl.
19.20.

1.2.2 Raddningsatgirder

Nodradiokommunikationen. Vid MRSC Helsingfors reflekterade man kl. 17.27 om att sdnda
ett nddmeddelande (mayday relay) for lotsbatens rakning som VHF-radiotrafik?. Vid
ledningscentralen beslots det att meddelandet inte var till nytta, eftersom det enligt
centralens bedomning inte fanns andra fartyg som lampade sig for raddningsverksamhet i
omradet. MT Sten Nordic hade kunnat borja nddradiotrafiken for ett annat fartygs rakning,
men i stdllet tog det kontakt med VTS-centralen. Efter att ha underrattats om olyckan
kontaktade MRSC Helsingfors MT Sten Nordic.

Inledande av raddningsatgirder. VL Turva anmalde sig pa egen hand till
sjoraddningsuppdraget kl. 17.15. Utifran de mottagna grundlaggande uppgifterna
forordnades en dykverksamhetsledare fran VL Turva. Dykverksamhetsledaren drog
tillsammans med den 6vriga personalen pa fartyget och personalen vid MRSC Helsingfors en
slutsats om att de personer som eventuellt fanns i baten sannolikt befann sig i baten i en
luftficka. I sa fall hade det inte varit mojligt att 6ppna batdoérren utan att aventyra
personernas sakerhet.

Utifran detta faststélldes en handlingsplan for situationen pa VL Turva. Rdddningsplanen var
att bara den kantrade lotsbaten med hjélp av de luftsackar som fanns pa VL Turva. Ytterligare
barkraft skulle vid behov fas med fartygets lyftkran. Reservplanen, i en situation dar luftsackar
inte skulle kunna monteras, var att bara lotsbaten med VL Turvas lyftkran. Avsikten var att
inleda dykverksamheten sa fort lotsbaten var uppburen pa ett satt som ar sakert for
dykverksamhet. Nodplanen var att baten skulle vandas pa ratt sida med hjalp av lyftkranen pa
VL Turva.

Raddning av personer fran lotsbaten. Helsingfors sjoraddningshelikopter var den forsta
efterspanings- och raddningsenhet (Search and Rescue Unit, SRU) som anladnde till
olycksplatsen kl. 17.38. Den borjade ytsokningen och sldppte tva ytdykare pa den upp och ner

2 Med inledning av nédradiotrafik for en annans rakning aktiverar man andra fartyg som eventuellt funnits i
olycksomradet, dd man majliggor att information samlas in och kartlagger den hjalp som kan ges av 6vriga fartyg som
eventuellt finns i omradet.



vanda lotsbaten kl. 17.39. Ytdykarna borjade pa botten av baten ge ljudsignaler genom att
knacka med handlamporna i syfte att fa kontakt med personer som eventuellt befann sigi en
luftficka i baten. Sjoraddningshelikoptern fortsatte ytsokningen i det narliggande omradet
genom att anvanda stralkastare och en virmekamera.

Patrullbdten fran Borga sjobevakningsstation forberedde sig for att radda manniskoliv fran
vattnet. MRSC Helsingfors fragade kl. 17.37 av patrullbaten fran Borga om den kunde fésta sig
vid lotsbaten for att fungera som dykplattform for dykarna. MRSC Helsingfors och Helsingfors
sjoraddningshelikopter planerade att sinka tva dykare fran helikoptern till patrullbdten. Det
var dock inte madjligt att ta emot dykarna och fasta patrullbaten i lotsbaten pa grund av den
harda sjogangen.

Patrullbaten fran Borga sjobevakningsstation var pa olycksplatsen kl. 17.38. Patrullbaten
meddelade kl. 17.42 att inga personer syns i havet i narheten av den kantrade lotsbaten.
Klockan 17.50 stod det klart att den inte var majligt att sinka dykare till patrullbaten pa
grund av det styranordningsfel som upptackts i baten. Som alternativ féreslog ytbargarna att
dykarna sinks direkt pa den kantrade lotsbaten. Detta genomfdrdes kl. 17.56.

MRSC Helsingfors diskuterade potentiella handlingsalternativ med
dykverksamhetensledaren. Efter diskussionen beslots det kl. 17.55 att larma Helsingfors
MIRG-grupp och sitta den i beredskap. Med detta ville man sdkerstalla en mdjlighet att tranga
sig in i lotsbaten via botten och trygga en tillracklig beredskap for prehospital vard. Efter
larmet meddelade gruppledaren for Helsingfors MIRG det tilldelade uppdraget till MIRG-
gruppen fran Abo. Grupperna kom 6verens om ett eventuellt samarbete. Abo
sjoraddningshelikopter (RH100) gavs till uppdrag att hamta Helsingfors MIRG-grupp fran
Malm.

Sjoraddningsledaren diskuterade kl. 17.56 med dykverksamhetsledaren och chefen pa VL
Turva om alternativen i dykverksamheten. Klockan 18.12 beslét man sig for en plan dar man
forst granskar batens styrhytt via fonstren utan att 6ppna dorren. Darefter skulle lyftsackar
fastas i batskrovet for att 6ka lyftet. Efter att baten stabiliserats och det sakerstillts att den
varit uppburen, hade det varit mojligt att med hjalp av VL Turvas lyftkran dyka in i styrhytten.

Gransbevakningsvasendets ytbargare meddelade per radio om sin dykningsplan till
dykarbetsledaren innan dykverksamheten borjade. En ytbargare rorde sig forst runt lotsbaten
pa ytan, varefter raddningsvasendets dykare tittade in i lotsbdtens styrhytt fran fonstren.

Klockan 18.30 formedlade Helsingfors sjoraddningshelikopter informationen fran dykarna
fran MRSC Helsingfors om att halare observerats inne i lotsbdtens styrhytt. I hytten fanns det
enligt observationen inte personer och styrhyttens doér var 6ppen. Dykarna meddelade ocksa
att det inte var sakert att dyka in i styrhytten pa grund av den harda sjogangen och risken for
att baten skulle sjunka. Darefter beslot man sig for att vanta pa att MIRG-gruppen skulle
anlinda i sjoraddningshelikoptrarna fran Abo och gi in i fartyget via botten. Helsingfors
sjoraddningshelikopter vinschade upp dykarna fran botten av lotsbaten. En ytbargare fran
Gransbevakningsvasendet lamnade pa bottens botten. Helikoptern fortsatte ytsokningen.

Klockan 18.35 stiallde MRSC Helsingfors en fraga som gallde kladnaden hos de personer som
skulle raddas av lotsen pa MT Sten Nordic. Lotsen berattade att de som efterspanades
sannolikt inte hade pa sig livvastar eller raddningsdrakter, eftersom de vanligen satts pa forst
da man gar ut fran styrhytten. Klockan 18.45 forstarkte MRSC sin bemanning i
ledningscentralen. Kl. 18.49 befriades MT Sten Nordic fran olycksplatsen. Fartygets uppdrag
hade varit att belysa olycksplatsen och ge skydd till lotsbaten.
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Innan ankomsten holls ett mote pa VL Turvas kommandobrygga kl. 18.50 om
atgardsalternativen. Pa VL Turva visste man inte i det inledande skedet av situationen
hurudan lotsbat det handlade om och var dess lyftslingor fanns. Utifran en modellbild som
hittades pa webbplatsen for tillverkaren av lotsbaten beslots det att fasta lyftlinorna i de fyra
pollare som fanns pa lotsbatens dack. VL Turva anldnde till olycksplatsen kl. 18.58.

Klockan 19.00 besléts det i MRSC Helsingfors att Abo sjoraddningshelikopter flyger till Borga
for att himta en plasmaskirare och en anvindare av denna. Ostra Nylands raddningsverk
erbjod en plasmaskarare till dykverksamhetsledaren som ett alternativ for att trdnga sig in
genom botten. Klockan 19.13 utndmnde MRSC Helsingfors chefen pa VL Turva till
olycksplatsledare (OSC). Uppdraget var att leda verksamheten for att radda manniskoliv. En
egen OSC-ledare forordnades separat som dykverksamhetsledare. MRSC Helsingfors fortsatte
att leda ytsokningsuppdraget.

Ungefar kl. 19.00 anldnde Helsingfors raddningsverks MIRG-férbindelsebrandmastare till
MRSC Helsingfors lokaler for att stoda ledningen av situationen. I detta skede fick man
information om att plasmaskéraren inte kan anvandas for att tranga sig igenom lotsbatens
botten. Anvandning av denna i en aluminiumbat eller ett slutet rum skulle orsaka en fara for
dem som skulle raddas.

Abo sjoraddningshelikopter hamtade kl. 19.25 en sakkunnig fran Ostra Nylands
rdddningsverk med en plasmaskarare till VL. Turva, men man avstod fran att anvdnda
skararen. Olycksplatsledaren fick information om att det inte fanns en férbindelse fran
lotsbatens styrhytt till utrymmena i skrovet under batens dack.

Klockan 19.25 var Helsingfors MIRG-grupp redo i Malm att forflytta sig till olycksplatsen, dit
den anldnde kl. 20.55. Ungefar kl. 20.00 beslot sjoraddningsledaren att MIRG-gruppen fran
Abo inte hade nigot uppdrag. Darefter bad sjéraddningsledaren pa forslag av
forbindelsebrandmastaren att Helsingfors raddningsverks dykare vid Skillnadens
raddningsstation gor sig beredda.

Dykverksamhetsledaren och den ene av Gransbevakningsvasendets dykare forflyttade sig
fran VL Turva till Sveaborgs patrullbat. Patrullbaten forflyttade sig nara lotsbaten. Dykaren
forflyttade sig till baten och fick lyftlinor fran patrullbaten. Avsikten var att den ytbdrgare som
arbetar pa lotsbatens botten tillsammans med en dykare faster lyftlinorna pa lotsbaten.

Enligt dykverksamhetsledarens bedomning fanns det mycket luft och lite vatten i den
kantrade lotsbaten, da det var maojligt att klara sig relativt lange i en luftficka. Utifran denna
bedomning holl sig dykverksamhetsledaren tillsammans med sjéoraddningsledaren till
nodplanen, det vill sdga att bara lotsbaten. Dykarna fran VL Turva borjade fasta lyftlinorna pa
lotsbaten ungefar Kkl. 20.09. En dykare faste forst en lina pa bagge sidor om forpollarna pa
lotsbaten. Det var utmanande att fasta linorna och det var osdkert om de skulle hallas i
lotsbatens pollare. Till foljd av sjogangen lossnade linorna flera ganger. Av de fyra linorna
kunde inte en enda fastas.

Sjoraddningsledaren och olycksplatsledaren pa VL Turva beslot att lotsbaten, trots att en lina
lossnat, ska baras av VL Turvas lyftkran. Beslutet paverkades av bedomningen av att man
kunde klara sig i tre timmar i en eventuell luftficka. Dartill paverkades beslutet av att
lotsbaten drev mot grund, dar VL Turva inte langre hade kunnat operera. Om baten var
uppburen, kunde den forflyttas i nskad riktning. Lotsbaten stabiliserades for att baras K.
20.28. Darefter ansags det vara mojligt att dyka. P4 samma gang skaffades narmare uppgifter
om battypen innan en eventuell vindning. Dykarens observation fran kl. 18.30 om den 6ppna
dorren till styrhytten var inte kiand av dykverksamhetsledaren.
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Klockan 20.55 forde Abo sjoraddningshelikopter Helsingfors MIRG-grupp till VL Turva.
Gruppen var i rokdykningsutrustning och de forde med sig materiel for att komma igenom
skrovet. Avsikten var att tvda medlemmar av MIRG-gruppen med kunnande inom prehospital
vard tar ansvaret for den prehospitala varden av eventuella patienter. Lakaren i FinnHEMS
Oy:s medicinhelikopter (EHE P10) konsulterades om den fortsatta vardplatsen.

Klockan 21.55 var de dykare fran Helsingfors raddningsverk vilka transporterats till VL Turva
beredda att dyka fran VL Turvas raddningsport (RESCUE GATE). Klockan 21.58 hade
lotsbaten stabiliserats tillrackligt vid VL Turvas sida, da det enligt huvudplanen var tryggt att
dyka. Denna plan lyckades dock inte, eftersom fastlinan pa vanster sida pa lotsbatens for (sett
fran ytan) lossnade till f6ljd av sjogangen, da enbart tva linor lamnade och holl fast baten i
lyftkranen. Darefter var det inte langre sakert att dyka och dykverksamheten avbrots.

Efter att fastlinan lossnat, 6vergick man till nédplanen, det vill sdga till att vanda lotsbaten.
Lotsbaten vandes med VL Turvas lyftkran mot fartygets sida ungefar kl. 22.23. Under
vandningen observerades det pa VL Turvas akterdack att dorren till lotsbatens styrhytt var
oppen och att styrhytten var full av vatten. Denna information formedlades till ledaren pa
olycksplatsen och MRSC Helsingfors.

Man lyckades vanda lotsbaten till sidan, men ocksa lotsbatens andra férpollare revs loss pa
grund av sjogangen. Darefter sjonk lotsbatens akter relativt snabbt, da enbart batens for
syntes, uppburen enbart fran ett akterhorn. Efter att den sista barlinan gick av viande sig baten
uppat och borjade sjunka med aktern fore. Klockan 22.53 meddelade olycksplatsledaren till
MRSC Helsingfors, att lotsbaten sjunkit till ett djup pa ungefar 30 meter. En markeringsboj
fran VL Turva fastes i det rep som varit fast i lotsbatens propelleraxel.

Ytsokning. MRSC Helsingfors ledde ytsokningen. Ledningscentralen tilldelade
efterspaningsuppdrag till de larmade och anslutna enheterna. Uppdraget var att soka efter
manniskor i vattnet. Ytsokningen inleddes genast och den utférdes pa samma gang som ovriga
raddningsatgarder. MT Sten Nordic stodde efterspaningen genom att skydda och belysa den
kantrade lotsbaten for att uppticka eventuella personer i vattnet, om de pa egen hand kunnat
radda sig fran styrhytten och befann sig i vattnet.

Helsingfors sjoraddningshelikopter, som var den forsta att anldnda till objektet, inledde
ytsokningen med efterspaningsfiguren “6kande kvadrat” (expanding square) enligt manualen
IAMSAR Vol IIl genom att anvdanda bland annat en virmekamera och en stralkastare.

Patrullbaten fran Borga sjobevakningsstation fortsatte ytsokningen i omradena enligt det
uppdrag som MRSC Helsingfors tilldelat. Den EPIRB-boj som lossnat fran lotsbdten hade
redan tidigare positionerats i olycksomradet3. Patrullbaten fran Borga sjobevakningsstation
hittade bojen Kkl. 23.12, men kunde inte lyfta upp den pa grund av den harda sjogangen.
Helsingfors sjoraddningshelikopter plockade senare upp bojen fran havet.

MRSC Helsingfors tilldelade Kkl. 18.41 det forsta efterspaningsomradet, som grundade sig pa
en driftskalkyl, till lotsbat L-228, med uppdrag att soka efter manniskor i vattnet. MRSC
Helsingfors gav kl. 19.06 den andra lotsbaten L-243 samma efterspaningsomrade som L-228.
Bagge batar fick under ytsékningen flera konsekutiva efterspaningsomraden.

Borga sjoraddningsforenings raddningsbat PV Aktia (VSL148) anmalde sig till
sjoraddningscentralen kl. 19.20. MRSC Helsingfors tilldelade ett efterspaningsomrade som
grundade sig en driftskalkyl, i vilket enheten paborjade efterspaningen kl. 20.05. Senare fick

3 Nodsandare for sjofarten, EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon).
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enheten ett nytt omrade, i vilket sokningen upphorde kl. 23.35. Darefter befriade MRSC
Helsingfors enheten fran uppdraget.

Abo sjoraddningshelikopter tilldelades pa samma gang ett eget efterspaningsomrade.

Uppdraget avbrots dock dd MRSC Helsingfors gav den till uppdrag att hamta fler dykare till
olycksplatsen fran Bevakningsflygdivisionen bas i Helsingfors-Vanda.
Sjoraddningshelikoptrarna hamtade dykarna och férde dem till VL Turva. Senare fortsatte
helikoptern ytsokningen och den befriades fran uppdraget kl. 23.55.

De sista enheter som deltagit i efterspaningsuppdraget befriades 9.12.2017 kl. 00.17, da
ytsokningen avslutades efter att offren hittats.

Dokumentering av den sjunkna baten och bargning av offren Dykverksamhetsledare fick
kl. 23.02 tillstand av sjoraddningsledaren till dykverksamhet i den sjunkna baten. Dykarna
fran Helsingfors raddningsverk gavs till uppdrag att dyka till den sjunkna lotsbaten for att
hitta medlemmar av besattningen. Ett ytterligare uppdrag var att med videokamera
dokumentera batens position i havsbotten och granska eventuella skador. Dykverksamheten
borjade cirka kl. 23.57. Den forsta dykaren inledde dokumenteringen och berattade att baten
lag ratt i botten, lutandes en aning pa sin vanstra sida. Efter att ha natt batens akterdack sag
dykaren via den 6ppna dorren till lotsbatens styrhytt tva medlemmar av lotsbatens besattning
i raddningsdrakter inne i baten. Dykaren underrattade dykverksamhetsledaren om sina
observationer och berattade pa samma gang om de raddningsdréakter som offren hade pa sig.
Dykverksamhetensledaren gav tillstand att lyfta upp de avlidna. Bagge omkomna hade lyfts
upp 9.12 fore ungefar kl. 00.30. De klocktider som anges i tabellen nedan (tabell 1) ar partiellt
riktgivande pa grund av eventuella skillnader i anteckningen av handelserna och

registreringen i systemet.

Taulukko 1. De enheter som deltog i raddningsverksamheten.

Larmat Vid Befriad fran
ID s objekte |Plats Typ uppdraget
t
MT Sten Nordic | 16.57 genast | olycksplatsen Fraktfartyg ic?dt?" fortsatte mot
BRH200 17.00 1738 Fran Helsingfors till smraddnmgshehkopte 00.17
olycksplatsen r Helsingfors
BRH100 17.47 1942 F.ran Abo via Borga SJ(D)raddnlngshellkopte 23.55
till olycksplatsen r Abo
00.54 (02.22 overlat
Fran Borga Borga de omkomna till
BSL211 17.01 17.38 sjobevakningsstation | sjobevakningsstations | polisen vid Borga
till olycksplatsen patrullbat sjobevakningsstation
)
Fran Sveaborgs Sveaborgs 00.17
BSL201 17.01 18.10 sjobevakningsstation | sjobevakningsstations
till olycksplatsen patrullbat
Fran Emsalo till o o 00.17
L-228 17.14 17.49 efterspaningsomrade S.nabbgaer}de lOtSb?t
‘ vid Emsalo lotsstation
o . Snabbgdaende lotsbat | 00.17
1-243 1741 |1906 [|fanOrrengrunddll gq o0 orund
sokomradet .
lotsstation
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Fran Borga till Borga 00.17
VSL-148 1920 efterspaningsomrade | sjoraddningsforening
t PV Aktia
Fran Helsingfors 01.00
VL Turva 17.15 18.58 inlopp till Bevakningsfartyg
olycksplatsen
Dykare fran
Mellersta PA den kantrade Larmas till
Nylands 17.00 17.56 . dykverksamhet enligt
. . lotsbaten <
raddningsverk overenskommelse
(2)
Helsingfors MIRG | 17.47  |20.55 | Till VL Turva famarbetsmynd‘ghete
Abo MIRG fragade om
Om en MIRG-grupp det fanns behov av
larmas, larmas en dem. MRSC
Abo MIRG 19.59 nej inget behov ?nn’?m grupp Helsingfors SMC
atminstone for :
beredska meddelade att inget
p behov fanns.
Dykarna fran Avsikten var att dyka
Helsingfors till objektet efter att
raddningsverk 17.55 . Fler dykare till baten stabiliserats
Sl s (20.04) | 21> |TillVLTurva ol e LR
radddningsstation
)
Anvindes inte,
Plasmaskarare Ostra Nylands befriades fran
R 19.25 Till VL Turva . N uppdraget da VL
och skirare raddningsverk . .
Turva anlande till
Skoldvik.
Brandmastare
fran Helsingfors 19.00 MRSC Helsingfors
raddningsverk

1.2.3 Dokumentering, 6vervakning, biargning och undersokning av vraket

Olycksutredningscentralen bad 11.12.2017 handrackning av féorsvarsmakten for att granska
och dokumentera lotsbatens vrak innan bargningen. Olycksutredningscentralen begarde
dartill 13.12.2017 handrackning av Gransbevakningsvasendet for att barga den forlista

lotsbaten.

Dartill begardes handrackning av den belgiska olycksfallsutredningsmyndigheten for att

undersoka MT Sten Nordics akterdel, efter att fartyget anmalt till Antwerpen efter olyckan.
Inga tecken pa att lotsbaten eventuellt kolliderat med MT Sten Nordic hittades.

Malet med handrackningen var att utreda vrakets skick for att planera bargningen och leta

efter tecken pa en eventuell kollision med MT Sten Nordic. Marinen tilldelade uppdraget till
en dykargrupp och kombinationsfartyget MTA Louhi, som &r ett fartyg som anvands for att

bekdmpa olje- och miljoskador och att skota den finska marinens serviceuppdrag.
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Bild 4. Marinens dykare da de dokumenterar lotsbat L-242:s vrak innan bargningen. (Bild:
OTKES)

MTA Louhi forflyttade sig till verksamhetsomradet 15.12.2017. Marinens dykargrupp inledde
dykningar pa natten 15-16.12 genom att filma lotsbatsvrakets position och konstruktioner.
Vraket 13g sa gott som pa jamna kol lutandes en aning till vanster pd en hard boten av lera och
sand pa ett djup pa 30 meter. Vraket hade slagit mot botten med aktern fore, da akterplanet
av stal baktill bojts. Rester av barlinan, det starka rep som anvants vid vandingsforsoket var
och fastbandet for markeringsbojen annu fast i vraket.

Pa vraket syntes skramor som uppkommit vid forsoket till vindning i omradet for slaget pa
skrovet och fastpunkterna for forpollaren och vanster akterpollare, vilka lossat. Dartill hade
den gasfjader som stangt styrhyttsdorren rivits loss pa dorrsidan. Dérren var 6ppen.
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Bild 5. Den O6ppna dorren till styrhytten pa lotsbat L-242 och den lossnade gasfjadern. (Bild:
OTKES)

[ det hogra hornet av akterdacket, var dackluckan till rodermaskinrummet 6ppet. Via denna
var det mojligt att konstatera att den vattentata dorren mellan aktermaskinrummet och
tankutrymmet framfor detta var last i 6ppenlage. Ovriga luckor pa vraket var stingda. De

luckor som var fast ppnades inte pa grund av de risker som luftfickorna bakom dem
eventuellt orsakat.

Bild 6. Den bortrivna vanstra akterpollaren pa lotsbat L-242. (Bild: OTKES)




Den livflotte som funnits i hoger akterh6rn pa vraket hittades pa havsbotten ungefar 10 meter
bakom vraket med flottens utlésningsband delvis utldst. Livbojen pa den bakre vaggen av
styrhytten var pa plats och hade delvis krossats. Dartill hade den radioantenn som befunnit
sig till vanster i styrhytten lossnat fran sitt faste och den hdangde i en trad. Inga hal patraffades
pa vraket och det konstaterades att de fyra lyftoglorna pa dess skrov var i skick. Vrakets
kantskydd var hela och pa plats och inga spar pa kollision upptéacktes pa skrovets eller
styrhyttens strukturer.

Bild 7. Den tomma stéllningen for lotsbat L-242:s livflotte. (Bild: OTKES)

Efter dokumenteringen av vraket borjade dykargruppen forbereda bargningen. MTA Louhi
lamnade kvar pa olycksplatsen for att 6vervaka vraket och med beredskap att ge eventuell
handrackning for Gransbevakningsvasendet vid bargningen av vraket.

Gransbevakningsvasendets VL Turva genomforde bargningen 19.12.2017. I bargningen deltog
ocksa bland annat Meritaito Oy:s farledsfartyg MKL Oili och Borga sjobevakningsstations
patrullbat samt foretradare for lotsbatstillverkaren och -planeraren och Finnpilot Pilotage Ab
som tekniskt stod. Olycksutredningscentralen verkade som uppdragsgivare for bargningen.
VL Turvas dykare ansvarade for forberedelserna och genomférandet av dykverksamheten och
av dessa fungerade dykverksamhetsofficeraren som dykningsledare. Dykverksamheten
genomfordes fran Borga sjobevakningsstations patrullbat.

Klockan 9.30 forflyttade sig dykarna jamte utrustning till Borga sjobevakningsstations
patrullbat. Klockan 10.00 faste patrullbaten den markeringsboj som var fast i lotsbaten i
bandet. VL Turvas dykningsrobot (ROV) granskade forst lotsbaten. Darefter kl. 10.20
l6sgjorde en dykare de bargningslinor som fasts i lotsbaten vid rdddningsoperationen och
faste tva positioneringsanordningar (transpondrar) i lotsbaten. Klockan 11.20 forflyttade sig
VL Turva ovanfor lotsbat L-242 och dykarna faste lyftkattingarna i bargningsslingorna i
lotsbatens for- och akterdel. Dykverksamheten upphorde klockan 12.30.

Bargningen gjordes med lyftkranen pa VL Turvas akterddck. Bargningen borjades kl. 13.50
och kl. 14.15 befann sig lotsbadtens styrhytt ovanfor vattenytan. Bargningen tog ungefar 23
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minuter. Efter att lotsbaten lyfts upp till ytan granskades skrovets skick med en
undervattensrobot. Lotsbatens roder hade bojts en aning. Inga hal fanns pa skrovet.

Bild 8. Bargningen av lotsbat L-242 (Bild: OTKES)

Darefter flyttades drankbara pumpar till lotsbaten. Effekten pa VL Turvas lyftkran var inte
tillracklig, och till f6ljd av detta rann vatten in i lotsbaten fran luckorna pa foéren. Efter att
trycket riktats mot akterna borjade lotsbaten lyfta och de drankbara pumparnas effekt kunde
optimeras. P4 grund av den vattentdta sektioneringen gjordes ett hdl i mittendelen av
lotsbaten, sa att vattnet kunde pumpas bort effektivare fran maskinrummet. Ungefar kl. 16.00
flot lotsbaten pa egen hand och ansvaret for de fortsatta bogseringsatgarderna o6verfordes till
lotsningsbolaget.

Lotsbaten filmades fran ut- och insidan innan den forbereddes for bargningen. I synnerhet
maskinrummet, dérrarna och luckorna inne i skrovet och batens externa utrymmen
dokumenterades. I styrhytten granskades i synnerhet batens styranordningar. Darefter
bogserades lotsbaten till skeppsvarvet, dar det lyftes till inomhuslokaler for platsutredningen,
som ar en del av sakerhetsutredningen. Efter att den tekniska utredningen slutférts overlats
lotsbat L-242 28.12 till lotsningsbolaget.

1.2.4 Psykosocialt stod

Ostra Nylands socialjour fick information om olyckan av Finnpilot Pilotage Ab och via
medierna. Jourhavande socialarbetarens arbetspar dkte pa begaran av Finnpilot Pilotage Ab
till Emsalo lotsplats ungefar kl. 20.00 pa olyckskvallen. De hade information om att flera
anstallda fanns pa stationen. Socialjourhavarna erbjod krishjalp till personalen pa
lotsstationen och de anhoriga som kommit till stationen.

Ostra Nylands socialjour var under fredagskvillen i kontakt med lotsningsbolaget och pa
lordag 9.12.2017 med Ostra Kymmenedalens social- och krisjour fér att koordinera den
omedelbara krishjalpen. Med samarbetet sdkerstalldes det att de anhoriga till olycksoffren
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hade tillgang till krisstdd genast under veckoslutet. Socialjourerna fick inte larm eller
lagesrapporter om hdandelserna av MRSC Helsingfors, som ledde den operativa situationen.

Under olyckskvillen var Finnpilot Pilotage Ab vid flera tillfdllen i kontakt med de anhoriga till
de lotsbatsforare som efterspanades och de informerade dem om hur s6knings- och
raddningsverksamhet framskred. Efter att de omkomna hittats fordes en diskussion om
meddelandet av dédsbudet mellan MRSC Helsingfors och Finnpilot Pilotage Ab. MSCS
Helsingfors kom éverens om meddelandet av dodsbuden med Ostra Nylands polis.
Lotsningsbolaget lamnade dédsbudet till de anhériga som meddelats som anhdériga till
lotsningsbolaget. En patrull frAn Ostra Nylands polis limnade dédsbudet till en anhorig tidigt
pa morgonen. Informationen hade kommit redan via lotsningsbolaget.

Lotsningsbolagets ledning besokte Emsalo lotsstation dagen efter olyckan 9.12.2017.
Lotsningsbolaget informerade sin personal om olyckan genast fran och med olyckskvallen.
Bolaget ordnade tillsammans med tjansteproducenten av foretagshalsovard
avlastningssamtal rorande den akuta krisen for sin personal pd mandag 11.12.2017 pa nio
lotsstationer och senare for lotsningsformedlingen och bolagets administration. Krishjalp
erbjods aktivt till hela personalen via foretagshilsovardstjansterna.

Efter olyckan erbjod och tillhandaholl social- och krisjourerna och tjdnsteproducenterna av
foretagshalsovard psykosocialt stdd till de anhoériga till olycksoffren enligt de individuella
behoven. MT Sten Nordics befdlhavare ordnade ett diskussionstillfalle och en minnesstund
om hindelsen for fartygets besittning innan fartyget anlinde till Antwerpen. Ostra Nylands
socialjour ordnade ett avlastningssamtal for de medlemmar av besattningen fran Borga
sjoraddningsférening vilka deltagit sokningsuppdraget. Gransbevakningsvdsendet ordnade
tillsammans med Finnpilot Pilotage Ab ett tillfille for de anhoriga till bagge omkomna pa VL
Turva efter olyckan.

1.3 Konsekvenser

Vid olyckan kantrade lotsbat L-242 pa sin vanstra sida i en vinkel pa cirka 120 grader. Efter
att ha flutit i cirka tio minuter vinde baten upp och ner och lamnade och flyta med botten
uppat.

Under raddningsforsoken fick lotsbaten nagra sma skador och den fylldes sa smaningom med
vatten via Oppningarna och genomgangarna i batens strukturer.

Efter att lyftlinorna lossat fran fastet, trycktes batens akterdel under vattnet och till slut sjonk
baten cirka sex timmar efter kantringen. Lotsbatens akterdel skadades da baten sjonk med
vanster akterhorn fore till havsbotten.

Tva lotsbatsforare omkom i olyckan.

Det observerades att en ringa mangd olja lackte till havet fran vraket. Innan bargningen lag
lotsbat L-242 pa cirka 30 meters djup i 11 dygn och utsattes for inverkan av havsvattnet och -
trycket.
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2 BAKGRUNDSINFORMATION
2.1 Operationsmiljon, anordningar och system

2.1.1 Farleden och hiandelseplatsen

Skoldviks 15,3 meters farled gar fran Skoldviks oljehamn forbi Emsalé 6ster om Borga fyr,
varifran farleden fortsatter till lotsplatsen sydvast om Borga fyr. Lotsplatsen finns pa 6ppet
hav och den ar inte skyddad fran ostlig, sydlig och vastlig vind. Farledens langd ar ungefar 21
nautiska mil och det finns sju linjer som markerats med linjetabeller. Farleden har
kardinalméarken och den ar belyst.

Enligt VTS:s olycksrapport var lotsbat L-242:s olycksplats 1,6 nautiska mil sydvast om Borga
fyrtorn. Olyckan intrdffade innanfor farledomradet. Vid olycksplatsen var vattendjupet
ungefar 50 meter. Lotsbaten sjonk till slut till ett djup pa ungefar 30 meter.
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Bild 9. Farleden och hindelseplatsen dr markerade pa kartan. (Bild: Trafikverket 2018, de

anteckningar som lagts till pa kartan OTKES)
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2.1.2 Lotsbat L-242

Lotsbat L-242 var en snabbgdende lotsbat av market Kewatec Pilot 1500. Den levererades till
lotsningsbolaget pa hosten 2015. Lotsbaten var 14,5 meter lang och 5,1 meter bred och
utrustad med tva 331 kW:s Scania DI13 axeldrivna sjodieselmotorer och tva roder. Batens
deplacement var 19 ton och maximihastigheten var 27 knop. En vibrationsdampad separat
styrhytt fanns pa skrovet. Batens skrov var indelat i fem vattentata sektioner. En forutsattning
for vattentadthet var att skottens dorrar och dackluckor var stingda och lasta. Batens flytkraft
klarade av att en sektion fylldes med vatten.

Lotsbat L-242 hade raddningsutrustning for 10 personer. Utrustningen omfattade en livflotte,
livvastar, raddningsdrakter, barbara nddsignalsandare (EPIRB och SART), nodraketer och en
livboj. Enligt bestallningsspecifikationen borde det ha funnits en personlig AIS-sandare i
baten. Sdndaren hittades inte i samband med den tekniska utredningen.
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Bild 10. Overgripande bild av lotsbat L-242 (Bild: Kewatec AluBoat Oy)

Lotsbat L-242 hade byggts enligt planeringsklass B i Sjofartsverkets yrkesbatsregelverk
(FMAW)#. Planeringsklass B forutsatter inte nagon sjalvratande egenskap av baten. VTT
Expert Services Oy hade utarbetat ett inspektionsreferat gillande lotsbaten 25.9.2015.
Trafiksdakerhetsverket hade besiktat baten och beviljat den ett besiktningsintyg en manad
tidigare 25.8.2015. Fartyget hade besiktats som lastfartyg for trafikomrade III i Finland.

Vid byggskedet hade inspektioner av baten gjorts pa skeppsvarvet 7.4 och 27.8.2015. Baten
hade grundbesiktats av Trafiksdkerhetsverket och godkants for trafik vid den andra

4 (FMAW), version 2009.1 jamte senare uppdateringar (5 VTT Olycksreferat nr VTT-S-04199-15).
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inspektion som VTT Expert Services Oy gjorde vid skeppsvarvet. I VTT Expert Services Oy:s
inspektionsreferat hanvisade man bland annat till EN-ISO-standarder, vad giller byggande
och godkdnnande av batar.

Enligt inspektionsreferatet hade batens stabilitetskalkyl godkants 4.9.2015 jamte stabilitet for
ett helt fartyg och fartygets lackstabilitet. Definitionen av batens stabilitet grundade sig pa
den kalkylmassiga granskningen av egenskaperna hos tidigare batar av samma battyp.

Batens besiktningsintyg var i kraft fram till 25.11.2017. F6ljande arskontroll hade
overenskommits separat med Trafiksdakerhetsverket. Besiktningsintyget omfattade ocksa ett
omndmnande om att stabilitetsuppgifterna godkants 1.10.2010, det vill sdga innan baten

byggts.

2.1.3 Undersokningen av vraket av lotsbat L-242

Efter sjunkningen bargades lotsbat L-242 fran havet 19.12.2017 och bogserades till
skeppsvarvet. Olycksutredningscentralen gjorde en teknisk undersokning av baten 21-22.12
och 28.12.2017. Lotsbaten dokumenterades och undersoktes vad géller strukturer,
anordningar och utrustning fran in- och utsidan.

Bild 11. Lotsbat L-242 upplyft pa varvet for undersokning. (Bild: OTKES)

Lotsbatens skrov granskades externt for att upptiacka eventuella tecken pa en kollision. Pa
fartygets skrov konstaterades sma skramor och inbuktningar, vilka konstaterades ha
uppkommit under bargningsoperationen. Det vanstra hornet av akterplanet hade vridits och
det var gyttjigt. Skadan hade uppkommit da lotsbaten sjunkit till havsbotten med vanster
akterplan fore. Ingenting tydde pa en traff eller kollision med MT Sten Nordic eller pa en
skrovskada som uppkommit under korningen. Dackluckan pa akterdacket var 6ppet och det
konstaterades att den kunde 6ppnas till f6ljd av ett kraftigt slag, om den inte lasts
omsorgsfullt.
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Bild 12. Vid granskningen av botten konstaterades det att planet i lotsbatens akter vridits vid
vanster kant. Rodren var i gott skick och kraftigt vanda till vanster i en vinkel pa ungefar
40 grader. (Bild: OTKES)

Bild 13. Rodren var i extremposition till vanster. [ &ndan av hogre propellers tva blad fanns det en
liten bojning. Trimplanen befann sig i sin fack. (Bild: OTKES)
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Bild 14. Fastpollaren pa foren hade rivits loss. Fran den punkt varifran pollaren rivits loss fanns
det tva forbindelser pa 50 mm till fartygets slutna féorutrymme. (Bild: OTKES)

[ tomningsdppningarna eller utloppsroren i slaget i lotsbatens skrov fanns det inte tecken pa
externa skador. En 6ppning hade skarts pa mittdacket i samband med béargningen for att
avlagsna havsvattnet. Ldsanordningarna pa luckan till rodermaskinrummet till hger pa
akterdacket var i 6ppet-lage. Vanster for- och akterpollare pa dacket hade lossnat fran dacket
i samband med bargningsoperationen. Vid rivpunkterna fanns det tvda 50 mm:s 6ppningar.

Motstycket till dorrpumpen till ytterdorren till lotsbatens styrhytt hade rivits loss och
saknades helt fran dorren. Motstycket hittades pa havsbotten i samband med bargningen av
fartyget. Dorrens 6ppningsriktning ar till vinster sett frin ingangen fran dicket. Ovriga
externa skador utgjordes av den brutna VHF-antennen. Den EPIRB-utlésningsmekanism som
fasts till vanster i yttervaggen av den bakre delen av styrhytten var utlost. Hoger
vindrutetorkare i styrhytten hade vridits.

Styrhyttens inomhusutrymmen, anordningar och utrustningar hade utsatts for féljderna
av kantringen, fukten och vattentrycket. Till hoger sett fran dorren till styrhytten fanns det en
stallning for tva VHF-radiotelefoner, i vilken det fanns en VHF-handtelefon. SART-
nodsandaren var oanvand i stallningen. En av raiddningsdrakterna befann sig pa styrhyttens
golv i en pase och den andra var éppnad. Ovriga drikter fanns i sina psar pa sina
placeringsplatser under bankarna.

Skapen i den bakre delen av styrhytten var 6ppna. Ventilationskanalerna bakom skapen ledde
till ventilationsventilerna i den 6vre delen av styrhytten. Det fanns inte sparrventiler i
ventilationsoppningarna. Framfor dorren till styrhytten pa batgolvet fanns en golvbrunn, med
direkt forbindelse till utrymmet mellan styrhytten och dacket. Dartill finns det en 6ppen
forbindelse fran styrhyttens framre del till utrymmet mellan styrhytten och skrovet, dar det
fanns tva kabelgenomgangar med en diameter pa ungefar 200 mm fran maskinrummet. Ett
icke-tatat omrade pa ungefar 25 mm gick i en krets mellan genomgangarna och 6ppningarna
pa styrhyttens botten.

Av batens ljus var atminstone gangljusen (akterljuset, sidoljusen, lotsljuse, ankarljusen),
forens och akterns dackljus och sokljusen (stralkastaren) pa utifran ljusbrytarnas stallning.
Inne i styrhytten var panelens roda ljus och inomhusbelysning pakopplad.

Batens roder var vant till vanster. Maskintelegrafen visade en effekt pa 20 % framat for hoger
huvudmaskin och ett neutralt 0 %-lage fér vanster huvudmaskin.
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Bild 15. Vad géller positionen for styrhandtagen var kopplingen for vinster motor i noll-lage,
medan kopplingen for hogre motor visade pa en effekt pa ungefiar 20 % framat. (Bild:
OTKES)

Det blaa tjocka band som funnits i styrhytten hade trasslat in sig i maskintelegrafens handtag
och ratten. Batens SART-sdndare fanns i sin stadllning. Livflotten hade hittats bakom baten pa
havsbotten i samband med dykningen for att dokumentera vraket. Batens livboj var fast och
pa plats i en stillning i styrhyttens bakre del.
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Bild 16. Bransletankarnas snabbstdngningsventiler och stangningshandtagen for
luftintags6ppningarna i maskinrummet. (Bild: OTKES)

Luftintagsoppningarna i maskinrummet fanns genast bredvid luftintaget for
huvudmaskinerna och de var helt 6ppna. Ovriga ventilationsrér i de olika sektionerna av
skrovet var utrustade med slangsparrmekanismer. I bransletankarna fanns
ventilationsventiler som stangs enligt hojningsprincipen, vilka utifran granskningen
fungerade enligt anvandningssyftet. Apparaterna och utrustningen i tankutrymmet i
akterdelen av maskinrummet var pa plats. Bransletankarna i tankutrymmet var helt hela.

Utrymmena under dédck var med undantag for de skador som havsvattnet orsakat hela.
Under platsutredningen fanns det dnnu vatten i batens slag och vattennivan var ungefar 10
centimeter ovanfor durkpldtarna. I tankutrymmet i fordelen konstaterades det att bagge
bransletankar var bucklade. Alla andra anordningar och utrustningar var pa plats.

I rodermaskinrummet fanns inte betydande skador. Det vanstra hornet av akterspegeln
hade tryckts in fran vanster. Rodermaskineriet var helt vant till vanster. Alla skott var hela
och den vattentata dorren mellan rodermaskinrummet och tankutrymmet i akterdelen var
Oppen.

I maskinrummet var locken till ackumulatorbatterilddorna 6ppna och
akckumulatorbatterisladdarna l6sgjorda fran ackumulatorerna. Denna dtgard har vidtagits
efter bargningen av vraket. Huvudmotorerna var pa plats och synliga skador pa grund av ett
mekaniskt problem kunde inte urskiljas. Huvudmaskinernas vevhus var fyllda av havsvatten.
Branslefiltrarnas underhallsdetektorer hade lamnat i maximistallning, vilket visade att
sugmotstandet 0kat genom filtren. I samband med bargningen hade huvudmaskinernas och
kopplingarnas elektroniska styrmoduler och lagringsanordningar tagits bort fran baten av
tillverkarna for fortsatta undersokningar.

Pa roren, ventilerna eller kablarna i fartyget hittades inga tecken pa externa skador. Vad
galler elapparater kunde det konstateras att en kraftig kortslutning agt rum da vattnet fyllt
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maskinutrymmena. Lanspump- och larmbrytarna var pa plats, och ingen pump hade startats
under olyckssituationen.

2.1.4 Bevakningsfartyg Turva

Gransbevakningsvasendet tog i bruk VL Turva ar 2014. Turva har fardigheter for ledning av
olika olycks- och krissituationer och utrustning for efterspanings- och raddningsoperationer,
evakuering av manniskor, akut omhandertagande, dykoperationer, brandbekdmpning och
oljebekdmpnings- och miljéskyddsuppdrag. Dartill har fartyget en start- och
landningsplattform for helikoptrar och branslepafyllnadsmojlighet. Pa fartyget finns det tva
mindre patrullbatar, som vid behov kan anvandas for att ridda manniskor fran havet.

Bild 17. VL Turva. (Bild: Gransbevakningsvasendet)
Taulukko 2. Tekniska uppgifter om VL Turva.

Radioanrop OJEM

IMO 9650377

MMSI 230018000

Typ Bevakningsfartyg
Hemmahamn Helsingfors

Byggplats och -tid STX Raumo skeppsvarv 2014

Agare Gransbevakningsvasendet

Klassificeringsinstitut | Det Norske Veritas

Besattning 15-18

Storsta langd 95,90 m

Bredd 17,40 m

Storsta langd 5,50m

Deplacement 4000 t

Maskineffekt 1*5400 kW, 2*2700 kW

Propulsionsanordning | 2*Azimuth, 1*stéllbart blad
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‘ Maximihastighet 18 kn

2.1.5 MT Sten Nordic

MT Sten Nordic ar ett tankfartyg som byggts ar 2005 och seglar under norsk flagg med Bergen
som hemmahamn. Vid tidpunkten for hdndelsen var fartygets djupgaende 9,1 meter.

Bild 18.

MT Sten Nordic. (Bild: MarineTraffic / ]. Dohrn)

Taulukko 3. Tekniska uppgifter MT Sten Nordic.

Langd 141,11 m
Bredd 23,0m
Dodvikt 16657
Brutto 11935
Netto 5133
IMO-nummer 9351567
Anropssignal LAEY6
Flaggstat Norge [NO]

Huvudmaskin

Wartsila 6300 kW (Maximi 6300 kW 500 rpm)

Byggar 2005
Roder 1 Becker Pro Pack Flap (maximivinkel 42°)
Rattens vandhastighet

(hardover-hardover)

17 s

Propeller

1 Véansterhant stallbart blad

Djupgaende

Djupgaende vid tidpunkten for olyckan: féren 9,00 meter,
mittskrov 9,05 meter och aktern 9,10 meter

Isklass

1A
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2.2 Forhallanden

2.2.1 Emsalo lotsplats

Vid Emsalo lotsplats ar farledens riktning mot det 6ppna havet 196 grader. Avstandet fran
Emsalo lotsstation till lotsdebarkeringsplatsen ar ungefar 10 nautiska mil.

Farledsomradets storlek mojliggor vid lotsembarkering och -debarkeringssituationer att det
fartyg som lotsas vander for att skapa tillrackligt skydd for lotsbaten.

2.2.2 Viaderforhallanden under tidpunkten for handelsen

Vid tidpunkten for olyckan var det morkt. Enligt Helsingfors VTS var vindriktningen vid
Emsalo lotsplats 190 grader och vindhastigheten 10-12 m/s. Det meddelades att den
signifikanta vaghojden uppgick till 2,1 meter och de hogsta vdgorna var 3,8 meter. Det
meddelades att vagriktningen var 205 grader.

Enligt Meteorologiska institutet passerade ett omrdde av regn och snoblandat regn den finska
sydkusten under torsdag kvall (7.12.2017) och fredag morgon (8.12.2017). Framfor Borga
klarnade det upp, da regnet gav vika ungefar klockan ett pa fredagen. Under den aterstaende
delen av dagen kan det formodas att synligheten framfor Borga var av samma klass som vid
Grahara observationsstation, det vill sdga ungefar 18 000-30 000 meter.

I Finska viken blaste det 8.12.2017 fran sydvast (riktning 190-210 grader) och vindkraften
var i huvudsak 11-14 m/s. Den hardaste 10 minuters medelvinden uppmattes kl. 10-14 vid
alla observationsstationer i Finska viken.>. Den hogsta tillfalliga vindbyn vid Emsal6 i Borga
var 18,2 m/s. Vid tidpunkten for olyckan var vinden som svagast (medelvind pa 8-12 m/s och
byar pa under 15 m/s). Pa kvallen tilltog vinden och nddde nastan de hogsta vindsiffror som
uppmattes pa dagen.

I Finska vikens vastra del, i havsomraddet fran Hango udd till Emsalo, gallde en varning for
kraftig sydvastlig vind pa 15 m/s, vilken getts 8.12.2017 k. 5.25 for foljande 24
timmarsperiod. Ocksa i sjoprognosen hade hard vind jamte varningar ndmnts, trots att det
prognosticerades att vinden tilltar férst narmare natten.

Enligt de uppgifter som fatts under olycksutredningen beskrevs sjogangen under
handelsetiden som exceptionellt skarp och hog, och den framskred med snabb frekvens.
Enligt observationerna av de bargare som var till havs ”édverensstdmde inte vindsiffrorna med
vdderforhallandena”.

5 Borgd Emsal6 15,0 m/s; Sibbo Estlotan 10,5 m/s; Borga Kalbadagrund 14,0 m/s.
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Bild 19. Vindstyrka (10 min. medelvind, gul; tillfallig by, svart) vid tre olika observationsstationer

8-9.12.2017 (klocktider i UTC-tid, det vill siga UTC+2h = finsk tid). Den vanstra vertikala
linjen beskriver den tidpunkt da lotsbaten kantrade och den hogra den egentliga
sjunkningstidpunkten. Vid Borgd Emsalé mats vinden en aningen hogre an vid de tva
andra stationerna, vilket forklarar de kraftigare vindnoteringarna. (Bild: Meteorologiska
institutet)

2.2.3 Sjogang i omradet

[ syfte att utreda sjogangsforhallandena anvandes de vaguppgifter som lagrats av vagbojen i
Finska viken och 6verlamnats av Meteorologiska institutet och videomaterial fran tidigare
vandcirkelprov som gjorts i Aalto-universitets multifunktionsbassang i Otnas.

Enligt Meteorologiska institutets vaguppgifter matte vagbojen i Finska viken 8.12.2017
den signifikanta vaghojden till varden pa 1,6-2,3 meter pa sa satt att vighdjden var som hogst
kl. 10.00-13.00. Under fredagskvillen sjonk vaghojden tillfalligt en aning, men 6kade fran och
med natten pa nytt till lite 6ver 2,0 meter. Vagens ankomstriktning var i huvudsak vést-
sydvast (220-255 grader). Den yttemperatur som mattes med vagboj varierade under
granskningsintervallet mellan 5,4 och 5,8 grader. Narmare information om den rddande
sjogangen har presenterats i bilden nedan (bild 20).
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Bild 20. Enligt Meteorologiska institutet var sjogangen tvasidig. De langre vagorna, vilka ar

viktigast med tanke pa olyckan, ubredde sig fran en riktning pa 240 grader. De kortare
vagorna utbredde sig fran en riktning pa 180 grader. Tiderna i tabellen dr UTC-tider. (Bild:
Meteorologiska institutet)

Bild 20 visar tre vagserier som mattes pa olycksdagen med vagbojen i Finska viken. Langden
pa varje serie ar 26 minuter. [ enlighet med bilden avslutades matningen av vagserierna KI.
15.30, 15.59 och 17.00 (tiderna i lokal tid UTC +2). Den sista vagserien motsvarar
handelsetiden for olyckan, dd det kan formodas att vagforhallandena pa olycksplatsen val
motsvarar den uppmatta vagserien.

Den 6versta bilden visar spektraltdthen, eller kort sagt vagspsektralet. De signifikanta
vaghojderna som raknats utifran vagspektralet ar sa gott som identiska, det vill sdga Hs [m] =
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1.8 m. Perioden av nollovertradelser har ocksa varit den samma, det vill sdga T.=4.7 s, vilket
motsvarar en vaglangd pa 34 meter.

Den mellersta bilden visar utbredningsriktningen for vagorna, medan den nedre illustrerar
spridningen i utbredningsriktningen. Bilden visar att sa gott som alla langa vagor (langd pa
50-150 meter) utbreddes i samma riktning, det vill sdga fran en riktning pa 240 grader. De
korta vagornas utbredningsriktningar har varit fran soder (180 grader).

Vandcirkelprover. Bakom MT Sten Nordic, som holl pa att vanda, radde ett vagsystem som
uppkommit till f6ljd av manga omstandigheter. For att forsta forhallandena anvandes i
utredningen resultaten av de modellprov som gjorts i multifunktionsbassangen i Otnas vid
Aalto-universitet. I provet anvindes en fartygsmodell som var representativ for ett 150 meter
langt Ro-Ro-fartyg som seglade i en hastighet pa 16,5 knop.

[ bassdangen bildades oregelbundna langkammiga vagor, vars signifikanta hojd var Hs=4.8 m
och period T1=5.9 s i fartygets mattstock. Bland annat motkommande vagor, diagonala vagor
och vagor fran sidan har riktat sig mot den vindande modellen. Trots att den modellerade
vagen var avsevart hogre i proverna jamfort med i olyckssituationen, motsvarade den
kvalitetsmassigt sett utgangssituationen for olyckan, dd MT Sten Nordic seglade i
motkommande vagor. Lotsbat L-242 foljde fartyget pa ett avstand pa 20-40 meter. Nar MT
Sten Nordic borjade vinda mot vanster, stravade lotsbdten efter att forflytta sig till vanster
om MT Sten Nordic.

Bild 21. Ro-Ro-modellbaten i oregelbundna ldngkammiga vagor i multifunktionsbassingen i
Otnis. Topparna pa de branta och héga vagorna gar i sd gott som samma riktning som
modellfartyget. Dartill rddde en turbulent stromning bakom fartygsmodellen, vilken
orsakats av den roterande propellern, det vianda rodret och det svangande skrovet.
Samma typ av fenomen har sannolikt dgt rum bakom MT Sten Nordic. (Bild: Aalto-
universitets sjoteknik)

Utifran granskningen kan det bevisas att da vagorna traffar MT Sten Nordics skrov, dndras de
till brantare vagor, da de pa samma gang okar i hojd. Vaxelverkan mellan den diagonala
sjogangen och fartyget i rorelse och den vag som fartygets skrov orsakade, leder till att
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periodiska och branta vagor uppkommer bakom fartyget, vars toppar gar i sa gott samma
riktning som fartygets fardriktning. Bild 21 visar detta fenomen som gar under namnet
diffraktion. Dartill radde vid olyckssituationen en turbulent stromning bakom aktern, vilken
orsakats av den roterande propellern, det vdnda rodret och det svingande skrovet. De
forhallanden som uppstod pa grund av detta var valdigt utmanande for den lotsbat som
seglade i fenomenets verkningsomrade.

2.3 Personer, organisationer och siakerhetsledning

2.3.1 De personer som avled i olyckan

Enligt korturslistan hade den 44-ariga person som verkade som fartygets befalhavare borjat
som lotsbatsforare ar 1995. Han hade arbetat vid den nuvarande stationeringsplatsen och i
den nuvarande tjansten vid Emsalo lotsstation sedan ar 2006. Den 33-ariga person som
verkade som sdkerhetsman hade verkat som lotsbatsforare sedan ar 2012 och borjat pa
Emsalo lotsstation ar 2015. Bagge personer som omkom i olyckan hade den behdrighet som
uppdraget som batbefidlhavare och maskinforare forutsatte.

Taulukko 4. Utifran anmélan om sjoolycka var arbetet for de omkomna lotsbatsférarna forenligt med
arbetstidsbestammelserna under den foregdende veckan. Arbetstiden har presenterats i tabellen

nedan.
Arbetstider Befalhavare Sakerhetsman
Foregaende 24 h 7 h (kortid) 7 h (kortid)
Foregaende 48 h 9 h 40 min (koértid) | 9 h 05 min (kortid)
Senaste veckan 21 h (kortid) 21 h (kortid)
Vakttid vid tidpunkten for hdandelsen | 3,5 h 3,5h

Lotsbatsforare. Lotbatsforarna arbetar normalt utifran vecka-vecka-systemet pa
lotsstationerna och de tillbringar ofta hela veckan pa lotsstationen. Arbete utfors under alla
dygnstider, dock pa sa satt att den oavbrutna vilotiden per dygn ska vara minst atta timmar.
Lotsen for en planerad lotsbatsfard ger ett meddelande till den lotsbatsforare och
sdkerhetsman som star i tur, och dessa dker pa lotsningsuppdraget med en bat som lampar sig
for situationen.

Det finns bestimmelser om lotsbatsforares behorighet i statsradets forordning om fartygs
bemanning och fartygspersonalens behorighet. Lotsbatsforarna arbetar i den finlandska
trafiken med batar som ror sig i trafikomrade IlI, vars storsta bruttodraktighet ar 100 och
storsta maskineffekt understiger 750 kW. For arbetet kravs skepparutbildning for finlandsk
trafik, fyra manaders sjotjanst och ROC-sjoradiotelefonistbehdrighet. En lotsbatsforare ska
ocksa ha ett maskinskotarbrev. Dartill forutsatter lotsningsbolaget att lotsbatsférarna har B-
korkort.

2.3.2 Finnpilot Pilotage Ab

[ Finland har lotsningsverksamhet sedan ar 2011 med ensamratt skotts av det statsagda
specialuppgiftsbolaget Finnpilot Pilotage Ab. De finlandska territorialvattnen och Saimen har
delats in i sex lotsningsomraden. Finnpilot Pilotage Ab har 15 lotsstationer och 10
stodstationer runt om i Finland. Emsalo lotsstation hor till Helsingfors lotsningsomrade och
fungerar som stddstation for Helsingfors lotsstation.

Ungefar 140 lotsbatsforare och 140 lotsar tjanstgor hos lotsningsbolaget. Snittaldern hos
lotsbatsforarna ar 51 ar (2016). Pa arsniva uppgar antalet lotsningar till ungefar 23 000.
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Finnpilot Pilotage Ab:s materiel bestar av snabbgaende lotsbatar, lotskuttrar och
hydrokoptrar. Foretaget har 30 snabbgdende aluminiumbyggda lotsbatar och 33 stalbyggda
lotskuttrar (2016).

Lotsningsverksamhet. Som en del av foretagets kvalitetssystem har Finnpilot Pilotage Ab en
drifthandbok enligt lotsningslagen®, som faststéller processerna for lotsningsverksamhetens
olika delomraden. Drifthandboken styr genomfdérandet av lotsningsbolagets lotsningstjanster.
[ drifthandboken beskrivs utdver de processer som anknyter till lotsning samarbetet med de
mest centrala samarbetsaktdrerna, saisom med kommandobryggorganisationen pa det fartyg
som lotsas och VTS. Drifthandboken innehaller inte ndgon beskrivning av lotsbatars
verksamhet eller de anknutna anvisningarna.

Finnpilot Pilotage Ab har 6verlamnat den drifthandbok for lotsningsverksamhet vilken
lotsningslagen?” forutsatter till Trafiksakerhetsverket. Drifthandboken kraver enligt de
gallande bestimmelserna inte godkdnnande av Trafiksdkerhetsverket, utan handboken
overlamnas till tillsynsmyndigheten enbart for kdnnedom.

Lotsningsbolaget har gett anvisningar om inledande av krisarbete i anknytning till plotsliga
olyckor. Anvisningar om forfarandet vid krissituationer och anvisningar om krisarbetet dr den
del av foretagets avtal om foretagshalsovard.

Riskbedomning. Finnpilot Pilotage Ab lat i mars 2017 genomf6ra en analys av funktionsfel
for att identifiera funktioner, som bolagets drifthandbok i synnerhet borde beskriva. |
analysen kartlade lotsningsbolaget atgardsforslag vad galler féretagets anvisningar, praxis,
samarbete med kommandobryggan och samarbete med rederierna, VTS, hamnarna,
bogserarna och isbrytarna. I analysen av funktionsfel granskades ungefar 80 olika
lotsningsrelaterade dtgarder. Enbart vad galler tva funktioner tangerades i lotsbatar. I de
forsta av dessa bedomdes situationer i samband med misslyckat skydd, da risken
identifierades fraimst som en risk for det fartyg som lotsas. I den andra funktionen bedémdes
felpositionering hos lotsbaten. Som risk i situationer av detta slag identifierades att det fartyg
som lotsas hamnar i fara och ett tryck pa fartygets befialhavare att slappa lotsen for tidigt.
Forutom analysen av funktionsfel har Finnpilot Pilotage Ab genomfért den bedomning av
arbetssakerhetsrisker som forutsatts av arbetsgivaren.

Avvikelserapportering. Lotsningsbolaget anvander ett avvikelserapporteringssystem, till
vilket 15 avvikelseobservationer som galler lotsbatar rapporterats fran och med ar 2011.
Avvikelserna giller tekniska fel pa batarna, och dessa har arligen uppgatt till 0-5.

Under ar 2017 rapporterades 1 552 avvikelseobservationer i lotsningsverksamheten, av vilka
inte enda anknot till lotsbatar eller opereringen av dessa. Systemet for
avvikelseobservationer har utvecklats i forsta hand for att mata lotsningens genomslagskraft,
det vill sdga hur manga olyckor, oljeutslapp och materiella skador som kan hindras genom
lotsning.

Finnpilot Pilotage Ab har dartill sedan ar 2016 haft tillgang till ett system for
materielhantering, i vilken observationer och atgarder som géller de tekniska systemens
funktion och administrering har antecknats.

Introduktion. Lotsningsbolaget har introduktionsanvisningar for lotsbatsforare. Med
anvisningar hanvisar man till statsradets forordning om fartygs bemanning och

6 940/2003 (4 d §) Lotsningslagen, 1312/2016 Lagen om dndring av lotsningslagen.
7 940/2003 Lotsningslagen
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fartygspersonalens behorighet8, enligt vilken redaren ska forsiakra sig om att sjomannen
instrueras enligt de uppdaterande anvisningarna for att utféra de specialuppgifter som ingar i
befattningen och anvandningen av fartyget och férfarandet pa detta. I anvisningarna har
introduktionssattet, malen och ansvarspersonen faststallts. Dartill finns det anvisningar om
forvaringen av introduktionsdokumenten i introduktionsanvisningarna. Enligt
introduktionsanvisningen ska arbetsgivaren kdnna till sin uppgift och kunna fungera i en
nddsituation. Introduktionen antecknas i olika blanketter och certifieras med initialerna av
den som gett introduktionen. Introduktionen gors utifran samma material for alla batar.
Enligt anvisningen férvarar chefen den ifyllda introduktionsblanketten pa stationen.

Syftet med introduktionen ar att sdkerstilla att varje lotsbatsforare som anstallts till
lotsningsbolaget innan arbetet borjar far en majlighet att i tillracklig grad bekanta sig med
fartygets anordningar och forfaringssatt och de arrangemang som ar nédvandiga for att
kunna utféra de egna uppgifterna pa behorigt satt.

Enligt anskaffningsavtalet for lotsbat L-242 borde fartygets besattning ha fatt utbildning om
fartyget senast 15.9.2015 pa skeppsvarvet och lotsstationen. Den planerade
introduktionsutbildningen fokuserade i huvudsak pa de allmidnna arrangemangen, tekniken
och bruksanvisningarna. Introduktion i batens stabilitetsegenskaper horde inte till
utbildningen.

Introduktion i kéruppgifter. Lotsningsbolaget har anvisningar for att sakerstalla att
arbetstagarna forstar de funktionella begransningar som stallts pa baten och kan iaktta dessa.
[ introduktionsanvisningarna har man antecknat bland annat operering med aluminiumbatar
i "hart vader” och de begransningar som anknyter till belastning pa baten och stabiliteten.

[ praktiken genomfors introduktionen alltid for nya forare under handledning av
lotsstationens skiftchef och eller en dldre forare. Kunnandet och informationen grundar sig i
lang utstrackning pa formedling av sa kallad tyst information hos erfarna forare. Vid sidan om
arbetet delas information till nya férare i samband med inldrningen. Nya forare tas ofta som
vikarier. Under arbetsperioden bedomer de dldre forarna nivan pa personens kunnande och
inlarning med tanke pa skotseln av uppgifterna. Lotsbatsforarna har ofta tidigare erfarenhet
fran bland annat handelsfartyg, batbussar och bogserare.

[ introduktionsanvisningarna forutsatts bland annat introduktion i sakerhetsmanualen for
lotsbatar och i riskerna pa arbetsstationen enligt resultatet av den stationsspecifika
bedémningen. [ anvisningen forutsatts introduktion i planerna for de rutter som kérs med
badtarna och de anknutna specialférhdllandena. Introduktionsanvisningarna férutsatter bland
annat forstaelse for inverkan av olika vindriktningar och vindhastigheter for att identifiera
riskforhallanden i verksamhetsomradet.

Det finns inte dokumentation om innehallet i introduktionen pa detaljerad funktionsniva. Det
finns inte dokumentation om introduktion for arbetstagare som varit inblandade i en olycka.

Sikerhetshandboken for lotsbatar. Sikerhetshandboken for lotsbatar innehaller
anvisningar om anvandningen av batar och rapportering samt anvisningar for verksamheten
vid nédsituationer. Anvisningarna begransar sig till raddning av personer som fallit i vatten i
nodsituationer och férfarandet vid en brand. Larm- och raddningsanvisningarna har
beskrivits i drifthandboken och sdkerhetshandboken for lotsbatar.

8 166/2013 Statsradets forordning om fartygs bemanning och fartygspersonalens behorighet.
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Anmailan om en sjéolycka har foreskrivits i sjolagen®. Lagen alagger fartygets befalhavare
eller redare att utan drojsmal till Trafiksakerhetsverket rapportera olyckor och tillbud som
denne far kdnnedom om att ha intraffat pa finska fartyg i samband med fartygets drift
Finnpilot Pilotage Ab 6verldamnade anmalan om den havsolycka som anknot till lotsbat L-
242:s sjunkning till Trafiksdkerhetsverket 1.3.2018.

2.4 Mpyndigheternas verksamhet

2.4.1 Trafiksikerhetsverket

[ Finland ansvarar Trafiksdakerhetsverket (Trafi), som ar ett verk som lyder under
kommunikationsministeriet, for 6vervakningen av fartygssakerheten. De allmdnna
bestdmmelserna om yrkesbatars sakerhet har inkluderats i lagen om fartygs tekniska
sakerhet och saker drift av fartyg?? fran ar 2009. Enligt lagen ger Trafiksakerhetsverket de
viktigaste foreskrifterna om 6vervakning och besiktning av fartyg och om kraven pa
yrkesbatar.

Ar 2013 inledde Trafiksikerhetsverket ett foreskriftsprojekt for att precisera de krav som
galler yrkesbatar. Avsikten var att foreskriftsprojektet skulle slutforas under ar 2013 pa sa
satt att foreskriften skulle trada i kraft fran och med ar 2014, men projekten har inte annu
slutforts.

[ brist pa uppdaterade bestaimmelser om yrkesbatar tillampar Trafiksdkerhetsverket
bestdmmelserna for lastfartyg pa yrkesbatar utifran storleken och trafikomradet, trots att
anvandningen av lotsbatar avsevart avviker fran anvandningen av lastfartyg.

2.4.2 Trafikverket

Trafikverket administrerar fartygsservicetjansten, det vill sdga VTS-tjansten. Havsomradena i
Finlands kust har delats in i sex VTS-omraden, av vilka Helsingfors VTS ar ett.
Sjoraddningscentralernas fartygstrafikledare foljer fartygstrafiken och uppratthaller en
realtida lagesbild av trafiken. Den fartygstrafikservice som ska ges fran VTS-centralerna
utgors av information, navigeringshjalp och anordning av fartygsservice. Fartygen ges
information om bland annat trafiken, farledernas och sdakerhetsanordningarnas skick och
anvandbarhet och dvriga omstandigheter som inverkar pa sakerheten i fartygstrafiken.

2.4.3 Socialjour

Det kommunala social- och hdlsovasendet ansvarar for de psykosociala stodtjanster som
anknyter till olyckor. I Borga ansvarar Ostra Nylands socialjour fér socialjouren utanfor
tjanstetid. Under &r 2017 hade Ostra Nylands socialjour slagits samman med jouruppgifterna
for Borga skyddshem pa nattetid. [ borjan av ar 2018 dndrades praxis pa sa satt att en
socialjour i aktivt arbete dr i anvandning 24/7 och dartill ar ett arbetspar i beredskap.

Ostra Nylands socialjour har berett sig pa plétsliga olyckor utifran det larm-och
ledningsschema som utarbetats i férvag och anvisningarna foér uppgifterna och
arbetsfordelningen. Praxis har varit att pa anteciperat sitt larma ytterligare personer till
arbete vid en olyckssituation. Man har berett sig pa dessa situationer genom att féra en reserv
av tillfalliga arbetstagare. De tillfilliga arbetstagarna har fatt introduktion i
socialjoursuppgifter, da de kan anvandas for att skota normaluppgifter under

9 482/2017 (§ 15 ) Lagen om andring av sj6lagen.
10 1686/2009 Lagen om fartygs tekniska sidkerhet och sdker drift av fartyg
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olyckssituationer. Ostra Nylands socialjour har en handlingsmodell fér att larma Vanda social-
och Kkrisjour!! vid stora och exceptionella hdandelser. Socialjourens planer for olyckor hade
lankats till beredskapsplanerna hos Borga stads socialvasende, i synnerhet vad galler
kriskommunikationsplanen.

Ostra Nylands socialjour har tillsammans med Kervo nédcentral kommit éverens om
larmpraxis pa sd satt att nodcentralen formedlar information om en olycka till socialjouren
med ett sms (s.k. Info-meddelande). Socialjouren anvander Virve-terminalapparater. Man har
ocksd kommit 6verens om samarbete med 6vriga myndigheter, sdsom polisen, den
prehospitala varden och raddningsvasendet. Till exempel vad giller meddelande av d6dsbud
har det 6verenskommits att polisen lamnar budet och fér en broschyr med en beskrivning av
praktiska anvisningar och en lista med kontaktuppgifter for aktorer som ger krisstod. I en
situation dar parter fran flera olika kommuner ar inblandade i en olycka, ar socialjouren i
kontakt med 6vriga socialjourer for att koordinera det psykosociala stodet. Socialjouren
deltar regelbundet i myndigheternas gemensamma moten. Vad géller olyckor i skdargarden
har socialjouren beredskap for att begdra handrakning av Gransbevakningsvasendet i fraga
om transporter.

2.5 Sjoraddningsvasendets organisationer och beredskap

2.5.1 Grdnsbevakningsvidsendet

Gransbevakningsvasendet ar den ledande sjoraddningsmyndigheten och ansvarar for att
ordna sjoraddningsverksamheten i Finland. Gransbevakningsvasendet ar skyldigt att sorja for
planeringen, utvecklingen och 6évervakningen av sjoraddningen och for att samordna
verksamheten for myndigheter och frivilliga som deltar i en sjoraddningsoperation.
Gransbevakningsvasendet leder och genomfor efterspanings- och raddningsverksamhet och
ansvarar for skotseln av radiokommunikation i anknytning till tillbud.

Sjordddningens ledningscentral (MRCC eller MRSC). Sjoraddningscentralen leder
efterspanings- och raddningsverksamhet inom sjoraddning. Enligt
sjoraddningsinstruktionen? har sjéraddningscentralerna till uppgift att inom sina
sjoraddningsdistrikt och delar av dessa sorja for uppratthallandet av sjoraddningstjanstens
omedelbara lednings- och kommunikationsberedskap och for att undsattning ges dem som
befinner sig i fara till havs. Sjoraddningscentralen kan larma resurser via
myndighetsradionatet Virve, marina VHF-radion, GSM-eller tradtelefonnatet.

Helsingfors sjoriaddningscentral (MRSC). Vid sjoraddningscentralcentralen uppratthalls
ledningsberedskap dygnet runt pa sa satt att en sjoraddningsledare utsetts i arbetsskiftet,
liksom ocksa operatorer som stoder honom eller henne. Vid sedvanliga
sjoraddningssituationer skoter personalen vid sjoraddningens ledningscentral sjdlvstandigt
ledningen av uppgiften. Vid sjoraddningsundercentralen finns det en forstarkningsplan, da
den faltchef som leder Gransbevakningsvasendets dagliga verksamhet kan stoda
sjoraddningsledaren. Beroende pa uppdragets karaktar och i synnerhet i situationer dar det
behdvs personal inom raddningsomradet, larmas den behdriga jourhavande brandmastaren
for verksamhetsomradet till centralen.

11 Vanda social- och krisjour ar dygnet runt i beredskap for storolyckor och ansvarar for att ordna det psykosociala stédet i
specialsituationer. Vanda social- och krisjour ar en aktor som social- och hilsovardsministeriet utsett vad galler
psykosociala stodtjanster. http://www.vantaa.fi/sosiaali-_ja_kriisipaivystys.

12 Sjéraddningsinstruktionen (uppdaterad 2011). Gransbevakningsvasendet.
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Finska vikens sjobevakning. Finska vikens sjobevakningssektion har atta
sjobevakningsstationer och tva bevakningsfartyg (VL Turva och VL Merikarhu). Vid Borga
sjobevakningssystem halls en beredskap pa en raddningsenhet (SRU). Under batlivssasongen
ar tva enheter i beredskap. SRU:s standardbesattning ar tre gransbevakningsman som ar
utbildade for uppdraget.

Sjoraddningshelikoptrar. Gransbevakningsvasendet uppratthaller
sjoraddningshelikopterberedskap. Under batsdasongen finns det besattning pa basen. Under
vintertid ska besattningen vara redo for ett uppdrag inom en timme.

2.5.2 Ridddningsverken

Mellersta Nylands raddningsverk ansvarar for raddningsverksamheten inom omradet for
Mellersta Nylands landskap i enlighet med raddningslagen?3 och det beslut om servicenivani4
som utarbetats for dren 2017-2020 med stdd av denna. I enlighet med beslutet om
servicenivan uppratthaller raddningsverken i allmdnhet dtminstone ytbargningsberedskap.
Med ytbargning avses ett uppdrag vid vattenytan eller omedelbart under ytan utan
dykanordning for att ridda en manniska, ett djur eller egendom och bekdmpa skador. Utifran
ett beslut om servicenivan kan raddningsverket uppratthalla omedelbar dykberedskap eller
en annan dykberedskap inom sitt omrade. Enligt beslutet om servicenivan kan alla
permanenta raddningsenheter vid Mellersta Nylands raddningsverk och separat faststallda
enheter fran avtalsbrandkarer delta i ytbargningsverksamhet i omradet for hela landskapet.

Forutom ytbargningsberedskap har man i beslutet om servicenivan beslutat att inom omradet
for Mellersta Nylands raddningsverk ordna dykningsberedskap av I-niva enligt anvisningen
for raddningsdykning av inrikesministeriets raddningsavdelning?®. Det finns beredskap
dygnet runt vid Brandstation 3 i narheten av Helsingfors-Vanda flygstation. Den totala
dykarstyrkan uppgar till ungefar 20 personer. Dykarnas maximala utbildnings- och
operationsdjup ar 30 meter och de har HUET6-utbildning.

[ syfte att uppratthalla snabb funktionsberedskap hos vattendykarna stoder sig
rdddningsverket vid larmuppdrag vid behov pa helikoptermaterielen hos
Gransbevakningsvasendets Bevakningsflygdivision, som finns vid Helsingfors-Vanda
flygstation. Detta har 6verenskommits i samarbetspromemorian fran 19.5.2017 mellan
Mellersta Nylands raddningsverk, Finska vikens sjobevakning och Bevakningsflygdivisionen.
Syftet med promemorian ar att framja och tydliggéra samarbetet mellan Finska vikens
sjobevakning., Bevakningsflygdivisionen och Mellersta Nylands raddningsverk. Med
promemorian stravar man efter att de uppgifter som anknyter till sjoraddnings- och
raddningsverksamhet och foreskrivits for Gransbevakningsvasendet skots pa ett
andamalsenligt satt, effektivt och med beaktande av ekonomiska omstandigheter.
Larmresponserna for olika olyckstyper har 6verenskommits i samarbete med sjobevakningen
och raddningsverket. Mellersta Nylands raddningsverk har upprattat en handlingsanvisning
om verksamheten for dykare som deltar i ett dykningsuppdrag, dar transporten till
olycksplatsen sker med en helikopter fran Bevakningsflygdivisionen.

Vad galler personalen har det i promemorian konstaterats att parterna deltar i de tilldelade
uppdragen efter situationen och den aktuella handlingsférmagan samt inom ramen for
resurserna. Bevakningsflygdivisionen ger vasendets dykare tillracklig utbildning i forfarandet

13 379/2011 Raddningslagen.

14 Beslutet om serviceniva for Mellersta Nylands raddningsverk 2017-2020.

15 Anvisningen for raddningsdykning. Inrikesministeriets publikation 48/2007.

16 Raddning fran ett sjunket luftfartyg, Helicopter Underwater Escape Training (HUET).
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i en helikopter. I promemorian har det vad giller deltagande i utbildningar konstaterats att
parterna ger varandra tillfdlle att delta i de 6vningar som ordnas och framjar bagge parters
operativa verksamhet och samarbete. Ar 2017 utférdes tvd samévningar; grundliggande
utbildning for dykare i forfarandet i en helikopter och en 6vning som genomfordes i
anslutning till dykningslagret. Ar 2017 tilldelades dykarna vid Mellersta Nylands
raddningsverk sammanlagt 36 larmuppdrag, av vilka en del annullerades redan innan
avgangen fran basen och en del under flygningen. I tva uppdrag deltog dykarna i den
operativa verksamheten.

Helsingfors raddningsverk ansvarar for raddningsverksamheten inom omradet for
Helsingfors stad i enlighet med raddningslagen” och det beslut om servicenivan!8 som
utarbetats for dren 2016-2017 med stod av denna. I enlighet med beslutet om servicenivan
uppratthaller raiddningsverket i allmdnhet dtminstone ytbargningsberedskap.
Dykningsenheten vid Skillnadens brandstation uppratthaller vattendykningsberedskap av I-
niva enligt anvisningen fér raddningsdykning med en styrka pa 35 dykare. Rdddningsdykarna
forflyttas till olycksplatsen med en raddningsenhet, en bat eller vid behov ocksa med en
helikopter. Dykarna vid Helsingfors raddningsverk har inte ndgon gallande HUET-
raddningsutbildning och de 6var inte regelbundet pa samarbete med helikoptrar. Forfarandet
i en helikopter har i liten utstrackning gatts igenom med dykarna i teorin. Dykarna har getts
till anvisning att forfara enligt anvisningarna av helikopterbesattningen och bland annat
dykarnas vikt jaAmte utrustning ska vara utredda pa forhand innan en eventuell flygning.
Dykarnas maximala utbildnings- och operationsdjup ar 30 meter.

Mellers Nylands och Helsingfors raddningsverk hor till HIKLU19-omradet. Gemensamma
dykningsovningar ordnas sporadiskt for omradets dykare. Nya dykare utbildas som ett
samarbete vid verken inom HIKLU-omradet.

MIRG. Helsingfors och Egentliga Finlands raddningsverk har specialutbildade
sjoraddningsgrupper (MIRG?29) till stod for Gransbevakningsvasendet. Deras viktigaste uppgift
ar att slacka brander pa fartyg och fora besattningen och passagerare pa fartyg i sakerhet fran
faroomradet. Dartill har MIRG-grupperna beredskap for olyckor som omfattar farliga amnen
och uppdrag som kraver prehospital vard och raddning av manniskor inne i fartyg. Grupperna
kan anvandas ocksa i andra typer av sjoraddningsuppdrag, dar det anses att resurserna ar till
nytta. MIRG-grupperna opererar inte sjalvstandigt, utan under ledning av den ledande
sjoraddningsmyndigheten. Sjoraddningsledaren fattar beslut om anviandningen av grupper.

Syftet med MIRG-verksamhet ar att producera omedelbar handlingsberedskap dygnet runt for
sjoraddningssituationer av fartygsklass. MIRG-gruppernas personal, utrustning och
handlingsmodeller dr nationellt samordnade. Gruppmedlemmarnas utrustning avviker fran
den utrustning som anvands vid normala raddningsuppdrag. Under den normala
slackningsdrakten bars en raddningsdrakt, som ger skydd om man eventuellt hamnat i
vattnet. Gruppens medlemmar har tillgang till lyftselar som lampar sig for
helikoptervinschning. Gruppens medlemmar har forutom kunnande inom prehospital vard
och rdddning, utbildning i vinschning och férfarande tillsammans med en helikopter, vilken ar
avsedd for helikopterbesittning, och ocksd HUET-riaddningsutbildning. Arligen utfor
grupperna obligatoriska individuella vinschningsévningar med helikopter.

17 379/2011 Raddningslagen.

Beslutet om serviceniva for Helsingfors raddningsverk 2016-2017.

9 HIKLU = Samarbetsavtalet mellan Helsingfors, Ostra Nylands, Mellersta Nylands och Vastra Nylands raddningsverk.
20 Maritime Incident Response Group (MIRG).

=
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Raddningsverken har beredskap for att genast efter ett larm fran arbetsskiftet sanda en
tjdnsteinnehavare inom befilet, en brandférman och 3-4 bargare till den férsta MIRG-
responsen. Normalt leder brandmastare MIRG P30 MIRG-gruppen vid larmuppdrag pa fartyg,
vilken omfattar en brandchef och tre brandman som lyder under honom eller henne. En av de
centrala uppgifterna for brandmastaren ar att se till att sjoraddningscentralen har ratt
lagesbild av fartygets situation och de vidtagna atgarderna.

Sjoraddningsledaren kan vid behov av ett raddningsverk som deltar i MIRG-verksamhet
begara att en MIRG-forbindelsebrandmastare infinner sig till sjoraddningscentralen och far
till uppgift att verka som sakkunnig inom raddningsverksamhet under sjoraddningsledaren.
Forbindelsebrandmastaren verkar som lank mellan MIRG-gruppen pa fartyget och dess MIRG
P30. Dessutom ska denne vid behov vara i kontakt med det andra MIRG-raddningsvasende
som deltar i uppdraget och se till att verksamheten ar oavbruten om situationen fortsatter
lange.

2.5.3 Borga sjoraddningsférening

Borga sjoraddningsforening rf ar en medlemsfoérening i Finlands Sjoraddningssallskap rf. De
foreningar som hor till Finlands Sjoraddningsséllskap rf utfér uppdrag, som tilldelas dem
antingen av sjoraddningscentralen, nddcentralen eller en annan myndighet. [ havsomraden
verkar enheterna i samarbete med sjobevakningssektionerna. Gransbevakningsvasendet
auditerar funktionsféormagan hos en till Finlands Sjoraddningssallskap rf horande batenhet
och férening for att delta i en sjoraddningsoperation. Efter godkand auditering ar en férening
en del av den officiella sjoraddningsberedskapen.

Enheter larmas pa beslut av sjoraddningsledaren, da en enhet hos Sjoraddningssallskapet ar i
handlingsberedskap. Larmet ges antingen i myndighetsradionatet Virve eller i GSM-nétet.
Sjoraddningssallskapets fartygsenheter verkar i huvudsak under éppenvattensiasongen fran
maj till oktober och de har en jour med en startberedskap pa hogst en timme.

Borga sjoraddningsforening har tillgang till tva sjoraddningsfartyg, vars hemmahamn ar
Auguststrand i Tolkis. Ar 2017 hade Borgaféreningen ungefir 60 sjéraddningsuppdrag och 68
patrullkérningar. Antalet utbildningsevenemang uppgick till 35. Ett av mdlen med
utbildningen var att besattningen kan hantera baten i alla vaderleksforhallanden.

2.6 Upplagringar

[ utredningen anvandes flera upplagringar. I upplagringsdata konstaterades sma
tidsskillnader mellan upplagringarna och handelserna.

2.6.1 VDR

MT Sten Nordic var utrustad med en VDR-inspelare som uppfyller IMO:s foreskrifter (Voyage
Data Recorder). VDR-anordningen lagrar data om bland annat radarbilden, maskinens
instdllningar, fartygets plats, riktning och rodrets position och fartygets vandningshastighet.
Den spelar ocksa in ljuden pa kommandobryggan.

Olycksutredningscentralen fick tillgdng till VDR-upplagringarna fran MT Sten Nordic rorande
olyckan 8.12.2018. MT Sten Nordics VDR-upplagring gicks igenom i Finland 16.1.2018 i
samarbete med leverantoren av anordningen.

Vid utredningen jamférdes VDR-upplagringarna med 6vriga upplagringar och de uppgifter
som fatts vid hérandena. Utifran VDR-upplagringarna utreddes de diskussioner som forts pa
kommandobryggan, roderkommandona, uppgifterna om fartygets maskineri och akterns
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installningar och de radande vindarna. Enligt upplagringarna seglade MT Sten Nordic
normalt, och ingenting tydde pa en kollision med lotsbaten.

2.6.2 VTS

Helsingfors VTS:s sektor 2 0st tacker den trafik som anknyter till Skoldviks och Emsalos
lotsningsomrade. Helsingfors VTS har tillgang till radarna pa Emsalo lotsstation och Port6 och
ett omfattande AIS-nat. Radar- och AlIS-uppgifterna, upplagringarna av
kommunikationstrafiken och VTS:s olycksrapport var tillgdngliga vid utredningen. Utifran
uppgifterna var det majligt att fa precision om lotsbat L-242:s och MT Sten Nordics positioner
i forhallande till varandra och utesluta en kollision.

I samband med utredningen observerades det att lotsbat L-242:s AlIS-modell, pa grund av en
teknisk egenskap i Helsingfors VTS:s system for lagesbilder efter olyckan fortsatte sin fard i
samma riktning genom att behalla sin hastighet, trots att lotsbatens rorelse i verkligheten
redan stannat.

2.6.3 Upplagringar fran sjoraddningsundercentralen

Vid utredningen av olyckan anvandes ocksa upplagringarna rorande ledningen av
sjoraddningsverksamheten vid Sjoraddningsundercentralen och de upplagringar som fatts
fran Gransbevakningsvasendets helikoptrar. Pa grund av tekniska orsaker hade inte
utredarna tillgang till upplagringarna réorande avgaende trafik i myndighetsradionatverket
Virve. Utredarna hade tillgang till foto- och videomaterial rorande raddningsverksamheten,
vilken fatts fran VL Turva och patrullbatarna.

2.6.4 LotsbatL-242:s inspelare

[ lotsbat L-242 fanns det elektroniska styrmoduler for huvudmaskiner och kopplingar jamte
datainspelare, och lagringsanordningar som placerats i styrhytten, med vilka opereringen av
lotsbaten pa havet kan foljas i realtid. Med granssnittet ar det mojligt att folja lotsbatens
rorelser i ett kartprogram. Dartill fanns det pa baten en AlS-avsandare, som formedlade data
om batens rorelser till VTS-systemet. Data om baten lagrades med ungefar en sekunds
intervall och formedlades via ett 3G-modem till en server pa land.

Den forlista lotsbaten L-242:s inspelare 1ag vata i 6ver tio dygn pa 30 meters djup. Skrivarna
avliagsnades fran baten i samband med den tekniska utredningen. Skrivarna éverlamnades till
tillverkarna for fortsatta undersokningar. Skrivarna undersoktes 6.2.2018 i tillverkarens
lokaler under 6vervakning av Olycksutredningscentralen.

Skrivarna inneholl inte data som tydde pa ett tekniskt fel. Havsvattnet hade skadat en del av
skrivarna pa sa satt att data 6ver de sista sekunderna i dessa inte kunde gas igenom.

Taulukko 5. Data som samlats fran lotsbat L-242:s granssnitt visas med en intervall pa tio sekunder i
tabellen. Tabellen visar information om fyra olika parametrar i forhallande till tiden: hastighet
(knots), bagge maskiners rotationstal (RPM/min), maskinernas oljetryck (kPa) och bagge maskiners
effekt (propulsion %).

Tid Hastighet | Vanster Hoger Vinster Hoger Vinster Hoger
/ knots maskin maskin | maskin | maskin maskin maskin
RPM /min RPM / | Oil Press 0il Propulsion | Propulsion
min / kPa Press / / % %
kPa
16:55:00 11,15 1080 1210.44 410 436 62,56 91,44
16:55:10 12,15 1160,25 1202,75 430 440 100,19 98,87
16:55:20 13,35 1065,75 410 116,18
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16:55:30 13,72 876,06 360 111,52
16:55:40 11,67 1054,81 408 80,43
16:55:50 11,01 1031,13 404 98,85
16:56:00 11,63 947,75 384 126,46
16:56:10 10,78 899,91 350 131,04
16:56:20 635,44 218

90 360 12 900

60 300 8 600

30 240 4 300

16:05 16:10 16:15 16:20 16:25 16:30 16:35 16:40 16:45 16:50 16:55
Time

4~ Speed RPM - Oll pressure
-4~ Propulsion response

Bild 22. Bilden visar uppgifter om lotsbat L-242:s vanstra maskin under olycksfarden. Den blaa
fargen beskriver hastigheten, den gula antalet varv, den bruna effekten och den svarta
oljetrycket. (Bild: Marfle-driftsystemet)

2.6.5 Finnpilot Pilotage Ab:s simulering av olyckshdndelseférloppet

Finnpilot Pilotage Ab gjorde en simulering av olyckssituationen genom att anvanda lotsbat L-
242:s och MT Sten Nordics synkroniserade AlIS-data. Lotsbat L-242 och MT Sten Nordic hade
placerats i simuleringen enligt de matt som matats in i AIS-anordningarna. I simuleringen
redogjordes bagge fartygs fird med ett fardspar som grundade sig pa positionsdata. Vid
simuleringen var det mojligt att folja bagge fartygs 6msesidiga position, hastighet och riktning
och data om lotsbatens bagge maskiner. Resultaten av simuleringen motsvarade
Olycksutredningscentralens uppgifter.

2.7 Forfattningar, foreskrifter, anvisningar och évriga handlingar

2.7.1 Forfattningar och bestimmelser om yrkesbatar

[ den internationella sjosdkerhetslagstiftningen, som i huvudsak grundar sig pa SOLAS-
konventionen?!, delas fartygen in i tva grupper: passagerarfartyg och lastfartyg.
Passagerarfartyg ar fartyg som transporterar mer an 12 passagerare. Fartyg som inte ar
passagerarfartyg ar lastfartyg. Enligt Trafiksdkerhetsverkets tolkning behandlas lotsbatar
som lastfartyg.

21 SOLAS-konventionen, det vill siga International Convention for the Safety of Life at Sea (FérdrS 11/1981) ar en
internationell konvention om sjosdkerheten for méanniskor till sjoss fran ar 1974. Konventionen SOLAS, Safety of Life at
Sea, har utarbetats av Internationella sjéfartsorganisationen (IMO) och den ar en internationellt implementerad
konvention om fartygssikerhet och sdker anvandning av fartyg.
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SOLAS-konventionen tillampas pa fartyg med en bruttodraktighet pa éver 500, vilka ar i
internationell trafik. Foljaktligen tillampas den inte pa lotsbatar i finlandsk trafik. Pa beslut av
flaggstaten kan en del av kraven i SOLAS-konventionen dock tillampas ocksa pa fartyg som
inte direkt omfattas av konventionen. Vad galler denna praxis finns det anvisningar av
internationella klassificeringsorganisationer, sdsom IACS Recommendation 9922.

Sma fartyg, sdsom lotsbatar, kan ocksa Kklassificeras, da flaggstaten kan delegera sjosakerhets-
och stabilitetsgodkdnnandet till klassificeringsinstitutet. I sa fall godkdnner och 6vervakar
klassificeringsinstitutet bygget av fartyget enligt klassificeringsinstitutets och flaggstatens
regler. De flesta klassificeringsinstituten har regler for lotsbatar. Av klassificeringsinstituets
klassmarke framgar det vilka krav som stallts pa fartyget i fraga och for vilket trafikomradet
det godkants.

Nordiska yrkesbatsstandarden, som avser anvisningar for yrkesbatar som ar kortare an 15
meter?3, utarbetades pa 1980-talet i samarbete med de nordiska sjofartsmyndigheterna och
klassificeringsinstitutet Det Norske Veritas (DNV). Anvisningarna har varit i allman
anvandning i planeringen av yrkesbatar.

Sma fartyg som verkar i Finland i den inhemska trafiken har godkants av flaggstaten. I Finland
ansvarar Trafiksakerhetsverket for godkdnnande och inspektioner. Enligt 2 § 15 punkten i
fartygssdkerhetslagen, som tilldampas pa yrkesbatar, avses med yrkesbat ett fartyg med en
langd pa minst 5,5 men under 24 meter som anvénds for att utdva yrke eller idka néring. De
allmédnna regleringen om yrkesbatar finns i lagen om fartygs tekniska sakerhet och siker drift
av fartyg?4.

Ar 2013 inledde Trafiksikerhetsverket ett foreskriftsprojekt for att precisera de krav som
galler yrkesbatar. Avsikten var att detta foreskriftsprojekt skulle fardigstallas under ar 2013,
men projektet har inte dnnu fardigstallts?2s.

[ brist pa myndighetsforeskrifter har VTT Expert Services Oy?26 utvecklat anvisningar for
yrkesbatar, som ar hogst 24 meter langa. [ anvisningarna har man anvant den nordiska
yrkesbatsstandarden 1990 och internationella ISO-standarder. VTT Expert Services Oy:s
anvisningar har uppdaterats senast ar 2016. [ anvisningarna har utgangspunkten for
anvisningarna om utgdngsvagar varit en brand pa fartyget eller att en sektion under dack fylls
med vatten. Det har inte funnits krav pa en alternativ utgang fran styrhytten.

De internationella fordragen tacker enbart fartyg i internationell trafik. Oftast ar regelverken
for fartyg som ar kortare dn 24 meter relativt begransade. Detta géller i synnerhet for
stabilitetsreglerna. Sma fartyg och yrkesbatar har i allmanhet lamnats utanfor regleringen.
Vad galler batar under 15 meter kravs inte stabilitetskalkyler och inte heller krangningsprov.

Bestallaren ska utéver de krav som f6ljer av reglerna ha mojlighet att stdlla egna
sakerhetsokande krav, till exempel vad géller stabilitetsgranskningen. [ brist pa regler har
detta varit besvarligt att genomfora i praktiken.

22 JACS Recommendation 99. International Association of Classification Societies, IACS. Takorganisation for internationella
klassificeringsinstitut.

23 Nordisk Batstandard for yrkesbatar under 15 meter 1990 Sjofartsverket, ISBN: 6418616152275.

24 Lagen om fartygs tekniska sdkerhet och saker drift av fartyg (1686,/2009).

25 Beslut om foreskriftsprojekt 25.9.2013 Trafiksdkerhetsverket/16068/03.04.01.00/2013.

26 VTT Expert Services Oy ar Teknologiska forskningscentralen VTT Oy:s dotterbolag, som verkar som en oberoende och
neutral testnings-, inspektions- och certifieringsorganisation. VTT Expert Services Oy har fran och med 1.6.2018 dndrat
sitt namn till Eurofins Expert Services Oy, som ar en del av internationella Eurofins Group.
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[ Trafiksdkerhetsverkets foreskrift om livraddningsutrustning och livraddningsanordningar
pa fartyg?’ konstateras det vad géller driftsberedskap och forvaring av livraddningsutrustning
(kap. 7.2), att all livraddningsutrustning ska vara i anvandbart skick, servad och fardig for
omedelbar anviandning

redan innan fartyget lamnar hamnen och alltid under resan. Personlig livraddningsutrustning
(livvastar och raddningsdrakter) ska forvaras sa att deras anvandbarhet inte dventyras.

2.7.2 Lotsning

[ enlighet med lotsningslagen?28 ar syftet med lotsning att framja sakerheten och férebygga
miljooldgenheter. Det kan anses att det allmdnna malet med lotsning &r att transportera ett
fartyg effektivt, sdkert och pa ett miljosparande sétt till en planerad destination i ett kravande
havsomrade. Enligt lotsningslagen ar lotsning verksamhet i anslutning till mandvrering av
fartyg, varvid lotsen ar befalhavarens radgivare samt sakkunnig i frdga om vattenomraden
och sjofart.

Enligt lotsningslagen ansvarar lotsen for lotsning. Lotsen ska for fartygets befdlhavare 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 atgarder i anslutning till
mandvreringen av fartyget som ar av betydelse med tanke pa sdkerheten i fartygstrafiken och
miljoskyddet. Lotsen ar skyldig att meddela fartygstrafikservicen alla observationer av
betydelse med tanke pa sjofarten, fartygets och de ombordvarandes sdkerhet, miljoskyddet
eller sjoovervakningen 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.

Enligt lotsningsforordningen?® avses med lotsplats ett i sjokortet utprickat stalle i vars narhet
lotsen ska embarkera eller debarkera fartyget, om vaderleks- eller isforhdllandena inte kraver
nagot annat. A andra sidan kan lotsen, enligt lotsningslagen, efter att ha 6verenskommit om
saken med det lotsade fartygets befalhavare och om vaderleks- eller isforhallandena det
forutsatter, stiga ombord pa och avlagsna sig fran fartyget dven pa andra stallen an vid
lotsledens lotsplats.

2.7.3 Styrning av fartygstrafiken (VTS)

Trafikverket ansvarar for fartygstrafikservicen (Vessel Traffic Services, VTS). Det finns
foreskrifter om fartygstrafikservice i lagen om fartygstrafikservice3? och i statsradets
forordning om fartygstrafikservice3l. Fartygstrafikservicen ger fartygen information om bland
annat trafiken, farledernas och sikerhetsanordningarnas skick och anvandbarhet och 6vriga
omstdndigheter som inverkar pa sakerheten i fartygstrafiken.

Trafikverket har utifran 21 § i lagen om fartygstrafikservice publicerat anvisningar32 om
forfarandet i ett VTS-omrade for fartygsbefalhavare. Enligt anvisningen ar fartyg med en
maximildngd pa minst 24 meter skyldiga att delta i fartygstrafikservice. Vid trafik omradet ska

27 Livraddningsutrustning och livraddningsanordningar pa fartyg. Trafiksakerhetsverket Trafis foreskrift 23.2.2017.
TRAF1/27401/03.04.01.00/2017

28 940/2003 Lotsningslagen

29 92/1998 Lotsningsférordningen.

30 623/2005 Lagen om fartygstrafikservice.

31 763/2005 Statsradets forordning om fartygstrafikservice, 1798/2009 Statsradets féorordning om dndring av statsradets
féorordning om fartygstrafikservice.

32 Master’s Guide. Trafikverket. 25.10.2017.
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fartygen ha oavbruten jour pa arbetskanalen for omrddet och iaktta bestimmelserna om
trafik i ett VTS-omrade.

Vid specialsituationer, sdsom vid exceptionella vaderleksforhallanden eller vid en annan
hdndelse som begransar eller aventyrar trafiken, kam VTS-centralen tillfalligt stdnga en farled
eller en farledsdel. Vid specialsituationer kan VTS ocksa férordna att fartygen ska kasta ankar
eller stalla hastighetsbegransningar.

Fartygets befalhavare ska underratta VTS-myndigheterna om alla tillbud eller olyckor som
paverkar fartygets sdkerhet samt alla tillbud eller olyckor som dventyrar sjofartssakerheten
inom VTS-omradet eller i ndrheten av detta. Vid en olyckssituation eller vid hot om en sadan i
maritima omraden., ska sjoraddningscentralen forst kontaktas.

2.7.4 Sjoraddning

Den normer som styr sjoraddningen grundar sig pa nationella bestimmelser som grundar sig
pa internationella férdrag. Dartill har Finland bilateralt med Ryssland, Estland och Sverige
ingatt statsavtal om sjo- och flygraddning, i vilka ansvarsgranserna for sjoraddning pa
Ostersjoén 6verenskommits mellan linderna. P4 nationellt plan finns det bestimmelser om
sjoraddning i sjoraddningslagen33 och statsradets forordning om sjoraddning34, vilken
utfardats med denna. Gransbevakningsvasendet har dartill publicerat olika anvisningar och
planer3s, av vilka kommunikationsanvisningen for sjéoraddningsvasendet3> ar den mest
centrala med tanke pa denna olycka. Dartill styrs ledningscentralsarbetet vid
sjobevakningssektionerna av den sdakerhetsklassificerade anvisningen om
uppdragsbehandlings- och ledningscentralarbete. Anvisningarna ersatter inte foreskrifterna
om nodmeddelandetrafik enligt GMDSS-systemet. Sjoraddningsdistriktens beredskap och
forberedelser styrs med regionala sjoraddningsplaner. Kommendoéren for
sjobevakningssektionen ansvarar for att anordna sjoraddningstjansten inom sitt
sjoraddningsdistrikt.

De centrala funktionerna, delomradena och aktorerna vid ledningen av sjéraddning har
faststallts i de lagar, avtal och bestimmelser som galler for omradet. Enligt
sjoraddningsinstruktionen3® har uppdrag som anknyter till sjoraddning delats in i
osakerhetssituationer, larmsituationer och nédsituationer enligt tillbudsgraden. Vid en
nddsituation dr det uppenbart att en manniska ar i fara till sjoss och i behov av omedelbar
hjalp. Enligt instruktionen vidtar ledningscentralen for sjoraddningen alla atgarder for att
rddda ett manniskoliv vilka med de tillgdngliga resurserna ar majliga och dandamalsenliga.
Efterspanings- och raddningsenheter larmas for uppgiften pa anteciperat satt och
forberedelser gors for att anskaffa ytterligare resurser.

Sjoraddningsinstruktionen innehaller en beskrivning av processen for att inleda
nodradiotrafik. Med inledande av nddradiotrafik sakerstalls det att de tillgangliga fartygen sa
snabbt som mdjligt kan inkluderas i efterspanings- och raddningsverksamheten och att
ledningsmojligheter foreligger. Sjoraddningens ledningscentral ska starta nddtrafik for en
person som lider néd i en situation dar det fartyg som lider n6d inte sjalv kan starta eller inte
startat nodtrafik eller da ytterligare hjalp behovs pa nodplatsen. Dartill innehaller
sjoraddningsinstruktionen en anvisning om sandning av lagesrapporter i nddtrafiken. Den

33 1145/2001 Sjoraddningslagen.

34 37/2002 Statsradets forordning om sjoraddning.

35 bla. Sjoraddningsinstruktionen (2010, uppdaterad 2011 och 2014) och Sjérdddningsmanualen (2006),
Sjoraddningsvasendets kommunikationsanvisning (2012).

Sjoraddningsinstruktionen (2010 /uppdaterad 2011 och 2014).
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ledningscentral vid sjoraddningen vilken leder nédtrafiken ska vid behov sdnda regelbundna
lagesrapporter som en del av nédtrafiken. Den ledningscentral vid sjoraddningen vilken
kvittat nddmeddelandet leder nédtrafiken.

Principerna for att anvanda efterspanings- och raddningsenheter och deras verksamhet har
faststallts i sjoraddningsinstruktionen. Gransbevakningsvasendet bereder sig pa
sjoraddningsvasendets uppdrag bland annat genom att administrera
sjobevakningsstationsnatet och uppratthalla efterspanings- och rdddningsenheter (SRU). En
enhet som larmats ska meddela den uppskattade avgangstiden och ankomsttiden till
operationsomradet till sjoraddningens ledningscentral.

Efter larmet fungerar efterspanings- och raddningsenheterna enligt direktiven och
anvisningarna av sjoraddningsledaren och den olycksplatsledare som férordnats for
situationen. Om sjoraddningsledaren ger ett forordnande om en olycksplatsledare eller en
koordinator av flygverksamhet, ska alla efterspanings- och raddningsenheter som deltar i
operationen utan dréjsmal underrattas om detta. De enheter som utfor raddningsarbete ska
oavbrutet uppdatera sjoraddningsledaren om hur raddningsarbetet framskrider och utan
drojsmal meddela om behov av ytterligare hjalp.

Sjoraddningslagen3? alagger en raddningsmyndighet att delta i uppgifter inom
sjoraddningstjansten, om det dr motiverat med tanke pa de uppgifter som ingar i deras
verksamhetsomraden eller om det behovs med beaktande av hur allvarligt det kritiska laget
ar eller dess sarskilda karaktar, och utférandet av uppgiften inte avsevart aventyrar
myndighetens utférande av ndgon annan viktig lagstadgad uppgift. Rdddningsvasendet,
Gransbevakningsvasendet och inrikesministeriets raddningsavdelning har med ett
samarbetsavtal kommit 6verens om de praktiska arrangemangen for genomférandet av
MIRG-verksamheten.

Enligt sjoraddningslagen kan ocksa frivilliga foreningar och andra sammanslutningar anlitas
inom sjoraddningstjansten. Den raddnings- och hjalpverksamhet som bedrivs av Finlands
Sjoraddningssallskap rf kompletterar myndighetsverksamheten.

Vad galler larm av socialjouren har Gransbevakningsvasendet i sin sjoraddningsplan gett till
anvisning att anlita social- och Kkrisjouren i Vanda, som av social- och hdlsovardsministeriet
utsetts till den riksomfattande aktoren i fraga om tjdnster inom psykosocialt stod.

2.7.5 Psykosocialt stéd och socialjour

Psykosocialt stod och psykosociala tjanster ar verksamhet som grundar sig pa lagstiftningen
och omfattas av den offentliga sektorns ansvar att ordna tjanster. Det psykosociala stodet
styrs av flera bestimmelser. Laggrunden har skrivits in i den allmdnna lagstiftningen och
speciallagstiftningen inom social- och hdlsovarden och bland annat i sjoraddningslagen.

Enligt halso- och sjukvardslagen38 ar det psykosociala stod som kommunen ordnar efter
behov for enskilda personer och familjer en del av det arbete som utférs for att frimja
kommuninvanarnas halsa och valfard och som syftar till att starka de faktorer som skyddar
den individuella och kollektiva psykiska hadlsan och till att minska och avlagsna faktorer som
hotar den psykiska hilsan Mentalvardsarbetet omfattar ocksa samordning av individens och
samfundets psykosociala stod i plotsliga, uppskakande situationer.

37 1145/2001 Sjéraddningslagen.
% 1326/2010 Hilso- och sjukvardslagen.
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Enligt den ar 2014 uppdaterade socialvardslagen3® omfattar mentalvardsarbete samordning
av det psykosociala stodet till individen och samhallet i akuta och traumatiska situationer.
Enligt socialvardslagen ska socialjour ordnas dygnet runt for att trygga akut och nédvandig
hjalp. Jouren ska organiseras sa att den kan kontaktas dygnet runt och bradskande
socialservice ges enligt vad som foreskrivs i denna eller ndgon annan lag. Vid genomférande
av socialjour ska samarbete féras med halso- och sjukvardens jour, raddningsvasendet,
polisen, ndédcentralen och efter behov med 6vriga aktorer.

Lagen om foretagshidlsovard+4? innehaller foreskrifter om ansvar for att ordna vard for
arbetsrelaterade sanitdra oldgenheter som orsakats av exempelvis arbetsbelastning samt
olycks- och valdssituationer i arbetet. Dartill dlagger raddningslagen#! och statsradets
forordning om raddningsvasendet*? kommunerna och samkommunerna att tillsammans med
ovriga sakkunniga ordna stod och tjanster for olycksoffer, offrens anhoériga och raddarna.

2.8 Ovriga undersékningar

2.8.1 Krangningsprovet av lotsbat L-241 i Raumo

Lotsbat L-242, som sjonk i olyckan, hade inte varit foremal for ett separat krangningsprov,
utan dess stabilitet hade konstaterats med kalkyler och genom att anvanda resultat av
tidigare krangningsprov av motsvarande batar.

[ olycksutredningen ville man fa information om Kewatec Pilot 1500:s stabilitetsegenskaper.
Darfor 1at Olycksutredningscentralen utfora ett krangningsprov pa en maximalt likadan
lotsbat. Syftet med provet var att fa information om batens initialstabilitet for NAPA-
modelleringen och att fa jamforelseinformation for att bedoma VTT Expert Services Oy:s
stabilitetskalkyler. Krangningsprovet genomfoérdes av Beacon Finland Oy, assisterat av Rauma
Metals Oy och Finnpilot Pilotage Ab. Olycksutredningscentralen 6vervakade provet.

Krangningsprovet utférdes 5.1.2018 i Raumo hamn i skydd fran vagor och vind.
Forhallandena var bra under krangningsprovet och provet utférdes med framgang. I provet
anvandes fyra vikter, som flyttades enligt krangningsprovsschemat pa batdacket.
Krangningarna mattes med tva pendlar43, av vilka den ena hangts bakom styrhytten och den
andra fran luckan pa fordacket. Pendlarna hade dampats med olja for att battre kunna
kontrollera deras rorelser for matningarna. Fartygets djupgdenden mattes saval fran foren
som fran aktern genom att jamféra dem med fribordshojden.

Resultatet av krangningsprovet bekraftade VTT Expert Services kalkyler over batens
initialstabilitet. Det finns inte full sdkerhet om volymen pa lotsbat L-242:s deplacement vid
tidpunkten for olyckan.

39 1301/2014 Socialvardslagen.

40 1383/2001 Lagen om foretagshilsovard.

4 379/2011 Raddningslagen.

42 407/2011 Statsradets férordning om raddningsvisendet.
43 Mattskala och lodlina.
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Bild 23. De vikter som anvints pa lotsbat L-241:s dack vid krangningsprovet. Vid
krangningsprovet anvandes fyra vikter, som flyttades enligt krangningsprovsschemat pa
batdacket. Krangningarna maittes med tva pendlar, av vilka den ena hangts bakom
styrhytten och den andra fran luckan pa fordacket. (Bild: OTKES)

2.8.2 Kalkylmassig granskning av lotsbat L-242:s stabilitet

I den kalkylmassiga granskningen av stabiliteten uppskattades lotsbatens tillfalliga och
periodiska stabilitet i sjogang. Vid granskningen utnyttjades det handelseférlopp som utretts i
samband med olycksutredningen. En mer detaljerad rapport 6ver metoden och resultaten
finns som bilaga till utredningsreferatet.

Under olyckskvallen foljde lotsbaten MT Sten Nordic, som holl pa att svdnga, och forsokte
forflytta sig till skydd till vinster om fartyget for att hamta lotsen. Enligt observationerna
gungade baten nagra ganger under en stund pa de héga och branta vagorna (3-4 ganger)
innan den kantrade pa sin sida pa ett avstand pa 20...30 meter och i en vinkel pa ungefar 45
grader fran MT Sten Nordics akter pa fartygets vanstra sida. Krangningsvinkeln for den
kantrade lotsbaten har varit ungefar 120 grader, vilket framgar av grafen 6éver batens ratande
havarm, det vill sdga av GZ-kurvan (bild 24).
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Bild 24. Pa bilden framgar det av den hela lotsbatens GZ-kurva att den kantrade batens

krangningsvinkel dr 124 grader. Deplacementvolymen pa batens styrhytt haller baten
flytande pa sidan. (Bild: VTT / Finnpilot Pilotage Ab)

Vid granskningen av lotsbatens kantring anvandes en matematisk modell. Lotsbatens
beteende i vagorna granskas med NAPA-programmet, genom att anvianda den 3D-modell av
lotsbatens som fatts av lotsningsbolaget. Analysen har gjorts genom att satta lotsbaten statiskt
i olika vagor. Vagornas hojd, 1angd och moétesvinkel varierades for att motsvara de vagor som
lotsbadten eventuellt motte. Vid varje berdkningssituation raknades batens flytkraft och
stabilitet med NAPA-programmet. Dartill beaktades i berdkningen det batkrangande moment
som rodret orsakade och de krafter som motarbetade detta. Berakningsmodellen ar statisk, i
vilken enbart balansen mellan batens vikt och hydrostatiska tryck granskas i statiska vagor.
Det formodas att baten kranger runt langaxeln.

Den matematiska modellen formodar att batens rorelse i langa vagor determineras av batens
vikt och det hydrostatiska trycket, som beaktar vagytan. Modellen beaktar inte
troghetskrafter och inte sa kallade diffraktions- eller impulsartade vagbelastningar. Till detta
anknyter en formodan om att baten val foljer (ackompanjerar) de langa vagor som den moter.
Inverkan av batens laga hastighet (ungefar 10,5 knop) pa stabiliteten beaktas inte pa grund av
dess formodade ringa effekt (formodan grundar sig pa den tidigare undersokningen av en
lotsbatskantring 44) .

Som ett resultat av berdkningen framkom det att uppnaende av en balanssituation for baten i
typiska, men pa samma gang kritiska vagor leder till en lutning pa ungefar 24 grader. Da
upptacktes det att maximi pa stabilitetens omfattning och raitande havarm (GZmax) minskar i
sjogangen. I synnerhet maximivardet pa GZ-kurvan minskar avsevart (se bild 25), da batens
formaga att rata sig minskar avsevart.

Tutkimus luotsiveneen kaatumisesta Kemin edustalla 28.9.2002, Sjéfartsverket, Helsingfors 2004, ISBN 951-49-2093-7, ISSN
1456-7814.
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Bild 25. Grafen 6ver batens ratande hdvarm (rod streckad linje, det vill siga GZ-kurvan) i en

sinusformad vag, vars hojd ar 3 meter och langd ar 40 meter. Motesvinkeln ar 50 grader.
Det oavbrutna strecket visar batens Gz-kurva i lugnt vatten. Volymen pa styrhyttens
deplacement har inte beaktats. (Bild: NAPA Oy)

Detta innebar att baten i sjogang inte kan parera lika stor extern belastning som i lugnt vatten.
Kalkylerna visar att baten inte skulle kantra utan extern extra belastning i den radande
sjogang som orsakats av vinden. Trots simplifieringen formodas det att den statiska modellen
tamligen val beskriver hur baten beter sig i langa vagor. Modellen mo6jliggér en bedomning av
hur stor tillfallig belastning i form av ett krangningsmoment baten klarar av utan att kantra.
En extern belastning kan vara antingen en statisk eller en dynamisk belastning.

Det moment som bildas av de vinda rodren (roderkraften) ar klart och tydligt det mest
betydande externa batkrangande momentet. Den tekniska undersokningen av lotsbaten efter
att den bargats fran havsbotten visade att bagge roders vinkel varit ungefar 40-grader till
vanster.

Utifran berdkningen ar det majligt att visa att betydande andringar dger rum i stabiliteten for
en snabbgdende V-bottenbat, om den utsatts for branta och ldnga vagor. Maximi pa den
statiska ratande havarmen, det vill sdga GZmax, kan forlora upp till 70 % av det ursprungliga
vardet. Detta innebar att baten kan kantra redan av effekten av sddan extern kraft som i stilla
vind skulle orsaka en lutning enbart pa nagra grader hos baten. I utredningen konstaterades
att ett hogt varde pa initialmetacenterhéjden (GMo) inte ensam garanterar batens sakerhet,
eftersom fartygets stabilitetsegenskaper kan dndras avsevart i sjogangsforhallanden.

Roder som finns djupt och pa langt avstand fran batens tyngdpunkt kan bilda ett stort
batkrangande moment (extern belastning). En sdnkt tyngdpunkt eller vattenjetpropulsion,
dar munstycken placerats i batens akterspegel, utgéor metoder for att sanka det batkrangande
momentet vid en vandning.
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De diagonala och sidovagor som det vindande fartyget (MT Sten Nordic) motte kan bilda
branta, eventuellt brytande vagor, bakom fartyget, vilka ar till fara for en lotsbat i
verkningsomradet for detta fenomen.

Oppningen av dérren till styrhytten, som partiellt befann sig under vatten, ledde till att
styrhytten snabbt fylldes med vatten, vilket orsakade att baten vandes upp och ner.

Lotsbat L-242 kantrade i diagonal sjogang. Ocksa hoga vagor fran sidan, snett bakifran, eller
bakifrdn kan vara farliga for denna typ av bat. I dessa utsatts baten for ett lage med forsamrad
stabilitet, som i kombination med batens position kan leda till sd kallad "broaching” och
kantring.

2.8.3 Testning av raddningsutrustningen pa lotsbat L-242

Pa uppdrag av och under 6vervakning av Olycksutredningscentralen testade Centret for
sjosdkerhetsutbildning i januari 2018 den hydrostatiska tryckutl6saren pa livflotten pa lotsbat
L-242 och livflottens funktion. Med testerna utreddes orsakerna till att lotsbatens livflotte inte
fungerade i samband med att baten sjonk.

Lotsbat L-242:s utrustning omfattade en livflotte som var dimensionerad for 12 personer. Flotten
var packat i ett runt och vitt glasfiberfack, som i enlighet med kraven var placerat pa den
hogra sidan i lotsbatens akterdel. Flotten var fast i stdllningen med ett band med en
hydrostatisk utlosare. Det var planerat att utlosaren aktiveras i ett djup pa 1,5-4 meter.
Livflotten hade ocksa en manuell utlésningsmekanism. Om flotten befinner sig i vattnet
utloses dess utlosningsrep eller sa dras det ut, da flotten fylls pa 30 sekunder.

Enligt testerna nadde inte den hydrostatiska tryckutldsaren for livflotten sitt aktiveringsdjup

pa den upp och ner vinda lotsbaten, da flotten inte 16sgjordes fran sitt stallning. Livflotten var
flera timmar under vattnet, vilket ledde till att flottfacket fylldes med vatten och férlorade sin
flytkraft.

Da baten sjonk aktiverades den hydrostatiska tryckutlésaren och facket for den flotte som
forlorat sin flytkraft 16sgjordes fran sin stillning och sjonk tillsammans med det sjunkande
fartyget. Nar den sjunkna flotten hittats hade enbart 8 meter av dess utlosningsrep utlosts.
Detta var inte tillrackligt for att aktivera den utlosningsmekanism som fyller flotten. En
forutsattning for att aktivera utlosningen hade varit att hela utlésningsbandet utlosts fran
flottfacket. Flotten var utrustad med ett 28 meter langt utlosningsrep, vilket innebar att
ungefar 20 meter av utlosningsrepet lamnade i flottfacket.

Vid provutlosningen fungerade den flotte som sjunkit klanderfritt. Flottutrustningen
utgjordes av SOLAS B-pack, som godkénts for trafik pa Ostersjon. All utrustning pa flotten var
funktionell, med undantag for ficklampan och nédbelysningen. Flotten hade varit foremal for
service senast i februari 2017.

2.8.4 Allvarliga lutningar bland snabbgdende lotsbatar i Finland

Allvarliga lutningar eller kantringar ar sallsynta bland lotsbatar i Finland. I utredningen ficks
information fran tva tidigare fall.

Det forsta fallet 4gde rum vid Ajos farled utanfor Kemi 28.9.2002. Till foljd av slagsidan fylldes
lotsbaten partiellt med vatten, men den ratade sig och kunde for egen hand fortsatta till
hamnen. Sjofartsverket lat utféra en utredning 6ver handelsen vid Tekniska hogskskolan#1.
Enligt utredningen borjade lotsbaten kranga i sjogang akterifran, da det formodades att
samverkan av fartygets aktervag och havsvagorna orsakat en allvarlig krangning av baten.
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Utifran utredningen var den mest sannolika orsaken till situationen kurvroérelser i
kombination med batens glidning (surfning) i sjogangen. Kurvrorelserna orsakades av
kontakten med fartyget. Lotsbaten var fast i fartygets sida i en punkt dér baten utifran
effekten av fartygets vandningsrorelse och det uppkomna stromningsfaltet inte slapp loss fran
fartyget.

Det andra fallet intraffade ar 2013. Vid Emsalo lotsstation intraffade ett tillbud for lotsbat L-
237, som var av samma skrovtyp som lotsbat L-242. [ situationen avgick tankfartyg MT Sten
Bothnia (MT Sten Nordic systerfartyg) med sin last 20.11.2013 kl. 04.00 fran Skoéldvik. 1
omradet blaste det hard sydlig vind i flera dagars tid. Lotsbat L-237 borjade folja MT Sten
Bothnia fran Emsalo lotsstation. Lotsen meddelade att MT Sten Bothnia gor en brant vindning
i ostlig riktning, sd att maximalt bra vind- och vagskydd skulle fas for lotsdebarkeringen.

Lotsbat L-237 hade tva besattningsmedlemmar Praxis var att lotsen meddelar om
avstigningen fran fartyget till VTS, da lotsbaten forflyttar sig fran fartygets skydd bakom
aktern och forbereder sig for att forflytta sig till sidan av det fartyg som lotsas.
Lotsbatsforaren hade inte hort lotsens meddelande om avstigning och fortsatte att folja
fartyget bakom dess akter pa ett avstand pa cirka 40 meter. Nar MT Sten Bothnia borjade
vanda kraftigt till vanster, befann sig lotsbaten annu bakom den. Lotsbatsforaren upptackte
situationen och forsokte vanda bort baten fran positionen bakom MT Sten Bothnias akter,
men lyckades inte med detta. Foraren forsokte pa nytt kora déver vagorna efter MT Sten
Bothnia till sidan om fartyget. Efter det tredje forsoket foll lotsbaten fran vagtoppen till
vagbotten och borjade enligt uppskattning luta i 60 grader pa sa satt att havsvattnet nadde
anda upp till lotsbatens dack. Darefter ratade lotsbat L-237 sig och kunde forflytta sig bort
fran positionen bakom MT Sten Bothnias akter. Enligt Meteorologiska institutets
vaderuppgifter blaste det en sydvastlig vind i en hastighet pa 13-15 m/s i omradet vid
tidpunkten for handelsen 20.11.2013 kl. 5.30. Ingen avvikelserapport finns om situationen.

53



3 ANALYS
3.1 Analys av handelseforloppet

Trafion hyviksynyt veneen Nopean luotsiveneen Tdmin kaftainen
katsastuksiz=a lastialukseksi kaatumisriskid ei ole onnettomuus oli ylldtys.
likennealueelle Nl tutkittu rittavasti Pelastustehtdvadn ei olut
Vene oli vakavuus- Viranomaizen antamia warauduttu rittdvasti. Veneen
=sddnnoston mukainen. ammattivenesdddoksid eiole. kddntymizen jdlkeen sen
Sadnnostd on puutteelinen =sisdltd pelastautuminen on

i . Luotzausyhtion s
luotsiveneiden osalta. Luotzausyhtibita ei vatvota turvalisuuskisiijassaja lihes mahdotonta.

‘zamoin kuin varustamoja. wveneen kisikirjassa ei
Luotsausyhtitn kdsitelld veneen I
turvallisuusksiirialla i ole T aanice kelOe s
lakisdiateista valvontaa. aallokossa. Luotsi KON (v
wveneiden turvalisuus- tulmgﬂ%&n _kehs;k_en. a
poikkeamia ei juurikaan ﬂlaann:ﬁ;?;iszfggn
ole rapertoitu. muodostamista

Kehityskulku on johtanut
hitaista tseoikaisevista
kuttereista nopeisiin
luotsiveneisiin. Samalla ei ole

aina huomioitu Miehistalld ei ollut syytd
vakavuusominaisuuksia. i i laivan perin epdild veneen

T | taakse ja kddntyi vasempaan, I kaatumista normaalissa laatijoilla i ollut tarkkaa
Nopeiden luotsiveneiden jolloin fyrkat aallot luotsikiytissa. tietoa veneen rak %
itseoikaisevuuden kehdistuivat sihen 1 : T miké vaikutti tehtyihin
puuttumista ei ollut yleisesti sivuvastaisestivoimakasta L2420 T;;ﬁ,t?i';la"::r,ti';a paatdksin.
tiedostettu. keinuntaa aiheuttaen. [l e —
enkilat ja aallokossa eivit ollest ei vilitynyt il uhﬁérlt:rl:anakul_lrnneuna
s e wveneen kayttajien sukellustoiminnan- e ON
toimijat Sten Nordicin suojan havittyd T iohtajalle paddyttin
luotsivene altistui : ; héatdsuunnitelmaan:
Wene oli rakennettu kddnniksessd meriaallokon I wveneen kdantamiseen. Luntsivengen kannattelu ja
pohjismaizen tydvens- ja likkuvan laivan rungon Korkea T kadntoyritys eivat
normiston mukaan ja yhteisvaikutuksesta alkuvaihtokeskus- Meripelastusjohtaja antoi onnistuneet.
suunnitettu likennealueelle syntyneille jaksoliisille jyrkille korkeuden arvo (GM) ei sukellustoiminnan- Kannattelulinojen kiinnitys
. Se kuului aalloille. yksin anna rittavid Weripelastusjohtaja johtajalle tehtdvin pollareinin petti.
suunnitteluluckkaan B ja ei takeita veneen kéynnisti =uunnitella ihmisten h
ollut tyypitdan teeoikaizeva. H turvalisuudesta. pintaetsinnan. pelastamiseen veneestd. v 2 oliva
d olivain
Olosuhteet ja Pitkddn jatkunut kova tuuli =4 [ e yhdenkokoisia
infrastruktuuri oli muodostanut aallokkoa, Voimakkaassa aallokossa L-242 voi 1 pelastautumispukuja.
- jossa merkitsevd menettdd vakavuudestaan jopa 70%, Tuuli, aallokko ja pimeys Pelastuslautta ei toiminut.
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vallinneizsa olosuhteissa. Mordic aloitti sucjan keinahti muutaman kerran Porvoon merivartiocaseman partiovene tulivat upposi. Kuolieet mighistan
Wastaava luotsivene kallistui tekemisen kddntdmilld aallois=a ja kaatui paikalle kello 17.38. Ulkovartiolaiva saapuipaikalle jAsenet [oydettin chjaamosta
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Bild 27. Utredningsgruppens Accimap-schema.

Vad galler lotsbatar har utvecklingsférloppet gatt fran ldangsamma sjalvratande lotskuttrar till
snabbgaende lotsbatar. L-242 hade byggts for planeringsklass B, da inget sjalvratande
egenskap kravs av den, forutom om bestéllaren lagger fram ett sddan extra krav. Batarna har
definierats som yrkesbatar, men tydliga myndighetskrav for dessa saknas.

Lotsbat L-242 var byggd enligt Sjofartsverkets regelverk for yrkesbatar (FMAW)45, vilket
grundar sig pa internationella ISO-standarder och den hade planerats for anvandning i
trafikomrade II1. Den horde till planeringsklass B, som grundar sig pa EU-direktiv
2003/44/EG (s.k. Fritidsbatsdirektivet). Direktivet stiller krav pa den strukturella sikerheten
for sjofarkoster.

Byggandet av snabbgdende lotsbatar har grundat sig pa de anvisningar som VTT Expert
Services Oy utvecklat, EN ISO-standarder och den nordiska arbetsbatsstandarden.
Anvisningarna beaktar nodvandigtvis inte i tillracklig grad de sarskilda krav som beror pa
anvandningsforhallandena for batar som anvands i yrkessjofart, till exempel vad galler
stabilitet.

45 Sjofartsverkets regelverk for yrkesbatar (FMAW), version 2009.1 jimte senare dndringar.
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Trafiksdakerhetsverket hade besiktat lotsbat L-242 som lastfartyg for trafikomrdde II1. Baten
var forenlig med den nordiska yrkesbatsstandarden och kraven pa yrkesbatar under 15 meter
enligt FMAW-regelverket. Lotsbat L-242 var inte sjalvratande och det fanns ingen
reservutgang eller nodutgang fran dess styrhytt, eftersom normerna inte forutsatte detta. Det
hade varit mojligt att inkludera detta som ett ytterligare krav i batbestallningen. Man var inte
allmint medveten om behovet av en sjilvratande karaktar, reservutgangar eller nodutgangar.

Vid utredningen konstaterades det att lotsbat L-242 hade stabilitetsproblem i de rddande
vagforhallandena. Lotsbat L-237, som hade ett motsvarande skrov, men lagre maskineffekt,
borjade kranga allvarligt i en motsvarande situation i november 2013 framf6ér Emsalé. Ingen
avvikelserapport gjordes om hdndelsen. Lotsningsbolaget eller batanvdandarna identifierade
inte batens stabilitetsrisker i detta fall. Ingen systematisk identifiering av verksamhetsrisker i
olika utmanande anvandningsférhallanden har gjorts.

Den uppgiftsspecifika introduktionen av lotsbatférare har inte varit systematiskt
dokumenterad och den har inte tillrackligt noggrant behandlat sakerhetsrisker forknippade
med manovrering och styrning av batar och deras stabilitet.

Lotsbat L-242 akte fran Emsalo lotsstation kl. 16.05 for ett rutinartat lotshamtningsuppdrag.
Enligt allméan praxis foljde lotsbaten MT Sten Nordic i skydd fran vind och sjogang fram till
lotsdebarkeringen.

For att lotsen skulle kunna stiga av, borjade MT Sten Nordic skapa skydd genom att vanda till
vanster. Att kora en lotsbat nara det fartyg som lotsas och dess akter ar en allmén
verksamhetsmodell. Lotsbatens forflyttning till sidan av fartyget grundar sig pa att man pa
lotsbaten lyssnar pa det meddelande som ges av lotsen pa VHF-radio till VTS om lotsens
avstigning fran fartyget.

Under olycksdagen och de foregaende dagarna hade det blast hard sydlig vind, vilket bildat
vagor. En vindvarning var i kraft. Morkret och sjogangen begransade mojligheten for
besattningen pa lotsbaten att beddma avstandet till MT Sten Nordic. Vid MT Sten Nordics
vandning exponerades lotsbaten for periodiska, branta och diagonala vagor till foljd av
samverkan mellan sjogangen och fartygsskrovet som var i rorelse.

Da vandningen borjade lamnade lotsbaten bakom MT Sten Nordics akter, da kraftiga vagor
borjade rikta sig mot den diagonalt och orsakade kraftig gungning. Det finns skal att formoda
att besattningen inte hade skal att misstdanka att baten kunde kantra, eftersom anvandarna
inte hade tillracklig kunskap om battypens stabilitet i sjogang.

MT Sten Nordics lots meddelade att han stiger av fartyget och forflyttade sig till dack for att
vanta pa lotsbaten. Lotsbaten forsokte forflytta sig till vanster om fartyget fran sin position
bakom MT Sten Nordics akter. Lotsbaten gungade nagra ganger i de hoga vagorna och
kantrade pa sin vanstra sida pa ett avstand pa ungefar 20...30 meter fran MT Sten Nordic kL.
16.56. Det var en 6verraskning att baten lamnade pa sidan.

[ utredningen framkom det att L-242 i kraftiga vagor tillfalligt férlorar upp till 70 % av sin
stabilitet, da en hastig vindning av rodren kan leda till att baten kantrar. Lotsbat L-242:s
roder var Kraftigt vind mot vanster. Sannolikt forsokte man pa detta satt rata baten som foll
fran vagtoppen.

[ lotsningsbolagets drifthandbok, manualen for lotsbaten L-242 eller sakerhetshandboken for
lotsbatar behandlas inte batens stabilitetsegenskaper. Sakerhetsavvikelser som géller
lotsbatar har egentligen inte alls rapporterats. I lotsningsbolagets drifthandbok beaktar inte
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processerna i tillracklig grad saker anvandning av lotsbaten, utan anvisningarna fokuserar pa
saker verksamhet av lotsen och det fartyg som lotsas.

De avvikelseanmalningar som gjorts anknyter i huvudsak till lotsning. Lotsbatsforarna har
knappt alls gjort avvikelseanmalningar. Vad galler lotsbatar har avvikelserna anknutit till

battekniken. Ingen avvikelserapport gjordes till exempel vad galler lotsbat L-237:s farliga

slagsida utanfér Emsalo ar 2013.

Man var inte medveten om lotsbatens kantringsrisk. Till exempel de risker som ar
forknippade med att ndrma sig det fartyg som lotsas vid lotsembarkering eller -debarkering
har inte bedomts eller dokumenterats ur lotsbatssynvinkel. Den befintliga informationen och
forstaelsen for riskerna ar tyst information bland lotsbatsfoérarna.

[ praktiken dvervakas inte lotsbolag pa samma sétt som rederier. Ett sikerhetsledningssystem
som kan auditeras forutsatts av skeppsvarven (International Safety Management System, ISM).

[ Finland har inte ndgot 6vervakningssystem foreskrivits for lotsningsverksamhet.
Lotsningslagen forutsatter att lotsningsbolagen utarbetar och uppratthaller en drifthandbok
for lotsningsverksamhet och 6verlamnar den till Trafiksdkerhetsverket enbart for kinnedom.
Drifthandboken ar inte foremal for nagon lagstadgad auditeringsskyldighet, vilket Finnpilot
Pilotage Ab framstallt for Trafiksdakerhetsverket.

3.2 Analys av raddningsatgirderna

MT Sten Nordic gav information om det intraffade till Helsingfors VTS, som férmedlade
informationen till Helsingfors MRSC. Direkt efter att lotsbaten kantrat, borjade MT Sten
Nordic gora en vandning och akte tillbaka till kantringsplatsen. Lotsbat L-242 vande upp och
ner ungefar 10 minuter efter att den kantrat. | praktiken hade MT Sten Nordic inte mdjlighet
att hjalpa de som befann sig i ndd pa grund av vaderleksforhallandena.

Ingen GMDSS-n6dtrafik enligt radioreglementet inleddes fran lotsbat L-242, och inte heller for
lotsbatens rakning av MT Sten Nordic eller MRSC Helsingfors, dd nodkommunikationen hade
kunnat foljas av alla som befann sig i horbarhetsomradet. Detta forfarande ledde till att fartyg
med formaga att delta i en eventuell raddningsoperation inte fick information om fallet.
Genom att starta nédmeddelandetrafik hade sjéoraddningens ledningscentral visat att den
tagit over de tyglar som sjoraddningslagen ger befogenhet till. Nodtrafik alagger alla att vidta
de atgarder som situationen forutsatter, lugna ner radiokanalen vad galler annan trafik och
att tydliggora olika parters roller.

Efter att lotsbaten kantrat var Helsingfors sjéoraddningshelikopter kl. 17.38 den forsta att
anlanda till olycksplatsen 42 minuter senare och den hade med sig tva ytbargare och tva
dykare. Pa samma gang kl. 17.38 kom en patrullbat fran Borga sjobevakningsstation till
platsen. VL Turva anmalde sig till uppdraget och anlande till olycksplatsen kl. 18.58. Vinden,
vagorna och morkret storde raddningsoperationen och utgjorde ett hinder for att granska
styrhytten inifran, vilket ledde till att ingen visshet ficks om besattningens position eller
situation. Det formodades att en luftficka bildats i baten och att besattningen eventuellt var i
liv. Sjoraddningsledaren inledde sjoraddningsatgarder, vilka leddes med Virve-
myndighetsradion och gsm-telefoner. En gemensam VHF-radio for alla som deltog i
rdddningsoperationen anvindes inte pa koordinerat satt, vilket ledde till att alla enheter som
deltog i ytsokningen inte hade en tillrackligt enhetlig lagesbild. Ytsokningen fortsattes fram
till dess att visshet ficks om besattningens position. Sjoraddningscentralen hade skal att
formoda att de efterspanade personerna kunde befinna sig utanfor fartyget. Ingen visshet
ficks om detta innan de omkomna hittades i styrhytten.
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Sjoraddningsledaren gav dykverksamhetsledaren, som verkade pa VL Turva, till uppgift att
planera raddning av manniskoliv frdn den upp och ner vanda lotsbaten. Informationen om
den 6ppna dorren pa lotsbaten, vilken ficks kl. 18.30, formedlades inte som bekraftad
information till sjoraddningscentralen, och inte heller till den dykverksamhetsledare som
verkade pad VL Turva. Bristen pa denna information ledde till fel slutsatser och till antaganden
om en luftficka i styrhytten och inne i skrovet. Informationen om den 6ppna dérren
formedlades till dykverksamhetsledaren forst da man férsokte vanda baten med VL Turvas
lyftkran.

I den verksamhet som syftade till att radda ménniskoliv fran lotsbaten upprattades tre planer;
en huvudplan, en reservplan och en nédplan. Avsikten var att bara lotsbaten for att mojliggéra
saker dykning in i baten. Man lyckades inte granska lotsbatens hytt, eftersom man inte
lyckades stabilisera baten pa VL Turva:s sida och inte heller fasta lyftlinorna. Tillracklig
information ficks inte om lotsbatens struktur och lyftslingor.

Sjoraddningscentralen fick information av Finnpilot Pilotage Ab, som inte hade nagon
foretradare vid sjoraddningsundercentralen. Informationen hade ocksa varit tillganglig av den
lotsbat som deltog i ytsokningen eller fran Emsalo lotsstation. Informationstillgangen hade
framjats av att nodtrafik inletts och att verksamheten letts pa en VHF-kanal. Tillracklig
kommunikation férdes inte om precisionen pa de tillgangliga uppgifterna och
situationsutvecklingen bland de som deltog i ytsékningen, de aktdrer som hade som mal att
rddda manniskor fran hytten och de aktorer som ledde situationen. Ingen gemensam
situationsmedvetenhet bildades. Enligt sjoraddningsinstruktionen ska den ledningscentral
vid sjoraddningen vilken leder nédtrafiken vid behov sdnda regelbundna lagesrapporter som
en del av nodtrafiken.

Man hade inte forberett sig pa en sadan olycka och ett sidant raddningsuppdrag.
Gransbevakningsvasendet hade inte sjoraddningscentralens salarbetsanvisning fér raddning
fran ett fartyg som vant sig upp och ner. Delvis paverkades de fattade besluten av uppgifterna
om en tidigare raddningsoperation rorande en skjutbogserare som kantrat. Detta ledde till
felaktiga antaganden om en luftficka och en mojlighet att tranga sig in genom batens botten.
Det fanns ingen ratt uppfattning om mojligheten att anvanda en plasmaskarare i dessa
forhallanden. Informationen om begransningen i anvandningen av skéraren ficks av
forbindelsebrandmastaren fran Helsingfors raddningsverk, vilken kom till
sjoraddningsundercentralen.

Olyckan visade att det ar sa gott som omojligt att raddas inifran en bat av denna typ efter att
den vants upp och ner. Detta hade dock inte identifierats av batbyggaren, rederiet eller
myndigheterna. Pa detta inverkade ocksa det faktum att kantringsrisken for lotsbaten inte
hade identifierats.

Vid ytsokningen hittades lotsbatens EPIRB-boj och den lyftes upp fran vattnet av
raddningshelikopterns ytbargare. Lotsbatens besattning hittades inte vid ytsokningen.

Huvud- och nédplanen, vilka var att bara baten och dyka in i den lyckades inte, dd man
overgick direkt till n6dplanen, som var att vinda baten. Under vindningsforsoket lossnade
den ena av barlinorna och lotsbaten borjade fyllas snabbare. Till en borjan fylldes baten
langsamt pa grund av att den var uppburen. D3 baten var uppburen, holl de pollare som
fungerade som fastpunkt for linorna inte for trycket, och till slutet var lotsbaten uppburen
enbart av en lina. Det faktum att luckan fran akterdacket till rodermaskinrummet var 6ppen
eller 6ppnades och det faktum att den vattentata dorr (WT-dorr) som leder till det bakre
tankutrymmet var 6ppen bidrog sannolikt till att skrovet fylldes. Till foljd av detta steg
lotsbatens for upp och baten sjonk med aktern fore.
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Facket for lotsbatens livflotte hade fyllts med vatten da baten var vand upp och ner, och dess
tryckutlosare fungerade inte heller pa grund av det 1dga vattentrycket innan baten sjonk.
Darfor sjonk flotten till botten med baten.

Pa lotsbaten fanns det raddningsdrakter av enbart en storlek, vilket kan orsaka ett tillbud vid
en raddningssituation om de inte passar.

Vandningsforsoket, som var nddplanen, bidrog till att baten sjonk, men det var dock inte av
betydelse for raddningen av besattningen, eftersom de vara doda. Efter att baten kantrat,
kunde de inte avldgsna sig fran styrhytten pa grund av dess struktur. I styrhytten fanns det
enbart en utgang, som hamnade under vattnet, varfor det i praktiken inte alls fanns ndgot att
gora for att rddda manniskoliv efter att baten vant upp och ner.

3.3 Analys av myndigheternas verksamhet

Vad giller anskaffning av yrkesbatar ar praxis att bestdllarna bestaller en bat enligt de
anvisningar som utvecklats av VTT Expert Services Oy. Skeppsvarvet tillverkar baten enligt
bestdllningen. VTT Expert Services Oy 6vervakar byggandet, inspekterar baten och upprattar
en inspektionsberattelse. Myndigheten, det vill saga Trafiksakerhetsverket, besiktar och
godkdnner anvandningen av baten. Oklarheten i situationen illustreras av att krav som galler
yrkesbatar av Trafiksdkerhetsverket inte ar i anvandning vid batbygge , trots att det arbete
som anknyter till detta inleddes ar 2013.

Sjoraddningsledaren vid MRSC Helsingfors larmade eller informerade inte Ostra Nylands
socialjour om olyckan. Socialjouren fick information om olyckan av Finnpilot Pilotage Ab och
via medierna. Sjoraddningsundercentralen hade ett verksamhetsmodell for att larma Vanda
social- och krisjour, som ansvarar for den riksomfattande koordineringen av det psykosociala
stodet, men inte vad giller den kommunala socialjouren. Den kommunala socialjouren hade
en overenskommelse om larm med nodcentralen, men inte med sjéoraddningsundercentralen.
Nodcentralerna och sjéoraddningsundercentralerna har avvikande verksamhetsmodeller for
att larma psykosocialt stod.

I Ostra Nyland hade Polisen och socialjouren kommit 6verens om ett gemensamt
forfaringssatt vad géller meddelande av dodsbud. Sa gjordes inte vid olyckan, och socialjouren
och polisen kontaktades inte under den akuta situationen. Socialvasendet var i kontakt med
polisen forst pa mandagen efter olyckan.

[ anknytning till lotsbatsolyckan lamnade inte polisen dodsbud till alla anhériga till de
omkomna, utan informationen férmedlades i praktiken av lotsningsbolaget. Avvikelsen fran
sedvanlig praxis dndrade den krishjdlp som de anhoériga fick. De fick bland annat inte
praktiska anvisningar om forfarandet i anknytning till krisstéd och broschyren med
kontaktuppgifter.

Den genomforda krishjalpen upplevdes i huvudsak vara nyttig. Alla anhdriga var inte helt
tillfredsstillda med Ostra Nylands krishjilp. Det bedémdes att lotsningsbolagets och dess
foretagshalsovardstjansts aktiva verksamhet vad galler krishjalpen var lyckat. Det kollegiala
stodet vid arbetsgemenskapen vid Emsalo var av stor betydelse for aterhamtningen.
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4 SLUTSATSER

Slutsatserna omfattar orsakerna till olyckan eller tillbudet. Med orsak avses
olika slags faktorer bakom hdndelsen och direkta och indirekta omstandigheter som paverkat
den.

1. Utvecklingen for lotsbatar, som klassificerats som yrkesbatar, har gatt fran langsamma
sjalvratande lotskuttrar till snabba lotsbatar.

Slutsats: Det finns inte klara myndighetskrav for yrkesbdtar i Finland, vilket har
lett till tolkning och tillimpning av flera regler. Detta medfor risk for att sdrskilda
krav pad yrkesbdtar som anvdnds for olika syften och i olika férhdllanden inte i
tillrdcklig grad beaktas vad giller tillverkning eller sdker drift av sddana batar.

2. Lotsbat L-242 hade byggts enligt planeringsklass B. Det fanns brister i dess
stabilitetsegenskaper i de raddande sjogangsforhdllandena. De gillande
stabilitetsforeskrifterna beaktar inte i tillracklig grad batens beteende i vagor, och deras
tillracklighet ifragasattes inte.

Slutsats: Bdten borde i enlighet med planeringsklass B ha kunnat operera i
sjégdng, ddr den signifikanta vaghéjden dr 4 meter och vindhastigheten 21 m/s. |
kraftig sjégdng kan L-242 tillfilligt férlora upp till 70 % av maximi pd den rdtande
hdvarmen, da en extern belastning som beror pa till exempel vindning av rodren
kan filla bdten. Dessa faktorer hade inte identifierats i samband med planeringen,
tillverkningen eller anvindningen av bdten.

3. Bestdllaren bestéller en bat enligt de anvisningar som utvecklats av VTT Expert Services Oy.
Skeppsvarvet tillverkar en bat enligt bestadllningen. VTT Expert Services Oy 6vervakar
byggandet, inspekterar baten och upprattar en inspektionsberattelse. Trafiksdkerhetsverket
besiktar och godkdnner anvandningen av baten. Lotsbat L-242 hade besiktats som lastfartyg.

Slutsats: [ byggandet och yrkesbdtar och i 6vervakningen av bdtarnas sdkerhet
anvdnds i Finland i praktiken inte tydliga myndighetskrav som gdller sddana bdtar.

4. Morkret och sjogangen begransade mojligheten for besattningen pa lotsbaten att bedéma
avstandet till MT Sten Nordic. Da viandningen borjade lamnade lotsbaten bakom MT Sten
Nordics akter, da kraftiga vagor borjade rikta sig mot den diagonalt och orsaka kraftig
gungning. Det finns skal att formoda att besattningen inte hade skal att misstdnka att baten
skulle kantra, eftersom anviandarna inte hade tillracklig kunskap om battypens stabilitet i
sjogang och eftersom lotsbatar ansags vara sakra i alla forhallanden.

Slutsats: Vid MT Sten Nordics vindning exponerades lotsbdten for periodiska och
diagonala hoga och branta till féljd av samverkan mellan sjogdngen och det
drivande fartygsskrovet. Till f6ljd av detta fick bdten slagsida och férlorade
samtidigt en stor del av sin stabilitet, den gungade ndgra gdnger tills den lade sig
pd vdnstra sidan pd ca 20-30 meters avstdnd fran MT Sten Nordic.

5.1 lotsningsbolagets drifthandbok, manualen for lotsbaten L-242 eller sdkerhetshandboken
for lotsbatar behandlas inte lotsbatars stabilitetsegenskaper.

Slutsats: Lotsbdtens tillfdlligt forsvagade stabilitet eller risk fér kantring vid
sjégdng hade inte identifierats tillrdckligt. Lotsbdtar antas allmdnt vara
sjélvrdtande och sdkra i alla férhdllanden, varfér kantringen och det faktum att
bdten Idmnade pd sidan var en éverraskning.
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6. Avvikelserapporteringen av lotsbatsforarna ar ringa i forhallande till
avvikelserapporteringen av lotsarna. Vad galler lotsbatar har de rapporterade avvikelserna
gallt battekniken och det finns enbart nagra rapporter. Lotsbat L-237 borjade luta allvarligt i
en motsvarande situation i november 2013 framfor Emsalé. Ingen avvikelseanmalan gjordes
om situationen.

Slutsats: I lotsningsbolagets drifthandbok behandlas i férsta hand lotsnings- och
lotssdkerheten, och inte sdker anvdndning av lotsbdtar, vilket pdverkar
utvecklingen av lotsningssdkerheten.

7.1 praktiken 6vervakas inte sdkerhetsledningen av lotsningsbolagen pa samma satt som
rederierna. Ett sdkerhetsledningssystem som kan auditeras forutsatts av skeppsvarven
(Safety Management System, SMS).

Slutsats: Inget dvervakningssystem for sdkerhetsledning har féreskrivits i Finland
for lotsningsverksamhet. Det finns inte ndgon lagstadgad auditeringsplikt fér ett
lotsningsbolags verksamhet eller drifthandbok. Utvecklingen av bolagets
verksamhet grundar sig pd egenhdndiga verksamhetsstyrning.

8. Den uppgiftsspecifika introduktion av lotsbatforare har inte varit systematiskt
dokumenterad och den har inte tillrackligt noggrant behandlat sakerhetsrisker férknippade
med manovrering och styrning av batar och deras stabilitet.

Slutsats: Introduktionen av lotsbdtforare varierar, och dr inte nédvdndigtvis
tillrdcklig med tanke pd arbets- och sikerhetskraven. Identifieringen av risker och
sdkra operativa modeller baserar sig i hog grad pa tyst kunskap i stdllet fér pd
dokumentation och systematisk riskbedomning.

9. GMDSS-n6dkommunikation enligt radioreglementet inleddes inte., varfor en del av de
fartyg som deltog i raddningsverksamheten inte fick uppdaterad lagesinformation om fallet.
Lotsningsstationerna och lotsbatarna hade teknisk information om den kantrade lotsbaten.

Slutsats: Inledande av nédkommunikation enligt radioreglementet i
olyckssituationen skulle ha sikerstdllt kommunikationen mellan de lotsbdtar och -
stationer samt mellan de enheter som ledde och deltog i rdddningsoperationen.

10. Efter att lotsbaten kantrat var Helsingfors sjoraddningshelikopter kl. 17.38 den forsta att
anlanda till olycksplatsen 42 minuter senare och den hade med sig tva ytbargare och tva
dykare. P4 samma gang kom en patrullbat fran Borga sjobevakningsstation till platsen. VL
Turva anmalde sig till uppdraget och anldnde till olycksplatsen kl. 18.58.

Slutsats. Ndr rdddningsenheterna anldnde till olycksplatsen fanns det inte ndgot
att géra for att rddda offren. Lotsbdtens styrhytt fylldes med vatten dd man
forsékte 6ppna dorren och bdten vindes upp och ned kl. 17.07. Besdttningen som
var iklddd rdddningsdrdkter slapp inte ut frdn styrhytten, frdn vilken det fanns
enbart en utgdng som limnat under vattnet. Olyckan visade att det var omdjligt att
rdddas inifrdn en bdt av denna typ efter att den viints upp och ner. Denna risk hade
inte identifierats av batplaneraren, bdtbyggaren, lotsningsbolaget eller
myndigheterna. Pd detta inverkade ocksa det faktum att kantringsrisken for
lotsbdten inte hade identifierats.

11. Informationen om en 6ppen dorr pa lotsbaten, vilken ficks kl. 18.30, formedlades inte som
bekraftad information till sjoraddningsundercentralen, och inte heller till den
dykverksamhetsledare som verkade pa VL Turva. Bristen pa denna information ledde till fel
slutsatser och antaganden om en luftficka i styrhytten.

60



Slutsats: Den observation som pdverkade rdddningsdtgdrderna borde ha
formedlats som bekrdftad information till dem som ledde rdddningsverksamheten
och de enheter som deltog i den.

12. Under sjoraddningsuppdraget lyckades man inte bilda en tillracklig 1agesbild pa grund av
bristfalliga initiala uppgifter om raddningsobjektet. Det fanns inte en tillrackligt effektiv
forfarandemodell for ett raddningsuppdrag av denna typ.

Slutsats: Vid sjordddningsundercentralen hade man inte férberett sig tillrdckligt
pd en sddan overraskande olycka.

13. Sjoraddningsundercentralen har kommit 6verens om en verksamhetsmodell dar en
riksomfattande aktor inom psykosocialt stod, det vill sdga Vanda social- och krisjour, larmas.
De kommunala socialjourerna hade en 6verenskommelse om att larma socialjouren vid
olyckssituaioner enbart med nédcentralerna inom deras verksamhetsomrade.

Slutsats: Nodcentralerna och sjérdddningsundercentralerna har avvikande
operativa verksamhetsmodeller for att larma psykosocialt stod. De kommunala
socialjourerna fick inte ndgon olycks- eller ldgesrapport frdn
sjérdddningsundercentralen.

14. De anhoriga till dem som avled i olyckan fick inte dédsbuden av polisen, utan av Finnpilot
Pilotage Ab. Ostra Nylands socialjour hade haft anvisningar om krisstéd (en broschyr), med
praktiska verksamhetsanvisningar och kontaktuppgifter for krishjalp. Avvikelsen fran
sedvanlig praxis paverkade den krishjalp som de anhoriga fick.

Slutsats: Informationen om dem som avlidit i olyckan férmedlades till de anhoriga
i huvudsak via lotsningsbolaget. En stérre roll fér polisen i meddelandet av dodsbud
och larmandet av kommunala socialjourer skulle ha sdkerstdllt att informationen
om psykosocialt stod getts i samband med dédsbudet till de anhériga.
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5 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

5.1 Av myndighet uppgjorda yrkesbatsregler

Det finns inte klara myndighetskrav for yrkesbatar i Finland, vilket har lett till tolkning och
tillampning av flera regler. Detta medfor risk for att sarskilda krav pa yrkesbatar som anvands
for olika syften och i olika férhadllanden inte i tillrdacklig grad beaktas vad géller tillverkning
eller sdker drift av sddana batar.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Trafiksdkerhetsverket utfdrdar regler for yrkesbdtar som beaktar de sérskilda kraven
relaterade till yrkesbdtars varierande anvindningssyften och férhdllanden. [2018-535]

Forutom de omstandigheter som paverkar yrkesbatars sjoduglighet och personsdkerheten
kraver idrifttagandeprocessen for yrkesbatar en beskrivning.

5.2 Verksamhetsledning och avvikelserapportering

I lotsningsbolagets anvisningar (drifthandboken, analysen av funktionsfel, lotsbatsmanualen
eller sdkerhetshandboken for lotsbdtar) behandlas inte lotsningstransportprocessen.
Avvikelserapporteringen av lotsbatsforarna ar ringa i forhallande till avvikelserapporteringen
av lotsarna. Vad galler lotsbatar har de rapporterade avvikelserna gallt battekniken och det
finns enbart ndgra rapporter. Lotsbatsforarnas handlingsmodeller bygger i stor utstrackning
pa erfarenhet och tyst kunskap i stéllet for pa dokumentation och systematisk riskbedomning.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Finnpilot Pilotage Ab i sitt operativa styrsystem beskriver lotstransportprocessen och
utvecklar och genomfér ett system for rapportering av avvikelser sd att det pd ett mer
heltdckande sdtt lyfter fram olika tillbud under transporter och observerade
sdkerhetsavvikelser. [2018-537]

Behandlingen av sdakerhetsavvikelser som observerats under transportuppgifterna kan vad
galler forknippade risker lamna pa bristfallig niva. Observationerna behandlas inte
nodvandigtvis enligt lotsningsbolagets riskbedomningsprocess. Lotsbatsféorarna maste tas
med i riskbedomningsprocessen.
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5.3 Introduktion av personalen

Introduktionen av lotsbatférare varierar och ar inte nédvandigtvis tillracklig med tanke pa
arbets- och sdkerhetskraven. Den uppgiftsspecifika introduktionen av lotsbatférare har inte
varit systematiskt dokumenterad och den har inte tillrackligt noggrant behandlat
sakerhetsrisker forknippade med mandévrering och styrning av batar och deras stabilitet.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Finnpilot Pilotage Ab utvecklar introduktionsprocessen for lotsbdtférare och férarnas
kompetens sd att olika bdttypers sjévirdighet och en sdker manévrering av dem kan
garanteras i alla forhdllanden ddr lotsbdtar anvdnds. [2018-538]

Lotsbdtens forsvagade stabilitet eller risk for kantring vid sjogang hade inte identifierats.
Lotsbatar antas allmant vara sjdlvratande och sadkra i alla forhallanden, varfor kantringen var
en overraskning.

5.4 Utveckling av sjoraddningsplaner

Sjoraddningsundercentralen hade inte forberett sig tillrackligt for denna typ av olycka och
sjoraddningsuppdrag. I sjoraddningsuppdraget lyckades man inte fa en tillrackligt noggrann
lagesbild och en handlingsmodell baserad pa denna som stod for beslutsfattandet och
ledningen i den 6verraskande olyckssituationen.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Grdnsbevakningsvdsendet férbereder sig dven pd ovanliga nddsituationer och utvecklar
operativa modeller for inhdmtning av sddan bakgrundsinformation som behévs i
rdddningsuppdrag. [2018-539]

Det fanns ingen férhandsplan for att radda den upp- och nedvanda baten. Nar insatserna for
att radda lotsbaten borjade, fanns det ingen behovlig information om styrhyttens
konstruktioner och lyftlankar. De personer fran Finnpilot Pilotage Ab som deltog i
radddningsarbetet hade haft mer detaljerad information om batens tekniska egenskaper.

5.5 Larmande av psykosocialt stod vi sjoolyckor

Vad galler sjoolyckor har Gransbevakningsvasendet kommit 6verens om att larma
psykosocialt stod enbart med Vanda social- och krisjour, som skoter det nationella uppdraget.
Sjoraddningsundercentralen hade inte kommit 6verens om samarbete med den kommunala
socialjouren, och inte heller om larmande av psykosocialt stod. De kommunala socialjourerna
har en 6verenskommelse om att larma psykosocialt stod vid en olyckssituation med
nodcentralerna.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att
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Grdnsbevakningsvdsendet tillsammans med social- och hdlsovdrdsministeriet fortydligar
rutinerna fér larmandet av psykosocialt stod vid sjdolyckor sa att hjdlpkedjan beaktar
bdde den kommunala socialjouren och Vanda social- och krisjours riksomfattande roll
och uppgifter. [2018-540]

Alla anhoriga till de omkomna i olycksfallet fick inte dodsbudet via polisen och inte heller den
anvisning om krishjalp som ges pa samma gang, sisom den broschyr fran vilken de hade fatt
praktiska forfarandeanvisningar och kontaktuppgifter for krishjalp.

5.6 Vidtagna atgarder

Finnpilot Pilotage Ab har inrattat en ny utbildnings- och sakerhetschefsdirektor i sin
organisation och pabdérjat fornyande av avvikelserapporteringssystemet.

Finnpilot Pilotage Ab har uppdaterat introduktionsmaterialet for lotskutterskotare och
sdkerhetshandboken for lotsbatar samt gett en separat anvisning om vaderleksgranser for
lotsbatar.

Atgarder har vidtagits for att forbattra nodutgangsvigarna och raddningssystemen pa
snabbgdende lotsbatar.

Helsingfors 28.9.2018

Risto Haimila Tapani Salmenhaara [lona Hatakka
Jerzy Matusiak Niklas Ronnberg Teemu Leppala
Matti Salokorpi Heikki Harri
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SAMMANFATTNING AV UTLATANDEN OM UTKASTET TILL
UTREDNINGSRAPPORTEN

Utkastet till utredningsreferat sindes pa remiss till Kommunikationsministeriet,
Trafiksdkerhetsverket, Trafikverket, Gransbevakningsvasendets stab, Helsingfors
raddningsverk, Mellersta Nylands raddningsverk, Finnpilot Pilotage Ab, Eurofins Expert
Services Oy (tidigare VTT Expert Services Oy), Kewatec Aluboat Oy och de anhoriga till de
omkomna i olyckan. Nedan foljer ett sammandrag av de utldtanden som mottagits inom den
utsatta tiden.

Kommunikationsministeriet (KM) anser i sitt utlatande att den sdkerhetsrekommendation
som getts till Trafiksakerhetsverket ska understodas. Rekommendationen stéder
Trafiksdkerhetsverkets mal om att géra de normer som ar i anvandning till en bindande
foreskrift. Enligt utlatandet har Trafiksdkerhetsverket redan langt berett en
yrkesbatsforeskrift. En forutsattning for att utfarda en foreskrift om yrkesbatar ar dock en
dandring av lagen om fartygs tekniska sdkerhet och saker drift av fartyg (1686,/2009, den s.k.
fartygssakerhetslagen), eftersom de nuvarande befogenheterna att utfarda foreskrifter inte ar
tillrackliga for att utfarda foreskriften i fraga. Forslagen om dndringen av lagen har
inkluderats i utkastet till regeringsproposition om andring av lagstiftningen om
passagerarfartygssakerheten, vilket 6verlamnas till riksdagen pa hosten 2018
(LVM/2329/03/2017). Enligt utkastet till regeringspropositionen skulle dndringarna i lagen
om fartygssakerhet trada i kraft 21.12.2019, vilket skulle mojliggora att en yrkesbatsforeskrift
utfardas 21.12.2019.

Trafiksakerhetsverket (Trafi) anser att den sakerhetsrekommendation som getts till verket
(5.1 Av myndighet uppgjorda yrkesbatsregler) som en helhet ar bra.
Sdkerhetsrekommendationen stoder Trafis mal att géra den norm som for narvarande ar i
anvandning till en bindande foreskrift. Trafi konstaterar dock i enlighet med
Kommunikationsministeriets utldtande att en forutsattning for att genomfora
rekommendationen ar att dndra den nuvarande lagstiftningen (1686/2009). Dartill
konstaterar Trafi att det finns bestammelser om den instruktion som ska ges till
fartygsbesattningen i statsradets forordning om fartygstrafikservice. Enligt utlatandet har
Trafik publicerat en anvisning om introduktion pa finlandska fartyg. Forordningen och
anvisningen har uppdaterats pa sommaren 2018. Dartill lyfter Trafis utlatande fram enskilda
preciserande forslag, bland annat vad galler slutsatserna av utredningsrapporten.

I Trafikverkets utldtande har uppmarksamhet riktats mot de punkter som anknyter till
omstandigheter som ar betydelsefulla for Trafikverkets verksamhetsomrade. Trafikverket
riktade i sitt utlatande uppmarksamhet bland annat mot den punkt som behandlade lotsbat L-
242:s position I utldtandet preciseras det ocksa att Trafikverkets sjoavdelning, i stallet for
Trafikverkets styrenhet for sjotrafik, for narvarande ansvarar for fartygstrafikservice. Dartill
grundar sig fartygens skyldighet att delta i fartygstrafikservicen pa Trafikverkets anvisningar
for befalhavare pa fartyg som opererar i ett VTS-omrade, men ocksa pa lagen om
fartygstrafikservice.

Gransbevakningsvasendet for i sitt utlaitande fram flera detaljerade observationer och
andringsforslag till utredningsrapporten. I utlitandet behandlas nédradiokommunikationen
och situationsmedvetenheten under olycksfallet samt sjoraddningsorganisationens
verksamhet for att stabilisera olycksfallsbaten innan baten sjonk. I utldtandet behandlas i stor
utstrackning Gransbevakningsvasendets beredskap for motsvarande olyckor. Vad galler
samarbetet med socialjouren och polisen i friga om meddelande av dodsbud konstateras
ocksd nulaget. I utlatandet framfors observationer om lotsbat L-242:s strukturella egenskaper
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och de personliga raddningsredskapen for att utveckla den allmanna sjosakerheten. Till slut
for Gransbevakningsvasendet fram aspekter som anknyter till de atgarder som
sjoraddningsmyndigheterna vidtagit. Dartill konstateras det att Finska viken sjobevakning
efter situationen hallit debriefingar och de utvecklingsforslag som lyfts fram vid dessa har
redan borjat genomforas. Utifran de identifierade utvecklingsbehoven har utrustnings- och
materielanskaffningar dels redan gjorts och dels redan paboérjats. Samarbetet med Finnpilot
Pilotage Ab har redan intensifierats.

Finnpilot Pilotage Ab lagger i sitt utlatande fram flera precisioner och dndringsforslag om
handelseforloppet och lotsbat L-242:s konstruktioner och egenskaper. I utldtandet behandlas
lotsningsbolagets riskbeddmning, avvikelserapportering, 6vervakning och analyser efter
olyckan. I sitt utlatande for Finnpilot Pilotage Ab fram att bolaget efter olyckan uppdaterat
introduktionsmaterialet for lotskutterskotare och sakerhetsmanualen for lotsbatar och gett
en separat anvisning om vaderleksgranser for lotsbatar.

Eurofins Expert Services Oy:s utlatande fokuserar i huvudsak pa granskningen av lotsbat L-
242:s stabilitet, vilken lagts fram i olycksreferatet, och pa foreskrifterna for yrkesbatar. Vad
galler det sist nimnda har ett sammandrag av beredningshistorian av yrkesbatsnormer i
Finland sammanstallts for utlatandet. I utladtandet konstateras det att, trots att
stabilitetskraven enligt yrkesbatsnormerna ligger i linje med de normer som anvands
annanstans i varlden, var de tillampade kriterierna klart och tydligt otillrdackliga vad galler
lotsbat L242:s olycka.

Kewatec AluBoat Oy konstaterar i sitt utldtande att man vad galler reservutgdngar efter
olyckan redan vidtagit atgarder for att forbattra fartygens sakerhet. I 6vriga delar fokuserar
utlatandet pa stabiliteten i vagor for battyper av samma typ som lotsbat L-242. [ utlatandet
hanvisar man bland annat till undersokningen om tre olika lotsbatsmodellers dynamiska
stabilitet, vilken bestallts av Sjofartsverket, som skoter lotsning i Sverige.
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