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1 HANDELSER

1.1 Handelseforlopp

Onsdagen den 13 november 2019 pa eftermiddagen var Finnlines Oyj:s ropax-fartyg M/s
Finnswan pa vag fran Nadendal till Kapellskar. Linjelotsen och vakthavande styrmannen héll
vakt pa fartygets kommandobrygga. For styrningen anvandes autopilot och fartygets integre-
rade navigationssystem. Fartyget kordes med tva huvudmaskiner, tva roderpumpar anvéandes
och den elektricitet fartyget behévde producerades med tva axelgeneratorer. Fartygets fart
Over grund?! var 14,6-14,7 knop?2.

Finlands Farjetrafik Ab:s frigaende landsvéagsfarja M/s Mergus avgick enligt tidtabellen
klockan 12.45 pa sin tur fran Olofsnas i Norrskata till Galtby i Korpo. Farleden pa 5,0 m som
forenar hamnarna ar cirka 2,1 sjomil3 1ang och korsar efter avgangen fran Olofsnas, vid drygt
0,5 sjomil, vinkelratt farleden pa 15,3 m som gar fran Nadendal och vésterut. Mergus var for-
t6jd med foren i bryggan vid Olofsnas och backade ut nar den avgick. Fartygets akter svangde
mot Oster, vilket innebar att Finnswan som narmade sig dsterifran befann sig i samma rikt-
ning som Mergus akter. Efter byte av fardriktning fortsatte vandningen sa att fartygets for
svangde till vanster forst vasterut och sedan mot sdder.

Endast befalhavaren befann sig i Mergus styrhytt vid avgangen, eftersom déacksmannen hade
begért och fatt befalhavarens tillstand att ga till fartygets méss for att ata. Fartyget behovde
inte gora en trafikanméalan om avgang pa VTS-kanalen och gjorde inte heller det. Befalhavaren
styrde fartyget ut ur hamnen fran den bakre styrplatsen. Fartygets fardriktning etablerades
mot Galtby cirka klockan 12.47.30 och befalhavaren kopplade pa autopiloten. Fran och med
da var fartygets kurs 6ver grund, dvs. COG4, 161°. Efter att autopiloten kopplats pa satte sig
befalhavaren pa den framre styrplatsen vid framfonstren pa kommandobryggan. Befalhava-
ren var samtidigt upptagen med ett telefonsamtal som befélhavaren hade ringt en liten stund
fore fartygets avgang. Samtalet géllde befalhavarens dvriga arbetsrelaterade uppgifter och be-
falhavaren hade ocksa tagit fram textmaterial med anknytning till detta. Fartyget okade farten
och cirka en minut efter att autopiloten hade kopplats pa hade fartyget uppnatt den hastighet
pa lite 6ver nio knop som i normala fall anvéands pa rutten. Finnswan befann sig da och fran
och med da sett fran Mergus ungefar i baringen 110°, dvs. i en oférandrad baring, riktning ba-
bord cirka 50°.

Mergus beféalhavare navigerade huvudsakligen optiskt, men ocksa fartygets radar och ra-
darskarmarna vid bada styrplatserna var pakopplade. Ett elektroniskt sjokortssystem var till-
gangligt pa kommandobryggan, men endast den bakre styrplatsens kartskarm var pa. Syste-
men var uppbyggda sa att det var mojligt att félja de omgivande AIS-malen® bade med radar
och pa kartan inom de grénser som definierades av de valda instéllningarna, dvs. méatavstand
och skala.

Nar Mergus kastade loss fran Olofsnéas befann sig Finnswan norr om Stora Bjérnholm, dvs.
cirka en sjomil fran farledernas korsningspunkt och holl pa att svanga till vanster pa en ny
kurs mot Traskholms linje. Sikten var mattlig och Finnswans dacksbefal som holl vakt pa

1 Speed Over Ground (SOG).

2 Knop (forkortning kn) &r en hastighetsenhet som anvands inom sj6farten och luftfarten. En knop &r 1,852 km/h, i SI-
systemets enheter 0,5144 m/s.

3 En sjomil eller nautisk mil (férkortning M) ar en langdenhet som anvands inom sj6farten och luftfarten. En sjomil ar 1 852
meter.

4 Course Over Ground.

5 AIS, Automatic Identification System; AlS-systemet anvands inom sj6farten for automatisk férmedling av grundlaggande
uppgifter om fartyg och deras navigeringsrorelser till andra fartyg och bland annat VTS-centralerna.



bryggan observerade helat tiden fartygets framfart &ven optiskt. Nar fartyget befann sig norr
om den grona isbojen klockan 12.46.50 skickade det den trafikanméalan som kravdes till VTS
20 minuter fore fartyget passerade Smorgrund. VTS upprepade anmalningen i enlighet med
den tillampade verksamhetsmodellen. Pa grund av en liten forsening i samband med last-
ningen var Finnswan i detta skede cirka fem minuter férsenat jamfért med sin vanliga kortid.

VTS upptéckte inte att en farlig situation utvecklade sig. Nar Mergus startade fordes en dis-
kussion om att anvéanda lots pa VTS-kanalen. Sedan gjorde fartyget som lamnade hamnen en
anmalan till VTS och darefter anmaélde sig Finnswan vid Smorgrund, pa vég vasterut. Mergus
hade redan kort i cirka en och en halv minut nar VTS svarade Finnswan. Mergus befann sig da
efter sin svangning vid det yttersta ostmarket och fartygets kurs och hastighet var enligt VTS-
inspelningen COG 178° och SOG 3,6 kn. Efter kvitteringen av Finnswans anméalan, dvs. efter
klockan 12.47.15, férekom en 70 sekunder lang tystnad pa VTS-kanalen. Under den tiden eta-
blerades Mergus kurs forst till COG 161° och darefter 6kade fartygets hastighet hela tiden,
medan CPA7 eller det minsta passageavstandet standigt minskade och slutligen stabiliserades
till 0,01 M. Dérefter tog VTS emot en anmélan om ett fartyg som lamnade hamnen och trafik-
anmalningar fran tva andra fartyg i trafik. VTS upprepade de ovan ndamnda anmélningarna
fran fartygen.

Pa Finnswan hade det vakthavande dacksbefalet (linjelotsen och andre styrmannen) upptéckt
Mergus avgang och foljt fartygets rérelser, men situationen diskuterades inte genast pa kom-
mandobryggan. Besattningen pa kommandobryggan bedomde Mergus trafikstatus pa basis av
AlS-uppgifterna i ECDIS® klockan 12.47.30, da Mergus kurs hade stabiliserats och det egna far-
tygets svangning avslutades. CPA-vardet var da 0,12 sjomil, sa att Mergus skulle passera djup-
leden bakom Finnswans akter, och TCPA?, dvs. tidsuppskattningen till det minsta passage-
avstandet, var 3 min 39s.

Finnswans svangning till Traskholms linje avslutades klockan 12.47.55. Darefter befann sig
Finnswan mitt i farleden och dess kurs 6ver grund var 251 °. Mergus rorelser foljdes med
hjélp av flera olika beddmningar och nar Mergus 6kade farten minskade bedémningarna av
det minsta passageavstandet. Fran och med klockan 12.48.25 stabiliserades bedémningen av
det minsta passageavstandet till 0,01 sjomil och Finnswan konstaterade med stod av AlIS-
uppgifterna att det egna fartyget befann sig pa kollisionskurs med Mergus som narmade sig
fran hoger. Aven optiskt observerades det att baringen holls oforandrad. Inga forandringar
gjordes i det egna fartygets kurs eller fart och ingen ljudsignal gavs. Finnswan litade pa att
Mergus véjer, eftersom landsvéagsfarjor enligt vedertagen praxis vajer for fartyg som trafike-
rar i en djupled. Pa grund av den oférandrade béringen beslutade linjelotsen som hade navi-
geringsansvar att anropa Mergus pa VTS-kanalen (VHF-71) klockan 12.49.49. Nar linjelotsen
upptackte att Mergus inte svarar pa anropet kopplade linjelotsen pa den manuella styrningen
och paborjade en nddvajning mot vanster med stor rodervinkel klockan 12.50.05. Inga and-
ringar gjordes i den anvanda propulsionseffekten.

Efter en stund upptéackte ocksa befalhavaren pa Mergus kollisionsrisken. Befalhavaren for-
sOkte vanda fartyget, men upptéckte att autopiloten hindrade anvandningen av handrodret.
Befalhavaren lyckades byta till manuell styrning via menyerna pa systemets pekskarm och ge-
nomforde en nddvajning genom att vanda fartyget kraftigt till h6ger, samtidigt som befalhava-
ren 0kade maskineffekten for att effektivera vdndningen. Mergus vajningsroérelse inleddes

Vessel Traffic Service, fartygstrafikservice.
Closest Point of Approach.

Electronic Chart Display and Information System
Time to Closest Point of Approach.
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cirka 30 sekunder efter Finnswans atgarder. Enligt inspelningarna befann sig fartygen endast
cirka 75 meter fran varandra nar Mergus inledde véjningsrorelsen.
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Bild 1.  Fartygens anvanda rutter och vajningsrorelser. Finnswans rutt har markerats med blatt pa
bilden, Mergus rutt med gult. (Kartmaterial: Suomi fi, Pilarna for fartygens anvanda rutter:
OTKES)
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En kollision undveks i sista stund och avstandet mellan fartygen var som minst cirka 25-30
meter. Vajningsrorelserna som bada fartygen genomférde var tillsammans tillrackligt effek-
tiva for att férhindra en olycka. Om Finnswan inte hade gjort en brant svangning till vanster,
hade Mergus sena véjningsrorelse inte ensam forhindrat en olycka, utan Mergus skulle ha kort
in i Finnswans sida under sin svangning. A andra sidan, om Mergus inte hade véjt, skulle inte
heller Finnswans manover som sadan ha varit tillracklig. Efter nodvajningen kérde Mergus i
en hel cirkel med en diameter pa cirka 300 meter och atervande sedan till sin tidigare fard-
riktning och fortsatte farden mot Galtby 6ver Finnswans kolvatten. Telefonférbindelsen med
Mergus befalhavare avslutades strax efter att vajningsrorelsen inletts.



Bild 2.  Pade 6vre bilderna klockan 12.50.08 har Finnswans vajningsrorelse nyss inletts. Pa bil-
derna i mitten svanger Finnswan 20 sekunder senare kraftigt till vanster, men Mergus fort-
satter rakt framat med normal fardhastighet. Avstandet mellan fartygen ar cirka 120 meter.
Pa de nedre bilderna 10 sekunder efter de foregaende bilderna haller Mergus redan pa att
svanga mot hoger. Bilderna i den vénstra spalten &r stillbilder fran Finnswans ECDIS-
inspelning. Bilderna i den hogra spalten har spelats in av 6vervakningskameran pa
Finnswans formast som ar riktad framat till hoger. (Bilder: Finnlines)

Finnswans stavriktning eller HDG? hann andras cirka 40° mot vanster och fartygets hastighet
minskade avsevart tack vare den kraftiga vajningsrorelsen. Fartyget korde allra langst mot
farledsomradets vanstra kant, varifran det atervande i en flack vinkel till farleden och fort-
satte mot nasta ruttpunkt. Ingen risk for grundstétning uppstod, eftersom vattendjupet vid
vajningspunkten var 6ver 20 meter ocksa utanfor farledsomradet. En véjning mot vénster var
mojlig eftersom ingen motande trafik forekom.

10 Heading.



Bild 3.  Kolvattnet fran Mergus svangning syns tydligt till vanster pa stillbilden fran Finnswans
évervakningskamera. P& den hogra bilden syns Finnswans position under vajningsrorelsen
samtidigt som Mergus befinner sig allra narmast till hdger om féren. Pa den vanstra bilden
ar tidpunkten cirka 20 sekunder senare an pa den hogra bilden. (Bilder: Finnlines)

Knappt tre minuter efter tillbudet tog Mergus befélhavare radiokontakt med Finnswan och
konstaterade att allt ar i sin ordning pa Mergus. Befalhavaren beklagade ocksa att han inte
hade hort radiotrafiken, eftersom Mergus ena sjo-VTS som avlyssnar VHF-kanalen hade varit
installd pa 1&g ljudvolym. Finnswans linjelots svarade genom att konstatera att allt ar i sin
ordning och uppmanade Mergus att folja med trafiken battre i fortsattningen.

Archipelago VTS upptackte situationen forst efter det ovan namnda radiosamtalet mellan
Mergus och Finnswan.

Rederiet befriade Mergus befalhavare fran sitt arbetsskift cirka klockan 15, efter ytterligare
tva resor tur och retur. Detta skedde i enlighet med rederiets egna anvisningar, bland annat
pa grund av den psykiska belastningen som tillbudet orsakade.



Tabell 1.

Sammanfattning av handelseforloppet.

Klock- Finnswan Meraus Radiotrafik p4 | Ovriga observationer,
slag g VTS-kanalen allmén situation
COG 261°, samtalet som dlskus_smn om Mergus befalhavare &r en-
12.44.18 x 8 - att anlita en lots, .
SOG 14.7 kn befalhavaren ringer borjar lingd 1 min sam pa kommandobryggan
12.45.30 kastar loss, backar
svangningen till CUIETICLICHS
angningen 1t svanger med foren via vastlig | fartyget lamnar | Mergus beféalhavare upp-
12.46.00 | Traskholms linje S ; , . .
borjar riktning hgmnen, langd 1 | tacker inte Finnswan
min.
trafikanmalan
Smérgrund Skar farten. vid det vttre ost- VTS kvitterar Finnswan observerar
12.46.50 | 20 min.,, ) ' y Finnswansan- | Mergus, men forutsatter att
) . market ,
vid den gréna malan Mergus vajer
isbojen
124730 svangningen av- autopilot, COG 162°, CPA 0.12 M, Mergus bakom
o slutas, HDG 251 ° | SOG 6.3 kn Finnswan, TCPA 3 min. 39s.
anmalan om att
o ) CPA 0,01 M,
124825 |96 251%506 1006 1610 506 9,1 kn fartygetlamnar | 1opp 5 1in 27,
14,6 kn hamnen, langd L -
. kollisionsrisk
0,5 min.
trafikanmalan,
AR langd 0,5 min.
Mergus, I}{Iecgus, Mergus besvarar inte anropet, |trafikanmalan, ay_standet mellan far'Eyge_n
12.49.49 | Finnswan” pa VHE-radions volvm &r I& lanad 0.5 min nar Mergus anropas ar cirka
VHF-71 y g gafomin. 152503 M
125005 n9dvajn|ng till
vanster
ROT (Rate of Turn,
girhastighet) noédvajning till hoger, . ; .
12.50.33 | 34.8°/min.vans- | maskineffekten 6kas for att Elrggivr;/*naont f/;?g%grr hela tiden
ter, HDG 238°, paskynda svangningen
SO0G 129 kn
telefonforbindelsen med be- Finnswans for hinner lamna
12.50.48 . ” .
falhavaren avslutas Mergus svéngradie
ROT 46.8°/min. R
snster. HDG 214° Mergus till héger om
12.50.56 \S/grésge;, K " | HDG cirka 250° Finnswans for, avstandet
KN, endast 25-30 m
ROT 40.8°/min. Finnswan vid farledsomra-
12.51.30 | hoger, HDG 214°, | HDG cirka 340° dets kant, svanger till hoger
SOG 9,4 kn, mot ruttpunkten
COG 247°, SOG . o trafikanmélan, | Mergus kor i en hel cirkel ef-
12.52.00 7,9 kn HDG cirka 45 langd 15s. ter nédvajningen
kort samtal mellan fartygen,
o - - allt konstateras vara i sin
125340 COG 259°, SOG Finnswan, Mergus” pa VHF ordning; Finnswan uppma-
12,2 kn 71 s
nar Mergus att folja med tra-
fiken battre i fortsattningen

1.2 Larm och raddningsatgarder

Eftersom en olycka undveks, inleddes inga raddningsatgéarder pa ndgondera fartyget och sjo-
raddningssystemet behévde inte heller aktiveras.
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Mergus befalhavare gjorde genast en anmalan per telefon till rederiets DPA 11 i enlighet med
bolagets anvisningar om avvikande situationer. Aven Finnswan rapporterade situationen i en-
lighet med rederiets anvisningar och sparade inspelningarna med anknytning till tillbudet.

Archipelago VTS registrerade en avvikande observation i samband med handelsen. Dessutom
anmalde bada rederierna handelsen till Transport- och kommunikationsverket.

1.3 Konsekvenser
Eftersom en olycka undveks uppstod inga direkta skador.

11 DPA (Designated Person Ashore) = person/personer med tilldelat ansvar som forutsatts enligt ISM-koden. Dessa perso-
ner ansvarar for att fartyget fungerar sakert samt skapar kontakt mellan bolaget och fartygspersonalen.

11



2 BAKGRUNDSINFORMATION
2.1 Operativ miljo, anordningar och system

2.1.1 Ropax-fartyget M/s Finnswan

Det i Finland registrerade ropax-fartyget!2 M/s Finnswan (f.d. Nordlink) byggdes ar 2007 pa
Fincantieris varv i Ancona och Castellammare di Stabia, Italien. Fartygets langd 6verallt ar
218,8 m, bredden 30,5 m, djupet 7 m och bruttodraktigheten 45 923 GT. Fartyget har fyra hu-
vudmaskiner (Wartsila 9L46D) med en sammanlagd effekt pa 48 MW och fartygets storsta
hastighet ar 25 knop. Fartygets lastkapacitet ar 4 200 langdmeter och det maximala passage-
rarantalet &r 554 personer. Fartyget har tva roder och bada rodren har tva roderpumpar.

Enligt tidtabellen vid handelsetidpunkten3 avgar Finnswan fran Nadendal varje dag
klockan 11.45, stannar i Langnés klockan 16.35-16.45 och anlénder till Kapellskar lokal tid
klockan 18.45. Fran Kapellskar avgar fartyget vardagar klockan 21.45 och veckoslut klockan
21.30. Fartyget stannar i Langnas pa natten klockan 2.10-2.25 och anlander till Nadendal
klockan 7.10.

Bild 4.  Ropax-fartyget M/s Finnswan. (Bild: Finnlines)

Finnswan har ett integrerat navigationssystem som alltid anvands nar fartyget kors. | syste-
met ingar fyra radarenheter och ett dubblerat ECDIS-system med GPS-positionerare. Dessu-
tom har fartyget ett extra ECDIS-system som ar oberoende av de dvriga. Fartygets komman-
dobrygga finns allra langst fram och styrplatsen finns mitt pa kommandobryggan. Komman-
dobryggan har stora fonster, vilket innebér att det ar majligt att halla utkik fran styrplatsen
utan betydande omraden med skymd sikt, med undantag av den bakre sektorn.

12 Ropax ar en forkortning av orden RO-RO-Passenger, dvs. det dr fraga om en kombination av ett fraktfartyg och ett passage-
rarfartyg som transporterar mer frakt och farre passagerare i jamforelse med en traditionell “sverigebat”.
13 Tidtabellen som géllde vid héndelsetidpunkten.
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Bild 5. M/s Finnswans styrplats pa kommandobryggan. (Bild: OTKES)

2.1.2 Frigaende landsvagsfarjan M/s Mergus

Den finskregistrerade frigaende landsvagsfarjani4 M/s Mergus byggdes ar 1984 pa Rauma-
Repola-varvet i Nyslott. Fartygets langd 6verallt &r 49,4 m, bredden 9,5 m, djupet 3,5 m och
bruttodréktigheten 471 GT. Fartyget har tva huvudmaskiner (Wartsila Vaasa 6 R 22) med en
sammanlagd effekt pa 1 454 kW. Fartygets storsta hastighet ar 13 knop och den storsta last-
kapaciteten 27 personbilar.

Mergus har ett konventionellt propulsionssystem med tva akterpropellrar och en tvargaende
tunnelpropeller i féren. | motsats till manga andra farjefartyg kan Mergus alltsa under fard-
koérning endast kdra med den konstruktionsmassiga foren forst.

Enligt tidtabellen vid handelsetidpunkten?s inleder Mergus pa vardagar trafikeringen fran
Galtby med en bestéallningstur som avgar klockan 6.30 eller med en tur som alltid kors och av-
gar klockan 7.15. Den sista morgonturen avgar fran Olofsnéas klockan 9.35 och anlander till
Galtby cirka 15 minuter senare. Ungeféar klockan 10-11.30 har besattningen rast och darefter
inleds eftermiddagstrafiken med en tur fran Galtby klockan 11.35. Den sista turen for dagen
avgar fran Olofsnas klockan 16.30. Turerna som avgar senare pa kvallen kors av farjefartyget
Stella.

Enligt Mergus loggbok avgick den forsta turen 13.11.2019 pa morgonen klockan 7.15. Efter
tre resor tur och retur har en rast antecknats i loggboken klockan 9.50-11.35. Efter rasten
kordes dnnu en resa tur och retur innan tillbudet intraffade.

14 Med begreppet landsvagsfarja avses bade frigdende farjor (=M/s) och farjor som kors med styrvajer. Enligt besiktningsin-
tyget &r Mergus ett fartyg av typen RO-RO-Passagerarfartyg.
15 Tidtabellen som géllde vid héndelsetidpunkten.
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Bild 6.  Frigaende landsvagsfarjan M/s Mergus, fartygets konstruktionsmassig for ar riktad mot
vanster pa bilden. Personerna pa bilden har ingen anknytning till den utredda handelsen.
(Bild: Finlands Férjetrafik Ab)

Mergus styrhytt har tva styrplatser som &r placerade nastan efter varandra och drygt tva me-
ter mot styrbord fran fartygets kollinje. Den framre styrplatsen finns néra vindrutorna och
den bakre néra styrhyttens bakvégg och bakre fonster. Forflyttning mellan de bada styrplat-
serna sker genom att ga runt kartbordet pa babords sida. P4 babords sida av styrhytten finns
maéssen och fartygets skorsten. Dessa bildar ett cirka 60° stort omrade med skymd sikt i sikt-
sektorn som finns bakat till vanster. Kartbordets bakvagg som finns pa styrplatsernas vanstra
sida och anvands som anslagstavla begréansar sikten i den nedre sektorn, fran tvarskeppet mot
aktern (Bild 7). Datorbordet som &r avsett for anvandning i hamnférhallanden har placerats i
den fonsterlosa bakre vinkeln pa babords sida av styrhytten.

| fartygets maéss finns en alkomatare och besattningsmedlemmarna maste gora ett blastest in-
nan varje arbetsskift inleds. Enheten dokumenterar den som gor blastestet genom att samti-
digt ta ett fotografi. Om alkohol upptéacks eller blastestet inte gors, skickar enheten genast ett
meddelande om detta till rederiets sakerhetsdirektor. Pa tillbudsdagen hade besattningen
gjort sina blastester och de visade noll, dvs. alkohol hade ingen andel i uppkomsten av tillbu-
det.

Mergus styrhytt ar labyrintisk och oergonomiskt organiserad. Moderna navigations- och kom-
munikationsenheter har under arens lopp placerats pa olika stéllen i styrhytten, utan nagon
heltdckande granskning av ergonomin. Den framre styrplatsens radarskarm ar placerad
framat till hoger sett fran rorsmannens arbetsstation och kartskarmen har placerats under
den arbetsbank som finns under radarn. Radarskarmens centralenhet och manéverpanel har
fixerats i framkanten av den bakre styrplatsens méatarkonsol, pa den plana ytan av ryggstodet
till rorsmannens stol, vilket innebar att det inte ar majligt att anvénda den framre radarn fran
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styrplatsen. Den bakre styrplatsens kartskarm har placerats pa en hog stallning mitt i styrhyt-
ten. Knapparna pa stéllningen ar det enda séattet att hantera bade kartan som finns pa stall-
ningen och kartan som finns pa den framre skarmen och dess funktioner. VHF-radiotelefonen
som avlyssnar VTS-kanalen finns i en takpanel mitt i styrhytten och &r placerad sa att det inte
ar mojligt att anvéanda radion eller se instéallningarna fran nagon av styrplatserna. Problemen
med ergonomin forvarras av att inte heller gammal utrustning som skymmer sikten har av-
lagsnats: Till exempel behovs inte ldangre den ovan ndmnda bakvéaggen till kartbordet aktivt
som ett blandningsskydd under kartarbetet, men vaggen har inte tagits bort trots att fartygs-
personalen har begart det.

Den mittersta
vindrutan

. VTS-kanalen_s/

sjo-VHF

Den mittersta
vindrutan

/‘mdrutornas m:ttyelare

< Kartskarmam‘ngentbard
Kanﬁrd bakvagg p T - Mlttkonsol mstrumentpanel

Bild 7. Mergus styrhytt ar labyrintisk och oergonomisk. Radarskarmen vid den framre styrplatsen
ar bla pa bada bilderna upptill. Pa bilderna nedtill syns den helhet i styrhyttens mitt som
utgors av kartbordet och matutrustningen. (Bild: OTKES)

Siktsektorerna i Mergus styrhytt har breda pelare mellan fonstren, vilka begrénsar sikten.
Fartyget har tre vindrutor rakt framat och fran de tva styrplatserna som finns nastan efter
varandra ser man ut (i riktning mot fartygets for) genom vindrutan langst till hoger. Pelarna
pa bada sidorna av denna vindruta tacker badadera sektorer som omfattar cirka 10° sett fran
den frdmre styrplatsen, dvs. de skymmer sikten i betydande grad.
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Den mittersta
vindrutan

Bild 8.  Omraden med skymd sikt i Mergus styrhytt fotograferade bredvid den bakre styrplatsen.
Rorsmannen sitter vid den framre styrplatsen, déar den manuellt integrerade styrspaken
(handroder & effektjustering) anvéands med vénster hand. Till vénster bredvid spaken finns
autopilotens pekskarm. Personen pa bilden har ingen anknytning till den utredda handel-
sen. (Bild: OTKES)

De tva mittpelarna mellan de tre vindrutorna ar éver 30 cm breda. Den hogra mittpelaren, dar
en klocka, en vagrat Ad-kalender och fartygets tidtabell har fasts, ar sett fran den framre styr-
platsen vid en forvinkel pa cirka 20° pa vanster sida. Frisiktsomradet genom den mittersta
vindrutan fran kanten av pappren till vindrutetorkaren ar 29°. Den féljande mittpelaren som
finns till vanster tacker en sektor pa cirka 6° och pelarens optiska bredd utékas med tre gra-
der pa grund av vindrutetorkarna som ar placerade bredvid pelaren. Omradet med skymd sikt
som pelaren orsakar hamnar i sektorn 46°-55° pa babordsidan sett fran den framre styrplat-
sen. Genom vindrutan pa vanster sida aterstar da en utkikssektor pa 11° sett fran den framre
styrplatsen. 16 Framfor denna vindruta forvaras en kaffekokare och en tekokare som begran-
sar sikten. Nar dessa anvands kan de férorsaka kondensering av vattenanga pa de intillig-
gande fonstren. Pa vindrutorna uppstar ocksa olika reflektioner och vid regnigt vader samlas i
viss grad vattendroppar pa fonstren (Bilderna 7 och 9).

16 De ovan presenterade matten och sektorerna ar kalkylméassiga approximationer. De grundar sig pa fartygets generalar-
rangemang som erhallits fran Finlands Farjetrafik, fotografier tagna av utredare och andra observationer som gjorts un-
der platsundersdkningen.
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Den mittersta
vindrutan

HDG 342°

Bild 9.  Siktsektorerna som dppnar sig framat till vanster fran Mergus styrhytt. Sektorn som éppnas
genom den mittersta vindrutan ar 29° fran kanten av pappren till vindrutetorkaren och den
vanstra mittpelaren fororsakar ett 9° stort omrade med skymd sikt tillsammans med
vindrutetorkarna. Bilden har tagits vid bryggan i Galtby sa att kameran har placerats i 6gon-
hojd for en medellang person som sitter vid den framre styrplatsen. Bilden har fixerats i
terrangen med baringar: den mittersta vid Kuggholmens nedre linjetavla, den vanstra vid
Trasknas norra spets och den hogra vid Stora Kuggholms norddstra spets. Avstandet till
holmen &r cirka 0,7 M och holmens bredd &r cirka 260 meter. Tradtopparnas hojd motsva-
rar ungefar Finnswans genomsnittliga hojd. (Bild: OTKES)

Kalkylmaéssigt kan man konstatera att ett sex graders omrade med skymd sikt pa en sjomils
avstand innebér att bredden pa den skymda sektorn ar cirka 200 meter. Bredden pa den sek-
tor som fororsakas av ett nio graders omrade med skymd sikt &r annu pa en halv sjomils av-
stand cirka 150 meter. Trots att Finnswan har en langd pa nastan 220 meter, ar langden som
bildas mot och kan observeras av betraktaren (langdprojektionen) vid en vinkel pa cirka 50°
endast cirka 140 meter pa en halv sjomils avstand.

Sett fran den bakre styrplatsen &r sektorerna vid vindrutornas pelare mindre i grader, men
den visuella sikten ar pad manga andra satt mer begransad, atminstone pa grund av kartbor-
dets bakvagg, kartskarmen upptill i mitten och den framre styrplatsens hdga och breda stol
(Bild 8). Dessutom stracker sig omradet med skymd sikt som utgors av fartygets méss och
skorsten till tvarskeppets for sett fran den bakre styrplatsen.
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2.2 Forhallanden

2.2.1 Vaderforhallanden

Vid handelsetidpunkten var det novemberdagsljus och sikten var cirka 3-4 sjomil. Vadret var
mulet, fuktigt och en aning regnigt. Den sydvastliga vinden var svag och havet nastan lugnt.

Pa bilderna 2 och 3 syns det tydligt att vattendroppar har samlats pa de lodrata ytorna fram-
for Overvakningskamerorna.

2.2.2 Farlederna som fartygen anvande

Farleden pa 15,3 m till Nadendal &r enligt farledskortet!? belyst och som dimensionerande
fartyg har man anvant ett 105 000 dwt!8 tankfartyg med en maximal langd pa 292 meter och
en bredd pa 44 m. Farledens minimibredd ar 200 m och det ramade djupet i farledens inner-
delar, dvs. aven pa handelseplatsen for tillbudet, 16,8 m. Pa avsnittet mellan Finnos norra del
och Lilla Bjornholm, alltsa vid handelseplatsen for tillbudet, ar hastighetsbegransningen pa
farleden 32 km/h (cirka 17 knop).

Farledsavsnittet norr om Korpo beskrivs i farledskortet som skyddat och val utmarkt. | be-
skrivningen av navigationsférhallandena namns det att de smala passagerna vid Smorgrund
och Lovskar samt isvagens farjfaste vid Riskholmen 19 norr om Nagu kraver sarskild upp-
méarksamhet och forsiktighet. Farledens inre delar beskrivs som lattframkomliga vid isforhal-
lande, eftersom farleden har en livlig farjetrafik, med vilket avses trafiken fran Nadendal och
Abo till Aland och Sverige.

De korsande landsvagsfarjornas rutter namns inte pa farledskortet, trots att s manga som
sammanlagt 26 turer avgar varje vardag fran Galtby i Korpo till Norrskata och Houtskér, om
ocksa bestallningsturerna raknas med. Eftersom varje avgang inkluderar bade tur- och retur-
resan, korsas farleden dagligen som mest av cirka 50 landsvéagsfarjor som avgar fran Galtby.
Pa Trafikledsverkets farledskort namns endast farjelaget mellan Nagu och Korpo pa 10 me-
ters farleden mellan Ut6 och Lovskar. Dar korsar landsvéagsfarjorna farleden cirka 120 ganger
varje dag.

Tidtabellerna for landsvagsfarjorna fran Galtby sammanfaller synnerligen ofta med att nagot
av de stora ropax-fartygen (namn, se referens 46) som varje dag kor fram och tillbaka langs
djupleden befinner sig i ndromradet. Narmare tio sddana tidtabellsenliga situationer intréaffar
dagligen pa landsvéagsfarjorna. Férutom av landsvagsfarjorna korsas farleden ocksa i viss ut-
strackning av forbindelsefartygen som trafikerar i Korpo- och Naguomradet. Rutter som kor-
sar eller anvander farleden ar bland annat Nagu norra rutt (Finlands Skargardsrederi), Korpo
ruttomrade (Archipelago Lines) och pa sommaren aven Lilla ringvégen (Sundqvist Invest-
ments).

Farleden mellan Galtby och Olofsnas har ett farddjup pa 5,0 meter. Ensfyrar finns i farle-
dens bada &ndar och farleden ar utmérkt med kardinalmarken. Genast norr om Galtby hamn

17 Farledskorten som publicerats av Trafikledsverket kompletterar informationen om farleden som finns pa sjokorten och i
ovriga publikationer. Farledskorten innehaller information om farledens dimensionering, navigerbarheten och navigat-
ionsforhallanden, mojliga trafikrekommendationer och -begransningar samt trafiktjansterna. De innehaller ocksa inform-
ation om hamnar i anslutning till farleden. Farledskort har utarbetats for farleder som leder till vinterhamnar och de
técker storsta delen av huvudfarlederna inom handelssjofarten.

18 Dead weight tons, fartygets dodvikt, dvs. lastens, bréanslets, utrustningens och personalens storsta tillaitna sammanlagda
vikt.

19 |svagsfarjan transporterar personer och bilar som ror sig langs isvagen éver fartygsfarleden. Pa Skdrgardshavet anvandes
officiella isvigar senast ar 2003.
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forgrenas ocksa en 5,0 meters farled vasterut som anvands av landsvégsfarjorna som trafike-
rar Houtskar. En 3,0 meters farled mot Norrskatans véstra del forgrenas fran farleden vid
djupleden.

Pa sjokartan har ocksa en farjled utmarkts, som forenar hamnarna i Galtby och Olofsnas nagot
rakare an 5,0 meters farleden.

2.3 Upplagringar

Enligt teleidentifikationsdata ringde Mergus befalhavare ett samtal fran sin egen anslutning
klockan 12.44.18, dvs. en stund innan fartyget lamnade Olofsnés. Teleforbindelsen tekniska
langd var exakt sex och en halv minut, dvs. teleférbindelsen avslutades strax efter ndvaj-
ningen. Aven telefonens dataférbindelse var i anvandning under hela samtalet.

Upplagringen som gjordes av Archipelago VTS inkluderar en upplagring fran kartsystemet,
som visar rutten fartygen anvande och bland annat den exakta handelseplatsen for tillbudet
samt en ljudinspelning fran VTS-kanalen. Av inspelningen framgar det att tva langre diskuss-
ioner fordes pa VTS-kanalen strax efter att Mergus kastat loss. Den forsta mellan ett fartyg
som anlitade lots och lotsbaten, det andra mellan ett fartyg som forberedde sig fér avgang och
VTS. Det forsta samtalet borjade knappt en halv minut efter att Mergus befalhavare inlett sitt
samtal och det andra samtalet drygt en och en halv minut efter att befalhavarens telefonsam-
tal inletts. Enligt Mergus befalhavare hade ljudvolymen pa den VHF-radio som avlyssnade
VTS-kanalen justerats nedat redan tidigare, fore det ovan namnda telefonsamtalet inleddes.

2.4 Personer, organisationer och sdkerhetshantering med anknytning till
olyckan

2.4.1 Finnlines

Finnswan hade vid tidpunkten for tillbudet en beséttning pa 38 personer och 82 passagerare.
Pa kommandobryggan befann sig linjelotsen och andre styrmannen. Badas behdérigheter for
uppgifterna och halsotillstand var lampliga och i sin ordning. Bada hade ocksa flera ars erfa-
renhet av linjen Nadendal-Kapellskar. Linjelotsen var betydligt erfarnare an andre styrman-
nen.

Besattningens vilotider éverensstamde med foreskrifterna.

| Finnlines sékerhetsledningssystem namns som bestaende foreskrifter for befalhavaren
bland annat att ett sakert avstand ska hallas till andra fartyg sa att det uppskattade métesav-
standet ar mins en halv sjomil, om mojligt. Vid ruttpunkterna, dvs. kursandring, ska sarskild
uppmarksamhet fastas vid trafiken och forsiktighet ska iakttas vid korsning av farjleder. Kra-
vet pa fritt vatten under kolen ar minst fem meter.

| avsnittet som géller arbete pa kommandobryggan uppmanas teamet pa kommandobryggan
att uppratthalla en kontinuerlig och 6ppen kommunikation. Korskontroll av information och
delning av den egna lagesbilden ar viktigt. Darfor ska varje medlem i teamet beratta for de
andra om sina observationer och avsikter for att uppratthalla en korrekt och gemensam situ-
ationsmedvetenhet.

Pa Finnlines fartyg ska checklistor for resans olika etapper anvéandas. Checklistorna bestar av
atgarder som ska vidtas fore och efter avgang, listor som galler tiden till sjoss samt checklistor
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for atgarder som ska vidtas fore och efter fartyget anloper hamnen. Det kan finnas flera listor
for tiden till sjoss, beroende pa rutten och dess karaktar.20

Enligt bolagets anvisningar ska man i ruttplanen bland annat identifiera och beakta faror, be-
doéma riskerna dessa faror medfor samt definiera tidpunkterna fér beslutsfattande med an-
knytning till farorna. Dessutom ska man beakta trafik- och vaderférhallanden som kan forut-
ses samt sékerstalla att det finns tillrackligt med utrymme och djup for att mandvrera farty-
get.

| arbetet pa kommandobryggan ska en verksamhetsmodell med tva styrare anvandas, dar den
ena styr och den andra 6vervakar eller observerar. Det styrande dacksbefalet ansvarar for na-
vigeringen, svangningarna och den anvanda hastigheten samt for att det 6vervakande dacks-
befélet som sitter bredvid ar medveten om de planerade atgarderna. Den som har rollen som
dvervakare foljer styratgarderna och den 6vriga sjotrafiken samt skéter radiotrafiken. Over-
vakaren ansvarar ocksa for anvandningen av de ovan namnda checklistorna samt hjéalper den
som styr genom att vid behov ge information om bland annat fartygets hastighet och vandhas-
tighet, vindforhallandena och avstanden till olika objekt. Fartygets hastighet ska observeras i
synnerhet néar fartyget anloper en brygga.

I narsituationer som kan forutses eller vid rusning i sjotrafiken ska atgarderna for att undvika
dessa situationer vidtas i tid och situationen ska anmalas till befalhavaren.

Om ett fartyg som ar vajningsskyldigt inte vidtar atgarder, ska det egna fartyget vidta alla at-
garder som ar mojliga innan situationen blir kritisk. Metoderna for att vacka ett annat fartygs
uppmaéarksamhet som ndmns i sékerhetsledningssystemet ar att identifiera fartyget med hjalp
av AlS och anropa fartyget pa VHF-kanal 16, ge ljussignaler med en signallampa och ge en
ljudsignal med fartygets vissla.

Enligt sakerhetsledningssystemet ar det forbjudet for vakthavande personalen pa kommando-
bryggan att anvanda telefoner, datorer eller andra enheter for att skéta personliga arenden.

Utbildning av teamen pa kommandobryggan har ombesorjts inom bolaget och bland annat
betydelsen av BRM (bridge resource management) betonas pa fartygen. Finnswans dacksbefal
deltog i en STICS-utbildning (simulator training in critical situations) vid Aboamare ar 2018. |
denna utbildning ingar dven BRM-utbildning.

| ruttplanen och checklistan for tiden till sjoss som anvandes under tillbudet ndmns inte farj-
leden och inte heller den korsande trafiken i omradet, sdsom landsvéagsfarjor och forbindelse-
fartyg.

Under platsundersokningen?2! upptécktes det att arbetet pa Finnswans kommandobrygga
var konsekvent och tydligt, eftersom arbetsférdelningen mellan styraren och 6vervakaren
fungerade bra. | samband med hamnmandvrarna kérde befalhavaren fartyget fran komman-
dobryggans bryggvinge huvudsakligen pa basis av optiska iakttagelser. Vid bryggvingen hade
befalhavaren ocksa tillgang till en ECDIS-skdrm; styrmannen skotte fartygets interna radiotra-
fik och observerade optiskt bredvid. Pa Finnswan byts befalet ut varje natt sa att linjelotsen
fungerar som beféalhavare for en del av resan och ansvarar for fortéjningen i Langnas pa nat-
ten.

20 Checklistorna ar atgardslistor som anvands allmént inom sjofarten. Listorna gor det lattare att komma ihdg ocksé rutin-
massiga uppgifter och sikerstiller att olika &tgarder vidtas i réitt ordning. 1 samband med sékerhetskritisk verksamhet
minskar anvindningen av checklistor misstagen och listorna kan ocksa i manga fall radda manniskoliv.

21 Platsundersokningen pa Finnswan genomférdes 29-30.1.2020, d& medlemmar av utredningskommissionen féljde med pa
fartygets tur-returresa fran Nadendal till Kapellskar.
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| diskussionerna som fordes pa fartyget berattade dacksbefalet att forbindelsefartygen som
opererar i Alands skargérd ibland i motessituationer agerar pé ett sddant sitt att deras avsik-
ter inte framgar tillrackligt tydligt av fartygens forflyttningssatt. Ett forbindelsefartyg kan till
exempel narma sig langs en korsande farled med helt normal fardhastighet och bibehalla sin
egen kurs, for att sedan sakta in kraftigt forst strax innan djupledsomradet. Nar ett fartyg age-
rar pa detta satt kan besattningen pa ett stort fartygs kommandobrygga inte vara helt séker
pa om det mindre fartyget kommer att vaja eller inte.

Enligt dacksbefélet borde VTS vara aktivare och vara mer delaktig i trafikarrangemangen i
synnerhet nar det galler de manga moten som sker i Langnasomradet pa natten. | nulaget
kommer fartygen huvudsakligen éverens om kdrordningen sinsemellan. Eftersom alla av
Finnlines, Tallink Siljas och Viking Lines fartyg som trafikerar frén Abo eller Nadendal till Sve-
rige och tillbaka lagger till i LAngnas pa natten, sker sammanlagt sex hamnanl6p i Langnas
varje natt. Under platsundersokningen upptéacktes det att en del av fartygen under den aktu-
ella natten anlopte hamnen endast pa grund av att ett hamnanlép hade antecknats i fartygens
tidtabell. Inga passagerare eller fordon landsteg eller bordade nédvandigtvis alla fartyg i
Langnas. Enligt Finnswans dacksbefal ar situationen likadan néstan varje natt.

Den sakerhetsrisk som de onddiga hamnanlépen p& Aland medfér har inte utvarderats pa ett
heltackande satt. Granskat pa ett allmant plan 6kar varje onodigt hamnanlop riskerna for
maéanniskor, egendom och miljén samt innebéar en betydande 6kning av fartygens branslefor-
brukning, avgasutslapp och miljoeffekter pa arsniva. Enligt uppgifter i medierna intraffar
ocksé skador p& Aland nastan varje &r22 och de allra minsta skadorna ndr inte ens offentlig-
heten. Inom sj6farten har bedémningen och hanteringen av riskerna férknippade med hamn-
anlop, liksom prognostiseringen av vindens inverkan, av tradition éverlatits till befalhavaren.
Detta har uppmarksammats i sékerhetsutredningen som galler containerfartyget M/s Pria-
mos grundstotning (M2018-03), dar Olycksutredningscentralen rekommenderar att Meteoro-
logiska institutet tillsammans med hamnarna utvecklar ett system for produktion av hamn-
specifik vaderinformation (2019-S35). Informationen som systemet producerar ska vara till-
forlitlig, prognostiserande, lattanvand och delbar.

2.4.2 Finlands Farjetrafik

Finlands Farjetrafik Ab och Finlands Skargardsrederi Ab bildar en koncern som i sin informat-
ion och marknadsforing anvander bifirman Finferries. Finlands Féarjetrafik Ab &r ett till 200 %
statsagt rederi, vars dotterbolag Finlands Skargardsrederi Ab ar. Koncernen tillhandahaller
tjanster inom trafik med landsvégsfarjor och forbindelsefartyg och bada rederierna leds via
samma organisation.

Mergus hade nar tillbudet intraffade en besattning pa tre personer och tva passagerare. Far-
tyget var lastat med tva bilar. Befalhavaren var behorig for sin uppgift23 och hade ett giltigt
sjomanslékarintyg. Befalhavaren hade manga ars erfarenhet av rutten Korpo-Norrskata. Aven
dacksmannen hade behérighet att vara verksam som befalhavare pa fartyget i fraga och hade
lang erfarenhet av rutten.

Besattningens vilotider éverensstamde med foreskrifterna.

22 Under utredningen behandlades i medierna en situation som intraffade i Mariehamn den 22 februari 2020, dar M/s Ga-
laxy pa grund av hard vind drev nira ett annat fartyg och darefter pa tvaren i hamnbasséingen.

23 Befalhavaren pa Mergus ska ha dtminstone skepparbrev for inrikes fart och 12 méanaders sjétjanstgoring inom décksbe-
falsuppgifter. Den som var befélhavare vid tidpunkten for tillbudet hade behérighetsbrev fér vakthavande styrman for
inrikes fart.
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Finlands Farjetrafiks sakerhetsledningssystem inkluderar en bestaende foreskrift om be-
falhavarens verksamhet som betonar befélhavarens ansvar och skyldigheter i genomférandet
av en saker navigering och 6vrig verksamhet. | foreskriften konstateras det ocksa att befalha-
varens instéllning, fardigheter och kunskap har en viktig roll i detta. Enligt olycksstatistiken
beror en stor del av olyckorna pa oaktsamhet eller dalig installning. Som viktiga sakerhets-
tryggande faktorer ndmns god sjomanssed, iakttagande av lagar, férordningar och bestam-
melser samt personlig beredskap och planmassiga évningar.

Atgérderna i samband med férberedelserna for avgéng har i den ovan namnda bilagan sam-
manfattats under rubriken som géller avgangsforberedelser/att inleda sitt arbetsskift. | listan
som bestar av nio underpunkter inkluderar atgarderna vid varje avgang och resa atminstone
att sékerstélla att navigationsutrustningen fungerar korrekt, att folja VHF-radiotrafiken och
att utreda situationen inom sjotrafiken. Maskinchefen eller dacksmannen fungerar vid behov
som utkik och meddelar om annan trafik i omradet. | den bestaende foreskriften som galler
dacksmannens verksamhet konstateras det dessutom att dacksmannen ska halla utkik pa
kommandobryggan vid begransad sikt. | den skriftliga delen av ruttplanen for avsnittet
Galtby—Norrskata namns det att trafiken pa VTS-leden ska beaktas vid kérning pa en kurs som
leder Over djupleden.

Telefonnumren till bolagets fartyg finns pa webbsidorna for varje farjelage och i de sepa-
rata tidtabellerna. Det ar alltsa latt for kunderna att ocksa kontakta fartygen direkt. En del av
turerna mellan Korpo och Norrskata kors endast enligt forhandsbestéllning. Da ar det nod-
vandigt att kunden tar kontakt per telefon. | mojliga specialsituationer, till exempel vid kor-
ningar med reservfartyg, anvands standardformuleringen “Mer information: Direkt fran farje-
laget” i bolagets kommunikation. Enligt rederiet finns det ingen exakt information om antalet
samtal som kommer till fartygen, eftersom sdsongsvariationerna ar stora. Enligt Mergus befal-
havare ar det oftast befalhavaren som svarar i telefon. Kunderna &ar ocksa bra pa att utnyttja
denna mojlighet och ringer ganska ofta till fartyget. Samtalen géller bland annat utredning av
tidtabeller och mottagning av de ovan ndmnda turbestallningarna. | sdkerhetsledningssyste-
met och dess bilagor ndmns det inte vem som ska svara i fartygets telefon eller vilka eventu-
ella begréansningar som ar forknippade med att tala i eller anvéanda telefonen. Enligt rederiet
behdvs ingen officiell anvisning om anvandning av telefon, eftersom bolaget anser att det in-
gar i grunderna for en saker navigering att man inte svarar i telefon om det stor en saker navi-
gering av fartyget.

| personal- och utbildningsplanen for 2019 konstateras det att kunnandet hos linfarjornas
och de frigaende farjornas anstallda motsvarar rederiets nuvarande behov. De anstéllda har
den utbildning som kravs for uppgifterna samt giltiga behorigheter och tillstand. Behorighet-
erna och tillstanden som kravs for trafiken uppréatthalls genom separat 6verenskommen ut-
bildning. Under utvecklingssamtalen mellan den anstéllda och chefen behandlas personens
kunnande och de atgarder som behdovs for att utveckla kunnandet.

Planerade utbildningsteman for ar 2019 var bland annat utbildning i nddsituationer och
forsta hjalpen, sakerhetsutbildning enligt ISM, utbildning i nédsituationer och exceptionella
situationer med hjalp av simulator, utbildning i ekonomisk kdrning, kdrévning med simulator,
utbildning i underhall och anvéndning av utrustningen samt grunderna i anvandningen av ra-
dar. Dessutom ingick utbildningsdagar for personalen i programmet.

Temana for simulatorévningarna var bland annat kérévningar i tjock dimma i situationer med
mycket annan trafik samt 6vningar med anknytning till hantering av exceptionella situationer
och nodsituationer, dar problem orsakades av partiella eller fullstdndiga funktionsstérningar i
propulsionssystemet och fel i navigationsutrustningen. En évningsform var att trana pa att
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hantera manga samtidiga problem som redan i sig sjalva var utmanande (daligt vader och da-
lig sikt, problem med styrférmagan och navigationsutrustningen, livlig trafik).

Befalhavaren som var i skift pa Mergus under tillbudet hade deltagit i bolagets Eco drivning-
och radarutbildningar hésten 2015 i Waxholm och avlagt repetitionsutbildningen ar 2018 i
bolagets egen simulator i Abo.

Under platsundersdkningen?4 observerades det att befalhavaren hanterade fartyget erfaret
och med ett sékert grepp. Sikten var god under tur-returresorna och navigeringen skedde hu-
vudsakligen optiskt. Den ena radarn var paslagen och radarbilden kunde ses pa bada skar-
marna. Pa skarmen vid den bakre styrplatsen var radarbilden fixerad i terrangen med tydliga
markeringar som visade bojar och farledsomradenas kanter. En variabel avstandsmatare (di-
stansring, VRM) anvandes ocksa. Enligt befalhavaren anvands i regel alltid ett matavstand pa
3,0 M pa den bakre styrplatsens skarm och ett avstand pa 1,5 M pa den framre styrplatsens
skarm. Pa den framre styrplatsens radarskarm var installningarna sadana att rutan var nastan
tom (Bild 7), navigeringen stoddes endast med AlS-symboler och ekosparsfunktionen (trail).
Nattinstallningar anvandes pa kartskarmarna.

Beséattningen berattade att Mergus i regel kors sa att befalhavaren efter att fartyget lamnat
hamnen oéverlater styrningen till dacksmannen, som styr fartyget fran den framre styrplatsen
medan befalhavaren 6vervakar fran den bakre styrplatsen. Vanligtvis kor befalhavaren ocksa
alltid fartyget fran den bakre styrplatsen, dven nar dacksmannen inte befinner sig pa kom-
mandobryggan. Dagen da tillbudet intraffade hade befalhavaren emellertid forflyttat sig till
den framre styrplatsen, som var en mer obekant miljo.

24 Platsundersokningen pa Mergus genomférdes den 11 december 2019, da siakerhetsutredarna bekantade sig med farty-
gets rutt och arbetsforhallandena i styrhytten genom att delta i tva tur-returresor fran Galtby till Olofnis.
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Bild 10. Pa Mergus radarskarmar anvandes olika instéllningar och matavstand under dagen for
platsundersokningen. Den vanstra bilden &r tagen fran den bakre styrplatsen klockan
12.58.23, fore fortojningen i Galtby, och den hdgra bilden fran den framre styrplatsen
klockan 13.01.07, efter fort6jningen. Pa den véanstra bilden narmar sig Finnswan osterifran
(pil). Genom att titta pa skarmen kan man genast observera att AlS-symbolen finns en bit
vaster om den roda isbojen. P& den hogra bilden har Finnswan nyligen borjat synas pa ra-
darskarmen, efter att ha kort cirka 0,7 M sedan den foregaende bilden. Det &r omdjligt att
Overblicka fartygets exakta position nara den grona isbojen vid Stora Bjérnholm i den
tomma rutan. Objektet (ellipsen) som syns i sydvastlig baring ar forbindelsefartyget M/s
Fisko i Korpo ruttomrade, som star vid bryggan vid Verkan. Pa grund av de olika matavstan-
den syns AlS-symbolen pa olika stallen pa skarmarna. (Bild: OTKES)

Kommunikationen mellan besattningen pa kommandobryggan var tydlig under platsunder-
so6kningen, men begransades till att befalhavaren dverlat ansvaret for styrningen till décks-
mannen eller 6vertog ansvaret for styrningen. Till exempel diskuterades inte ankomsten till
djupledsomradet, den eventuella trafiken eller fartyget M/s Stella som anlande till Galtby efter
att Mergus avgatt, vilket & andra sidan kan forklaras med den avvikande situationen som utre-
darnas narvaro innebar.

Utkikssektorn som avgransas av uddarna och holmarna séder om Norrskata, dvs. den hin-
dersfria utkikssektorn med tanke pa omgivningen, ar cirka 90°-225°, vilket innebar att
Finnswan pa basis av observationerna under platsundersokningen har varit fullstandigt syn-
lig redan innan Mergus kastade loss fran bryggan.

Rederiets egna auditeringar hade utférts i juni 2018 och juli 2019. Observationerna var hu-
vudsakligen positiva: Till exempel var dokumenten i sin ordning, rdddningsévningarna hade
antecknats i skeppsdagboken och besattningen hade en god instéllning till sitt arbete. Nagra
observerade brister gallde utrustningen pa dack och det forordnades att dessa brister ska
korrigeras.

2.4.3 Vastra Finlands sjotrafikcentral

Vid Vastra Finlands sjotrafikcentral verkar Archipelago VTS, West Coast VTS och Bothnia
VTS. Omradet som dvervakas av Archipelago VTS tacker farlederna for handelssjofart pa Skar-
gardshavets omrade. Sett fran 6ster borjar omradet cirka tre sjomil nordvast om Hango udd
(Flackgrund) och fortsatter norrut cirka atta sjomil norr om Nystad (Hylkkari). VTS-omradet

24



omfattar ocksa de administrativa omradena i Abo och N&dendals hamnar. Omradet som 6ver-
vakas av West Coast VTS bestar av Bottenhavet fran Raumo till Vasa. Omradet som dvervakas
av Bothnia VTS omfattar Bottenvikens kust pa Finlands sida. Centralerna som tidigare var
verksamma i sina egna omraden, dvs. var atskilda fran varandra, har verkat i samma lokaler
sedan ar 2013. Nar centralerna slogs samman andrades gransen mellan West Coast och Both-
nia for att balansera arbetsbordan sa att Vasa och Kvarken overfordes till det omrade som
Overvakas av West Coast.

Vid sjotrafikcentralen finns dven Aland Sea Traffic, som dvervakar fartygstrafiken i den sédra
delen av ruttférdelningssystemet i Alands hav, samt Turku Radio, som skéter sékerhetsradio-
trafiken langs Finlands kust och sédkrar nddradiotrafiken. | sjotrafikcentralens operativa verk-
samhet kallas de fem ovan namnda delomradena sektorer.

Hamnarna i verksamhetsomradet for Vastra Finlands sjotrafikcentral anlops varje ar av 15—
16 000 fartyg och de évervakade farlederna i centralens hela verksamhetsomrade omfattar

1 100 sjomil. Enligt manadsstatistiken for den utrikes sjétrafiken som publiceras av Trans-
port- och kommunikationsverket (12/2019) var antalet fartyg inom den utrikes fartygstrafi-
ken vid hamnarna i Archipelago VTS omrade 2019 sammanlagt 10 099. Det sammanlagda an-
talet fartyg inom den utrikes fartygstrafiken i bade West Coast VTS och Bothnia VTS omrade
var betydligt lagre, 2 420 respektive 2 879. Hamnarna i Archipelago VTS omrade stod for 66
procent av det sammanlagda antalet fartyg (tot. 15 398) inom den utrikes fartygstrafiken i de
tre sektorer som dvervakar kusten vid Vastra Finlands sjotrafikcentral.

Archipelago VTS-sektorn avviker fran de 6vriga sektorerna ocksa pa grund av att det finns
manga langa farleder i omradet. Detta bidrar till att det kan vara svart for operattren att han-
tera hela omradet, i synnerhet om det i nagon del av omradet finns handelser som kraver mer
uppmarksamhet. | de dvriga sektorerna ar farlederna till stérsta delen korta och leder direkt
till en hamn.

Under platsunderstkningen2> upptécktes det att sektorerna skots som geografiska helheter.
I regel 6vervakar och styr varje fartygstrafikledare eller VTS-operator ensam sjotrafiken i sin
egen sektor och skoter ocksa all radiotrafik inom sin sektor. Tillvagagangssattet har bibehal-
lits trots att centralerna har slagits samman och sektorerna numera ar verksamma vid intillig-
gande arbetsstationer. | praktiken sysselsatts operatorerna i synnerligen hog grad just av sek-
torernas radiotrafik, eftersom VTS till exempel upprepar de trafikanmalningar som gors vid
fartygens rapporteringspunkter. Vissa anmalningar och uppgifter i dem registreras ocksa i sy-
stemen.

Ett arbetsskift vid Vastra Finlands sjotrafikcentral skots av en skifteschef och fem VTS-
operatorer, en operator for varje funktion som ndmns ovan. Skifteschefen deltar vid behov i
hanteringen av de olika sektorerna, till exempel under operatdrernas raster eller vid rusning.
Arbetsskiften &r 12 timmar langa och under skiften byts roller for att uppratthalla bade va-
kenhetstillstandet och yrkesskickligheten. Detta innebar att samma sektor skots som mest
nagra timmar.

Enligt VTS-centralens personal foljer inte operatorerna aktivt trafiken med landsvagsfarjor
och forbindelsefartyg, eftersom dessa kanner sitt eget trafikomradet och inte behdéver hjélp av
VTS. Uppmarksamheten riktas sarskilt mot de utlandska fartyg som ror sig i frammande vat-
ten. Det larm som varnar for risk for kollision mellan fartyg i VTS:s datasystem &r inte i sin nu-
varande form lampligt att anvanda i skargarden, men det anvands aktivt till exempel i 6ver-
vakningsomradet p& Alands hav. S Systemet omfattar ocks& manuell tidsméassig simulering

25 Utredarna besokte Véstra Finlands sjétrafikcentral tva ganger, den 11 december 2019 och den 28 januari 2020.
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och en funktion som varnar for att ett fartyg lamnar farleden, vilken visar om ett fartyg ar pa
vdg ut fran farleden och till exempel narmar sig ett grund.

Skargardshavets VTS-central inledde sin verksamhet ar 1998 och var Finlands andra central.
Tekniken som anvands av VTS har utvecklats avsevéart under centralernas drygt tjugo ar langa
verksamhetstid. Nar centralerna inrattades hade de endast tillgang till nagra radar och det
fanns &nnu inget AlS-system. Den marina lagesbilden som VTS uppréattholl var till stora delar
baserad pa vad fartygen sjalva anmalde. Trafikanmalningarna som fartygen gjorde var alltsa
oersattligt viktig information for VTS. Numera &r VTS-centralernas lagesbild huvudsakligen
baserad pa AlS-informationen som fas fran nastan alla handelsfartyg, med undantag av nagra
mindre fartyg i inrikes trafik. Aven radarnéatet har utvecklats betydligt och tacker en stor del
av de 6vervakade farlederna. AlS-informationen kompletteras med radarinformation som
automatiskt visas pa samma skarm. Om nagot fartyg av nagon orsak inte sander AlS-
information, kan VTS-centralen gora fartyget till ett objekt som ska foljas och observera farty-
gets rorelser enbart pa basis av radarinformation. Pa Skargardshavet ar radarnatet sa tatt att
det inte finns nagra skuggomréaden pa huvudlederna. Aven videokameror anvands pé olika
platser langs de 6vervakade farlederna.

Under ar 2020 tar VTS Finland i bruk ett nytt datasystem som har tre olika satt att identifiera
trafikavvikelser: 1) systemet meddelar automatiskt om det finns risk for att fartyg kan bli
tvungna att motas pa fel plats (jfr den nuvarande manuella simuleringen), 2) ett meddelande
baserat pa statistiska data visas om ett fartyg eller en viss fartygstyp beter sig pa ett an-
norlunda séatt an tidigare och 3) ett meddelande visas om det finns risk for sammanstétning
mellan fartyg. Med sttd av dessa meddelanden kan operatéren som ar i skift till exempel
varna fartygen via radio. Ett datasystem som meddelar om avvikande trafiksituationer be-
stalldes forsta gangen redan for cirka tio ar sedan, men da avbrots anskaffningen.

2.5 Myndigheternas forebyggande verksamhet

Trafikanmalningar inférdes ursprungligen utifran en rekommendation av sjofartsmyndig-
heten och malet har varit att forbattra sékerheten inom sjofarten, bland annat minska risken
for sammanstotningar. Med hjalp av trafikanmalningar som gors fore anméalningspunkterna
har fartyg som trafikerar i naromradet kunnat fa information om varandras rorelser genom
att folja sjofartsradiotrafiken och saledes forbereda sig pa kommande situationer, till exempel
genom att komma 6verens om méten i forvéag. Ursprungligen lastes anmalningarna upp pa
VHF-kanal 16 som sadana, med andra ord utan att separat anropa en mottagarstation, och ra-
diomeddelandet inleddes med termen “trafikanmaélan”. Fartyg i narheten anropade darefter
fartyget som gjort trafikanmélan om det var nodvandigt till exempel pa grund av det egna far-
tygets rutt.

I Olycksutredningscentralens tidigare utredningar (C4/1997 M och C7/2005 M) har myndig-
hetsrekommendationernas och -féreskrifternas historia utretts i fraga om trafikanmalningar.
| Sjofartsstyrelsens ursprungliga beslut om trafikanmalningar fran ar 1974 gavs en rekom-
mendation om allménna trafikanmalningar pa Skargardshavet. | den ovan namnda olycksut-
redningen fran ar 1997 gors bedémningen att forfarandena med anknytning till anmalning-
arna har varit goda och att rekommendationen som galler anmalningar har foljts: Efter att re-
kommendationen gavs har till exempel inga sadana tillbud intraffat i den tranga farleden vid
Smaorgrund dar handelsfartyg som anvander farleden inte skulle ha varit medvetna om
varandra.

Observationen som gjordes i samband med utredningen beskriver tiden fore AlS-systemet
borjade anvandas allmént. Idag har handelsfartygen som anvander AlS-information och
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ECDIS-systemet ndstan samma lagesbild om trafiken i narheten av fartyget som VTS-
centralerna. Under de senaste aren har mottagning och sandning av AlS-information blivit be-
tydligt vanligare ocksa bland batfolk.

Fran och med 1990 skulle anmélningarna goras pa VHF-kanal 71. Skargardshavets sjofartsdi-
strikt fattade ett nytt beslut om trafikanmalningar2é i december 1997 och dndrade det genast i
mars 1998 med ett annat beslut som begrénsade trafikanmalningarna om fartygsavgangar pa
tva landsvéagsfarjstrackor. Enligt beslutet skulle farjorna som trafikerade rutterna Lillméalo-
Prostvik och Parnas—Retais gora anmalningar endast nar sikten var under tva sjémil.

| den ovan namnda olycksutredningen fran ar 2005 6vervégs bakgrunden till beslutet fran ar
1998 och kritiseras beslutet enligt foljande: Syftet med &ndringen var att minska antalet trafi-
kanmalningar fororsakade av tata farjetidtabeller och pa detta satt géra anmalningarna som
ar nodvandiga med tanke pa trafiksékerheten lattare att upptacka. Konsekvensbedémning-
arna fokuserade endast pa risken med anknytning till sikten. Det betraktades inte som nagon
betydande risk att farjorna genom att iaktta detta beslut vid god sikt kunde lamna stranden
utan varning och fororsaka en onddig osékerhets- och narsituation, eller till och med en kollis-
ion.

Fartygstrafikservicen, dvs. VTS-verksamheten i sin nuvarande form, borjade utvecklas i
Europa ar 1982, da EEC:s2” ministerrad beslutade om samarbete i syfte att minska fartygskol-
lisioner och grundstotningar pa europeiska vatten. Det huvudsakliga malet med samarbetet
var att 6ka resurserna for uppbyggandet av VTS-systemen, utarbeta rekommendationer om
uppbyggandet och framja forskning inom omradet. Som en f6ljd av detta har néstan alla kust-
stater i Europa idag VTS-system for att forbattra fartygstrafikens sékerhet och effektivitet
samt miljoskyddet.

| Finland borjade VTS-verksamheten forberedas fran och med mitten av 1990-talet. De nér-
mare bestammelserna om styr- och stodtjansterna for fartygstrafiken ingar i ett beslut utfar-
dat av sjofartsstyrelsen i april 1997, dar det foreskrivs om bland annat forutsattningarna for
ordnande och godkannande av tjansten samt VTS-centralens och fartygens skyldigheter. Be-
slutet &r inte langre i kraft, utan motsvarande innehall har skrivits in i lagen om fartygstrafik-
service.

Néar VTS eller fartygstrafikservicen inrattades borjade de ovan namnda trafikanmalningarna
goras sa att fartyget riktar anmalningarna till VTS, som upprepar dem. Anvisningarna om far-
tygens verksamhet och trafikering publiceras numera i VTS-omradenas Master’s Guide. Enligt
anvisningarna ska fartyg som deltar i VTS-servicen bland annat gora en avgangsrapport fére
fartyget lamnar hamnen samt en anmélan 10 minuter fore fartyget anlander till, korsar eller
lamnar en farled for handelssjofart. Dessutom krévs det bland annat anmélningar 20 minuter
fore vissa punkter sdsom Smorgrund passeras. Enligt Archipelago VTS Master’s Guide ar VTS-
radiotrafikens arbetskanal VHF-71, vilken fartygen som ror sig i omradet ska avlyssna konti-
nuerligt. Under punkten som galler trafikrapportering konstateras det att forbindelsefartyg
och skargardsfarjor 6ster om fyren Skiftet, vilka har ett fungerande automatiskt identifie-
ringssystem (AIS) som &r i bruk, gér anmalningar endast nar sikten ar under en sjoémil. Vaster
om fyren Skiftet, dvs. pd omréden som tillhér Aland, kravs anmalningar i alla férhallanden. |
samband med det aktuella tillbudet agerade Mergus i enlighet med Master’s Guide och gjorde
ingen avgangsanmalan.

26 Dokumentet “Trafikanmalningar i Archipelago VTS-omrédet inklusive landskapet Aland och évriga Skdrgardshavet”.
27 Europeiska ekonomiska gemenskapen.
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Enligt Master’s Guide ska VTS f0lja fartygens rorelser och vid behov informera fartyget om ett
hotande tilloud. Meddelandetjansten tillhandahalls pa alla farledsavsnitt.

Enligt VTS drifthandbok ska VTS-operatdren informera och varna fartyg om hotande faror.
Om nagot avvikande upptacks i ett fartygs fard, ska fartyget kontaktas och orsaken utredas.
Foljande avvikande situationer kan forekomma: Fartyget ser ut att driva mot ett grund, en sa-
kerhetsanordning eller nagot annat farligt objekt; fartyget haller pa att kora ut ur farledsom-
radet utan nagon i forvag meddelad orsak; fartyget riskerar att kollidera med ett annat fartyg.
I samband med det intraffade tillboudet hann VTS inte ge nagon varning eller ingripa i nagon-
dera fartygets fard.

VTS drifthandbok innehaller inga tydliga anvisningar for prioritering av arbetet i sddana
bradskande situationer dar stora mangder fartygstrafik som ska évervakas och ledas koncen-
treras till en sektor, inklusive olika anméalningar som fartygen gor.

Farledsmadten ar i Sverige forebyggande verksamhet som organiseras av myndigheterna.
Farledsmotena sammankallas av Sjofartsverket i Sverige. Motena halls en gang per ar och for-
utom representanter for Sjofartsverket och trafikverket i Sverige deltar &ven VTS-centralerna
och lotsverket, vilka uppratthalls av Sjofartsverket, samt cirka tio rederier i motena. Foredrag-
ningslistorna for métena sammanstélls av lotsverket.

Det allmanna syftet med motena &r att forbattra sdkerheten inom sjotrafiken. Temana och in-
nehallet for farledsmotena har varit tillbud och 6vriga handelser som rapporterats fran farle-
derna, forslag till utveckling av sékerhetsutrustning och farledsmarken, forfaranden med an-
knytning till rusning i bade farlederna och hamnarna, fartyg som moéts och passerar varandra,
VTS-anmélningar och hur de ska goras samt vissa utvecklingsprojekt som galler hamnar. Mo-
tena erbjuder en mojlighet for lotsarna i omradet och befalhavarna pa fartyg som regelbundet
trafikerar Stockholm att utbyta information och forbattra det émsesidiga samforstandet. Aven
rederierna som anvénder farleden kan vid behov komma 6verens om samarbetsférfaranden
sinsemellan.

Farledsmoten har ordnats redan i flera ar och enligt bedomningar som har framforts i Sverige
har samarbetet och sédkerheten forbattrats avsevart som ett resultat av motena.

| farledsmotet i Stockholmsomradet deltar bland annat Finnlines, Tallink-Silja och Viking Line
samt Trafikverket Farjerederiet. En av Idsningarna som har utvecklats under motet ar bildan-
det av en gemensam WhatsApp-grupp for tre rederier, dvs. Finnlines, Tallink-Silja och Viking
Line, for anvandning pa fartyg som trafikerar via Skargardshavet till Sverige. Mobiltelefonerna
pa kommandobryggan pa alla sex fartygen har anslutits till gruppen och dessutom befalhavar-
nas mobiltelefoner pa vissa fartyg. Via gruppen ar det majligt att dela inofficiell information
om till exempel forandrade avgangstider eller andra arrangemang som avviker fran det nor-
mala. En viktig avgransning som éverenskommits mellan deltagarna ar att gruppen inte ska
anvandas for officiella navigationsmeddelanden eller forfragningar.

| Finland ordnas inga motsvarande farledsmé&ten, men nagra passagerarfartygsrederier i utri-
kes trafik som trafikerar samma rutter ordnar regelbundna gemensamma maoten.
2.6 Organisationer som deltog i raddningsarbetet och deras aktionsberedskap

I Finland &r Gransbevakningsvéasendet den ledande sjoraddningsmyndigheten. Forfarandena
inom sjoraddningsverksamheten styrs av bland annat Sjoraddningshandboken (2006) och
Sjoraddningsinstruktionen (2010) samt samarbetsplanerna som géller beredskap for sjoo-
lyckor dar manga sektorer ar inblandade.
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Omradet dér tillbudet som nu utreds intraffade dvervakas av sjoraddningscentralen i Abo
(MRCQ).

Eftersom det var fraga om ett tillbud inleddes inga raddningsatgarder. | sjobevakningssekt-
ionernas sjoraddningsplaner och planer for storolyckor behandlas riskerna pa en allman niva,
via det varsta mojliga scenariot. Vid en kollision av denna typ mellan passagerarfartyg skulle
sjoraddningsverksamhetens responsniva vara hégsta majliga.

2.7 Forfattningar, foreskrifter och anvisningar

De internationella reglerna for forhindrande av sammanstdtning till sjoss (férdrag
30/1977), dvs. sjovagsreglerna, forutsatter att varje fartyg alltid ska uppratthalla vederborlig
utkik med syn- och horselobservationer samt med alla metoder som ar tillgangliga i de ra-
dande forhallanden strava efter att grundligt bedoma situationen och risken for sammanstot-
ning.

Ett fartyg ska alltid framforas med saker fart. Farten ska anpassas sa att fartyget kan vidta
lampliga och effektiva atgarder for att undvika kollision. Farten ska dven anpassas sa att farty-
get kan stoppa inom ett avstand som ar lampligt utifran radande omstandigheter och forhal-
landen. Nar en séker fart bedoms ska man bland annat beakta den radande sikten och trafik-
tatheten samt fartygets styrférmaga. Sarskild vikt ska ocksa fastas vid stoppstrackan och gir-
formagan. Narheten till navigationsrisker och fartygets djup i forhallande till det anvénda far-
vattnets djup ska ocksa beaktas.

Atgarder for att undvika kollision ska, om radande omstandigheter s& medger, utféras tydligt,
i god tid och med vederborligt iakttagande av gott sjomanskap. Om det finns tillrackligt med
utrymme kan enbart en kursandring vara den effektivaste atgarden for att undvika en narsitu-
ation. Om det &ar nddvandigt for att undvika kollision ska ett fartyg minska farten eller helt
upphéva farten genom att stoppa framdrivningsmedlen eller sla back.

Den ovan namnda goda sjomansseden definieras inte ndrmare i sjovagsreglerna och inte hel-
ler i Ovrig lagstiftning eller lagberedningsmaterial. Enligt Trafiksdkerhetsverket forutsatter
god sjomanssed ansvar for manniskors och fartygs sadkerhet. Darfor ska befalhavaren i sam-
band med framfdrandet och hanteringen av fartyget beakta sina egna och andras personliga
egenskaper. Dessutom faststélls kraven med anknytning till god sjémanssed enligt hur en yr-
keskunnig och ansvarsfull befalhavare i allmanhet kan forutsattas ga till vaga. Fartygets befal-
havare iakttar alltsa god sjomanssed néar han eller hon i den radande situationen agerar saval
med stdd av sin tillagnade utbildning och erfarenhet som enligt sin basta kunskap och for-
maga.

Enligt sjovagsreglerna far inga antaganden grundas pa otillracklig information. Vid minsta
osakerhet om risken for en sammanstétning ska sadan risk anses finnas. Nar tva maskin-
drivna fartygs kurser skar varandra sa att det innebar risk for kollision, ska det fartyg som har
det andra pa sin egen styrbordssida halla undan och ska, om radande omsténdigheter sa med-
ger, undvika att g& for om det andra fartyget. A andra sidan far ett fartyg inte heller korsa en
trang farled om éverfarten hindrar farden for ett sadant fartyg som kan navigera sakert end-
ast i sjalva farleden. Det senare fartyget kan ge en (nedan ndmnd) ljudsignal om det ar osékert
pa det korsande fartygets avsikter.

Nar fartyg i sikte av varandra narmar sig varandra och det ena fartyget av nagon orsak inte
forstar det andra fartygets avsikter eller handlingar eller om det rader osékerhet om huruvida
det andra fartyget vidtar tillrackliga atgarder for att undvika kollision, ska det forsta fartyget

29



omedelbart indikera sin osékerhet genom att i hastig f6ljd avge minst fem korta signalljud
med visslan.

Sjovagsreglerna hindrar inte tillampningen av sarskilda foreskrifter som den vederborliga
myndigheten har faststallt att ska foljas till exempel i hamnar eller pa inre farvatten som ar
forbundna med dppna havet och som ar farbara for sjogadende fartyg. Sadana sarskilda fore-
skrifter ska dock dverensstamma sa bra som majligt med sjovégsreglerna. | finsk lagstiftning
avses med inre territorialvatten ett omrade vars yttre gréns bestar av en bruten linje, vars
horn- eller baspunkter ar belagna pa de yttersta punkterna i terrangen, antingen pa fastlan-
det, pa 6ar, pa klippor eller pa skar. Den inre farvattnen som namns i sjovagsreglerna utvidgar
de ovan definierade inre territorialvattnen med ytterligare tva sjomil utanfor dessa. Administ-
rativt tillhor bade Skargéardshavet och Alands skérgard de inre territorialvattnen.

Enligt den nya sjotrafiklagen (782/2019) och sjotrafiklagen som var i kraft vid tidpunkten
for tillbudet (463/1996) ska var och en som anvander en vattenfarkost iaktta den omsorg och
forsiktighet som omstéandigheterna kraver och forfara sa att han eller hon inte astadkommer
fara eller skada for andra. Enligt bada lagarna ska en féarjled som korsar en farled som an-
vands for handelssjofart markas sa att den har bade ett marke som forestaller en farja och
ovanfor detta ett marke for pabud om ljudsignal. Om farjan ar frigdende saknar market det
streck som forestéaller vajern.28 Markena placeras pa en synlig plats och pa ett tillrackligt av-
stand fran den plats dar farleden korsas av farjleden, sa att farkosterna vid behov hinner
stanna. En vattenfarkost ska ge en ljudsignal nar det ar pa vag mot en farjled och befinner sig
vid det ovan namnda market for pabud om ljudsignal.

Pa avsnittet mellan Galtby och Olofnas finns forutom den tidigare namnda 5,0 meters farleden
ocksa en farjled pa sjokortet, vilken forenar hamnarna nagot rakare an den officiella farleden.

Den har dock inte markts ut pa det ovan namnda sattet, dvs. det finns inga méarken som anger
en farjled och pabud om ljudsignal dar farjleden korsar farleden som anvands for handelssjo-

fart.

| den nya sjotrafiklagen tas det ocksa stéllning till det ovan namnda begreppet trang farled i
sjovagsreglerna. Enligt lagen avses med trang farled alla farleder langs Finlands kust och i de
inre farvattnen med undantag av de farleder och farledsavsnitt som finns i 6ppna och djupa
fjardar. | samma lag anvands emellertid exakt samma term (trang farled) ocksa nar det i lagen
i enlighet med sjovagsreglerna foreskrivs om en sadan situation dar tva motordrivna farkos-
ter mots i en trang farled sa att de inte kan passera varandra utan fara. Da ska den senast an-
landa farkosten vanta tills den andra farkosten har passerat den tranga farleden. En vattenfar-
kost ska fore ankomsten till en trang farled, pa en halv nautisk mils avstand avge ett langt sig-
nalljud med visslan.

I lagen om Transport- och kommunikationsverket (935/2018) faststélls det att verkets
forsta uppgift ar att framja trafik- och kommunikationssakerheten. Verket framjar trafiksyste-
mets utveckling och funktion. Verket bedriver en férutseende verksamhet som ar informat-
ions- och riskbaserad.

Syftet med lagen om fartygstrafikservice (623/2005) ar att 6ka fartygstrafikens sakerhet
och forbattra dess effektivitet samt att forebygga miljéolagenheter som fartygstrafiken med-
for. Med fartygstrafikservice (Vessel Traffic Service, VTS) avses sadan 6vervakning och led-
ning av fartygstrafiken som har beredskap att reagera pa foranderliga trafiksituationer. I re-
geringens proposition (RP 33/2005) preciseras detta genom att konstatera att enheten ska ha

28 Market for en frigdende farja presenteras i Trafikverkets foreskrift om sjotrafikmarken och ljudsignaler (2393/2017),
bilaga 1, figur 27.
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sadana tekniska system och personresurser som ar nddvandiga for att kunna reagera pa for-
anderliga trafiksituationer. VTS-operatoren ska ansvara for att de uppgifter som han eller hon
lamnar ar korrekta och att de ges vid ratt tidpunkts.

Enligt lagen ska VTS-tjansteleverantdren producera en uppdaterad marin lagesbild samt 6ver-
vaka och leda fartygstrafiken utifran lagesbilden. VTS-tjansteleverantoren ska ocksa forsakra
sig om att servicenivan ar tillracklig i forhallande till trafiken.

Fartyg vars storsta langd ar minst 24 meter &r skyldiga att delta i fartygstrafikservicen [a.] ge-
nom att anmala sig till VTS-tjansteleverantoren, [b.] genom att lyssna pa de VHF-radiokanaler
som anvénds inom VTS-omradet samt [c.] genom att iaktta de bestammelser och foreskrifter
som galler trafiken. Aven om lagen inte tillampas p& Forsvarsmaktens och Gransbevaknings-
vasendets fartyg, kan dven sadana fartyg anmala sig till VTS-tjansteleverantoren pa det satt
som séarskilt 6verenskoms med denna.

VTS-tjansteleverantoren kan i enskilda fall till f6ljd av vaderleks- eller isforhallandena eller av
andra sj0sékerhetsskal bestimma att &ven andra fartyg i hogst ett dygn ska delta i fartygstra-
fikservicen. VTS-tjansteleverantdren ska underratta Transport- och kommunikationsverket
(Traficom) om ett beslut som den fattat. Transport- och kommunikationsverket ska utan obe-
fogat drojsmal fatta beslut om att atgarden ska avbrytas eller fortga.

Aven om VTS-tjansteleverantoren tillfalligt kan utvidga skyldigheten att delta, kan tjansteleve-
rantdren inte sjalv befria fartyg ens fran anmalningsskyldigheten. Transport- och kommuni-
kationsverket kan i enskilda fall, om anmaélan ar uppenbart ontdig eller oskaligt svar att gora,
befria fartyget fran anmélningsskyldigheten (punkt a. ovan) forutsatt att fartygssakerheten
inte &ventyras och att fartyget anvander ett fungerande automatiskt identifieringssystem for
fartyg (AlS). Lagen galler alltsa endast enskilda fall och i lagen talas det ocksa om fartyg i sin-
gularis. Enligt lagen gar det inte att befrias fran deltagande i VTS-tjansten, vilket innebér att
punkterna b. och c. ovan forblir i kraft trots befrielse fran anmélan. Forutom delvis befrielse
for landsvéagsfarjor och forbindelsefartyg har Transport- och kommunikationsverket inte fat-
tat nagra sadana beslut om befrielse fran anméalningsskyldigheten som namns i lagen.

Enligt lagen om fartygstrafikservice ska VTS-tjansteleverantoren vid behov ge rapporter till
ett fartyg. | rapporterna ges information om bland annat kritiska lagen som hotar fartyget
samt 6vriga omstandigheter som inverkar pa sakerheten i fartygstrafiken. Navigationsassi-
stans ges ett fartyg om VTS-tjansteleverantéren anser det vara nédvandigt till exempel i situ-
ationer som ar svara for sjofarten. Navigationsassistans kan bland annat ges i form av uppgif-
ter om positionen for andra fartyg i fartygets narhet, om deras identifikationsuppgifter och
avsikter, samt varningar till ett visst fartyg. Genom permanenta trafikarrangemang kan far-
tygstrafiken ledas for att undvika kritiska lagen. Pa VTS-omradet kan bland annat faststéllas
motesforbud och métesplats, forbud att passera och passeringsplats, tillstand att avga fran
hamn samt tilldelningen av utrymme for trafiken med avseende pa tid eller avstand.

| Transport- och kommunikationsministeriets beslut om inrdttande av fartygstrafikser-
vice faststélls den tidigare nd&mnda och aven i VTS Master’s Guide konstaterade befrielsen
som galler landsvéagsfarjors trafikanmalningar. Enligt beslutet om inrattande gor landsvéags-
farjor och forbindelsefartyg i Skargardshavet avgangsanmalan i omradena soder om Skiftet
endast om sikten &r under en sjomil.
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| den internationella sjofartsorganisationen IMO:s2° publikation Standard Marine Com-
munication Phrases presenteras den standardfraseologi som anvands inom sjéfartskommu-
nikationen. | kommunikationen mellan en kuststation och ett fartyg kan standardfraser som
inleder ett meddelande anvandas (Message Markers). Dessa &r Instruction, Advice, Warning,
Information, Question, Answer, Request, Intention. Enligt anvisningarna ska det framga av alla
meddelanden fran VTS till fartygen huruvida meddelandet innehaller information (informat-
ion), rad (advice), varningar (warning) eller anvisningar (instruction). For att klargora detta
bor VTS anvéanda de ovan namnda standardtermerna. Standardtermerna effektiverar ocksa
meddelandet och garanterar att meddelandet sakert forstas pa ratt satt.30 Av standardter-
merna som inleder ett meddelande &r det endast “instruction” som forutsatter att meddelan-
dets avsandare har administrativ auktoritet (full authority). Alla andra termer kan ocksa an-
vandas i informativ verksamhet.

Enligt handboken i radiokommunikation for kustskeppare som publicerats av Trafi-
com &r kanal 16 reserverad for nod-, sékerhets och anropstrafik. Kanalerna 9, 67 och 71 ar pa
Finlands territorium fartygstrafikservicens kanaler. Enligt en anvisning utfardad av Gransbe-
vakningsvasendets sjoraddningscentral &r anvandningsandamalet for dessa kanaler att fun-
gera som trafikanmalningskanaler i sddana omraden som omfattas av centraliserad farledso-
vervakning.

Enligt handboken uttrycks med iltrafik att en station har mycket bradskande meddelande som
avser ett fartygs eller en manniskas sakerhet.31 Nar marina VHF-frekvenser anvands sker il-
trafiken pa kanal 16. Iltrafik som sker verbalt inleds med markeringen pan-pan, som vid verk-
samhet i enlighet med anvisningarna upprepas tre ganger. Om trafiken riktas endast till en
mottagarstation anropas stationen pa normalt satt efter markeringen om iltrafik.

Enligt sjoraddningslagen (1145/2001) ar Gransbevakningsvéasendet ledande sjoraddnings-
myndighet och svarar for organisering av sjoraddningstjansten. Specifika uppgifter som anvi-
sats Gransbevakningsvasendet ar bland annat att skdta planeringen och utvecklingen av sjo-
raddningstjansten samt delta i forebyggande verksamhet. Gransbevakningsvasendet har
ocksa till uppgift att samordna verksamhet som bedrivs av myndigheter och frivilliga som del-
tar i sjoraddningstjansten.

Enligt arbetarskyddslagen (738/2002) ska arbetsgivaren fortgdende ge akt pa arbetsmiljon,
arbetsklimatet och sdkerheten hos arbetssatten. Arbetsgivaren ska reda ut och identifiera de
olagenheter och risker som beror pa arbetet, arbetsmiljon och arbetsforhallandena samt ta
hansyn till bland annat belastningen i arbetet. Konstruktionerna pa de platser dar arbetet ut-
fors och de arbetsredskap som anvands skall véljas, dimensioneras och placeras pa ett ergo-
nomiskt andamalsenligt satt med beaktande av arbetets art. | frdga om arbete som en arbets-
tagare utfor ensam och som av den orsaken &r forknippat med uppenbara olagenheter eller

29 International Maritime Organization, organisation som lyder under Férenta Nationerna och administrerar sakerhetsfra-
gor inom den internationella sj6farten.

30 Foljande exempel pa hur begripligheten kan forbéttras anvands i publikationen: Sag inte "You could be running into
danger" utan i stéllet "WARNING - You are running into danger"; S&g inte "May | enter the fairway?" utan i stéllet
"QUESTION - Do | have permission to enter the fairway?".

31 Till exempel i Maritime Mobilen Service Networks rekommendationer namns flera situationer som méjliggér inledande
av iltrafik, varav en ar varning om omedelbar risk fér sammanstdtning. "Imminent Collision Alert: It may be warranted to
urgently attempt to make radio contact with an approaching vessel that running into danger or approaching a dangerous
close quarters situation and therefore at risk of colliding with one's own vessel, and warning the operator to keep clear.
This would be a 'bridge-to-bridge’ communication and could be done in combination with sounding the "your intentions
are unclear or not understood" sound signal, which is 5 or more short horn or whistle blasts, the ‘danger signal'."
(www.mmsn.org)
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risker ska arbetsgivaren se till att olagenheter eller risker undviks eller att de ar sa sma som
mojligt.

SOLAS-konventionen, dvs. konventionen om sékerheten for manniskoliv till sjoss,32 ga-
ranterar att alla fartyg som omfattas av konventionen och &r registrerade i landerna som un-
dertecknat konventionen uppfyller minimisékerhetsbestimmelserna som definierats i kon-
ventionen. Sdkerhetsbestammelserna géller bland annat fartygets konstruktion, utrustning
och verksamhet. Det femte kapitlet i bilagan till konventionen géller sjofarts- och navigations-
sakerheten. | bestammelserna i femte kapitlet definieras bland annat den navigationsutrust-
ning som ska vara tillganglig pa olika typer av fartyg. For att det ska vara mojligt att halla ut-
kik med horselobservationer i enlighet med Sjovéagsreglerna pa en helt sluten kommando-
brygga ska alla fartyg byggda pa detta satt, oberoende av fartygets storlek, utrustas med ett
system for mottagning av ljudsignaler baserat pa mikrofoner pa fartygets utsida. Ett sddant
system kravs dock inte om férvaltningen eller den nationella myndigheten bestammer nagot
annat.

| kapitlet definieras ocksa minimikraven som mojliggor god sikt, vilka tillampas pa de SOLAS-
fartyg byggda efter 1.7.1998 vars totala langd ar 55 meter eller mer. Aldre fartyg ska uppfylla
kraven i man av méjlighet, men inga konstruktionsmaéssiga andringar kravs av fartygen. Enligt
kraven ska karmarna runt kommandobryggans fonster byggas sa smala som mojligt och inga
karmar far placeras direkt framfor en arbetsstation. Dessutom far omraden med skymd sikt
som fororsakas av last eller andra externa hinder vara hogst 10° breda vid tvarskeppets for.
Alldeles i riktning mot foren, dvs. 10° om forens bada sidor, far inget enskilt omrade med
skymd sikt vara bredare an 5°. Den sektor som tacks av alla omraden med skymd sikt tillsam-
mans far vara hogst 20° vid tvarskeppets for. Siktsektorerna mellan olika omraden med
skymd sikt ska vara minst 5° breda.

IMO:s sjosakerhetskommitté har ar 2000 godkant anvisningar (Guidelines on Ergonomic
Criteria for Bridge Equipment and Layout / MSC circ.982) vars syfte ar att forbattra den ergo-
nomiska och anvandarfokuserade planeringen av kommandobryggorna och deras utrustning
och pa detta satt framja en effektiv och séker navigering. Anvisningarna tradde i kraft ar 2002
och galler nya fartyqg.

Utbver en repetition av kraven i SOLAS-konventionen betonar anvisningen ocksa bland annat
att enheterna, skarmarna, manéverenheterna samt funktions- och mandverkopplingarna ska
placeras i en logisk ordning och pa ett sadant satt att de utgor funktionsmassiga helheter. De
viktigaste och mest anvanda skarmarna ska placeras i synfaltet sa att det ar mojligt att folja
informationen pa skarmarna utan att vrida pa huvudet, dvs. endast genom att flytta blicken.
Mandverenheterna samt funktions- och manéverkopplingarna ska vara latta att anvanda och
kanna igen. Mandverpanelerna till de viktigaste och mest anvanda enheterna ska placeras pa
ett sadant satt att de ar latta att anvanda och synliga fran styrplatsen.

| Traficoms foreskrift Sakerheten pa passagerarfartyg som omfattas av non-SOLAS-
direktivet (523334/2019) konstateras det att en géallande foreskrift om navigationsutrust-

32 International Convention for the Safety of Life at Sea, forkortas SOLAS. Férdrag 11/1981, inklusive senare &ndringar.
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ning och navigationssékerhet far tillampas pa nya och existerande passagerarfartyg i klas-
serna C och D 33med en bruttodraktighet under 500 i stéllet for bestammelserna i kap. V i
SOLAS-konventionen.

| Trafis foreskrift Fartygs navigationsutrustning och navigationssystem (16915/2012)
konstateras det bland annat att anvandningen av navigationsutrustningen och navigationssy-
stemen samt bryggarrangemangen och bryggprocedurerna ska planeras och genomforas sa
att de bland annat underlattar for bryggpersonal att utféra sina uppgifter, framjar en séker
och effektiv bryggorganisation, mojliggér snabb och kontinuerlig tillgang till nédvandig in-
formation pa bryggan samt bidrar till att handhavandefel upptacks och riskerna for dem mini-
meras. Det horisontella synfaltet fran styrplatsen ska pa alla nya fartyg omfatta en cirkelbage
av minst 225° dvs. fran ratt forut till minst 112,5° pa bada sidor av fartyget. Dessutom ska
fonstren pa kommandobryggan pa nya fartyg uppfylla féljande krav; a) forkantsfonstren ska
vara vinklade inat sa att reflexer minimeras, b) fonsterkarmarna mellan fénstren pa bryggan
ska vara sa smala som majligt, ¢) polariserade och tonade fonsterglas ar forbjudna, och d) un-
der alla vaderforhallanden ska minst tva av forkantsfonstren, och beroende pa bryggans ut-
formning ocksa andra fonster, mojliggora klar sikt.

| omraden och i situationer dar navigationen kraver speciell uppmarksamhet ska fartyg for-
sedda med fler &n en kraftkalla for styrmaskinerna ha mer an en kraftkéalla for styrinrattning-
arna igang, om de gar att driva samtidigt.

Vid anvandning av kurs- eller trackkontrollsystem ska det finnas mdjlighet att omedelbart
koppla om till manuell styrning.

Enligt Trafis foreskrift Vakthallning pa fartyg (16654/2001) far vakthavande befal pa
bryggan inte tilldelas eller utfora nagra arbetsuppgifter som kan stora fartygets sékra navige-
ring och vakthallningen. Utkikens och rorsmannens uppgifter ar skilda fran varandra och
rorsmannen far inte anses tjanstgora som utkik nar han eller hon star till rors, utom i sma far-
tyg med obegransad sikt runt horisonten fran styrplatsen om det inte féreligger nagon ned-
sattning i morkerseendet eller andra svarigheter att halla noggrann utkik.

Vakthavande befal pa bryggan kan fa vara ensam utkik i dagsljus forutsatt att vid varje sadant
tillfalle situationen har provats noggrant och det &r stallt utom allt tvivel att det ar forenligt
med sékerheten att gora sa; alla rddande omstandigheter har beaktats till fullo, omfattande
atminstone vaderforhallanden, siktforhallanden, trafiktathet, narheten till hinder for navige-
ringen, och nédvandig uppmarksamhet vid navigering i eller i narheten av trafikseparerings-
system, samt forstarkning omedelbart kan kallas till bryggan nar omstandigheterna sa kréaver.
Vid bedémning av om vaktens sammanséattning ar adekvat for att noggrann utkik ska kunna
hallas, ska befalhavaren beakta alla relevanta omstandigheter. Nar utkiken organiseras ska
det tas hansyn till bland annat bryggans utformning och eventuella hinder for en medlem av
vakten att med syn eller horsel upptacka handelser i fartygets omgivning.

33 Med klass A avses ett passagerarfartyg som anvands pa inrikes resor, som inte omfattas av begransningar i fraga om trafi-
keringen och som har en utrustning som motsvarar utrustningen pa ett passagerarfartyg i internationell trafik. Ett passa-
gerarfartyg i klass B trafikerar pa ett sddant satt att det langsta avstandet till strandlinjen &r hogst 20 M. For ett passage-
rarfartyg i klass C ar det ldngsta avstandet till strandlinjen hogst 5 M och det langsta avstandet till en skyddsplats 15 M.
Dessutom ska den signifikanta vaghojden i trafikeringsomradet vara under 2,5 m (sannolikheten for att denna vaghojd
dverskrids ar mindre dn 10 %). For ett passagerarfartyg i klass D ar det langsta avstandet till strandlinjen hogst 3 M och
avstandet till en skyddsplats hogst 6 M. Dessutom ska den signifikanta vaghojden i trafikeringsomradet vara under 1,5 m
(sannolikheten for att denna vaghojd dverskrids &r mindre &n 10 %).
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Vakthavande befél ska ta upprepade och noggranna baringar till annalkande fartyg for att ti-
digt kunna upptécka om det finns risk for kollision. Vakthavande befél ska ocksa i tid vidta be-
stamda atgarder enligt de tillampliga bestammelserna i Sjovagsreglerna och ska darefter kon-
trollera att atgarderna har avsedd effekt.

| klart vader ska vakthavande befél sa ofta som mojligt 6va sig i radarns anvandning.

Trafis foreskrift Ruttplanering pa fartyg (12134/2011) géller alla fartyg i internationell
fart och alla passagerarfartyg i inrikes fart. Enligt foreskriften ska varje avsedd resa planeras
med hjalp av korrekta sjokort i ratt skala eller med hjalp av ECDIS-systemet. Ruttplanen be-
star av anteckningar i sjokortet eller i ECDIS-systemet och en skriftlig beskrivning som bor in-
nehalla alla nédvéandiga uppgifter om fartygets rutt. Ruttplanen ska i tillampliga delar inne-
halla checklistor.

Nar ruttplanen gors upp ska hansyn tas till bland annat fartygets mandveregenskaper, farty-
gets fart, fartbegransningar, eventuell annan trafik i farleden eller dess narhet, farjor34, broar,
kanaler och slussar, behov av extra vaktpersonal samt andra lokala sarkrav och -foérhallanden.
Befalhavaren ska 6vervaka genomfdrandet av ruttplanen. Vakthavande befal ska bruka alla
tillbudsstaende navigatoriska hjalpmedel sa effektivt som majligt samt forvissa sig om att far-
tyget framfors pa ett sakert satt och om att det foljer ruttplanen.

2.8 Ovriga undersdkningar

| detta kapitel granskas faktorerna som paverkade utvecklingen av tillbudet utifran tidigare
olycksutredningar och olyckor av samma typ som rapporterats i medierna. Dessutom analyse-
ras avvikelseobservationer som har observerats under tre ar samt beskrivs resultaten av en-
katen riktad till linjefartygens dacksbefél och lotsarna i Skargardshavet.

2.8.1 Olyckor med landsvagsfarjor och forbindelsefartyg som tidigare utretts av
Olycksutredningscentralen

Kollisionen mellan M/s Finnmaid och landsvagsfarjan M/s Mergus utanfor Houtskar
(C4/1997 M) var valdigt lik tillbudet som nu utreds. Finnlines Finnmaid (byggar 1972) och
Mergus kolliderade i tat dimma den 16 juni 1997 klockan 1.09 i narheten av Smérgrund, dvs.
kollisionsplatsen var knappt 4 sjomil langre vasterut an handelseplatsen for det tillbud som
nu utreds. Vid tidpunkten for kollisionen korde Finnmaid langs djupleden vasterut och
Mergus var pa vag mot djupleden norrifran, dvs. fran Houtskér, och forberedde sig pa att
svanga Osterut, mot Galtby i Korpo. For Mergus del var det fraga om en extra tur som kordes
pa grund av att en sjuktransport var pa vag fran Houtskaér till Korpo. Mergus anmalde inte sin
avgang fran Houtskér och enligt utredningskommissionen iakttog Mergus saledes inte Sjo-
fartsstyrelsens rekommendation om trafikanmélningar som gallde vid den aktuella tidpunk-
ten.

De hdga holmarna 6ster om kollisionsplatsen foérorsakade omraden med radarskugga, vilket
innebar att bada fartygen var synliga pa varandras radar endast tidvis. Pa grund av dimman
sdg de vakthavande besattningsmedlemmarna det andra fartyget sa sent att en kollision inte
langre kunde forhindras. Fore kollisionen hann Mergus pabdrija en vajningsrorelse mot hoger
och Finnmaid mot vanster. Dessutom forsokte Finnmaid minska farten genom att backa ma-
skinerna med full effekt. Mergus kolliderade med Finnmaids for, pa styrbords sida. Ingen ska-
dades i samband med kollisionen och fartygens fick sa sma skador att de fortsatte sin fard.

34 | kapitel 3.1 i féreskriften ndmns i underpunkt 18) i enlighet med texten ovan “linstyrda farjor samt broar, kanaler och
slussar”, men inte farjleder eller farjfartyg, dvs. fritt styrbara landsvagsfarjor.
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Finnmaid fick en cirka 40 cm bred och 20 cm hog T-formad spricka vid féren ovanfér vatten-
linjen. Nar fartyget fortsatte sin fard fylldes djuptanken i foren nastan helt pa grund av bogva-
gen fore Kapellskar, dar skadan reparerades tillfalligt. Mergus fick skador pa babords sida i
aktern, dar bildackets reling trycktes inat.

| utredningsrapporten konstateras det att fartyg som narmar sig Smorgrund Osterifran langs
djupleden ska gora en trafikanmalan 20 minuter fore pa VHF-kanal 71. Sakerheten hade okat
om ocksa Mergus hade gjort en trafikanmalan vid avgang for att varna andra fartyg. Det har
emellertid varit vedertagen praxis att landsvéagsfarjor inte gor nagon trafikanmaélan, och detta
bidrog helt klart till att olyckan intraffade. Inga rekommendationer gavs i samband med ut-
redningen, eftersom Mergus efter olyckan boérjade gora trafikanmalningar om fartygets av-
gang.35

En kollision mellan menforesbaten Hogsara och forbindelsefartyget Rosala Il intraffade
norr om Oré (C3/2004 M) den 16 mars 2004 klockan 12.45. Hogsara var forsvarsmaktens
menforesbat och forbindelsefartyget Rosala Il tillhérde Skargardsrederiet Finstaship, dvs. nu-
varande Finlands Skargardsrederi. Batarna narmade sig varandra i farleden som dppnats i
fastisen. Sikten var dalig i omradet pa grund av dimma. Ingen skadades i samband med kollis-
ionen, eftersom fartygen hann sakta farten. Olyckan kunde ha varit mycket allvarligare, da
sammanlagt 21 personer befann sig pa fartygen; bada fartygen hade tremannabeséattningar,
Rosala Il hade tva passagerare och Hogsara 13 passagerare. Rosala Il fick skador pa bogram-
pens hydraulcylinder, som lossnade vid den ena fastanordningen. Det betydligt lattare och
mindre fartyget Hogsara fick storre skador. Vid kollisionen borjade Hogsara luta kraftigt och
slapades framfor Rosala Il:s for en liten bit. Detta ledde till att Hogsara fick en inbuktning i
foren som vred fartygets stomme. Rackena pa huvuddack skadades sa att de blev oanvand-
bara och styrhyttens tak trycktes ihop vid det frimre véanstra hornet.

| utredningsrapporten konstateras det att praxis har varit en kultur utan kommunikation, dar
man inte har anvant alla tillgangliga navigations- och kommunikationshjalpmedel under goda
forhallanden. Forandringen i forhallandena ledde inte till nagra andringar i kommunikationen
och navigationssatten. Rosala I1:s anmélan till VTS-centralen gavs antingen sa tidigt att den
inte hordes pa Hogsara eller sa hade Hogsara inte for vana att avlyssna VTS-kanalen. Befélha-
varen pa Rosala Il forsokte inte heller ta kontakt pa den internationella anropskanalen (VHF-
16) nar fartyget hade upptackt ett okant objekt i farleden pa sin radar. | fraga om menféresba-
ten HOgsaras navigation konstateras det i utredningsrapporten att radarns ARPA-funktion3®
inte var aktiverad. Allt tydde pa att beséttningen ansag att det inte fanns behov av sarskild
uppmaéarksamhet. Radarn foljdes uppenbarligen sporadiskt. Vid trafik av samma typ som vid
den utredda olyckan bdr man enligt utredarnas uppfattning utarbeta gemensamma anvis-
ningar om forfaranden fér parterna, och iakttagandet av anvisningarna ska ocksa 6vervakas.
Enligt Sjovagsreglerna far man inte heller glomma att anvanda ljudsignaler nar andra tekniska
hjalpmedel tas i bruk.

Landsvéagsfarjan M/s Prostvik 1 kolliderade med réjningsutrustning som bogserades av
minrdjaren Kuha 26 (C7/2005 M) den 10 november 2005 klockan 1.53 i farjleden mellan
Nagu och Korpo, strax efter att nuvarande Finlands Farjtrafiks Prostvik 1, som var tom, hade
lamnat farjelaget vid Korpo for att hdmta en tung fordonskombination som hade bestallt en

35 Mergus har varit foremal for Olycksutredningscentralens utredning daven i samband med utredningen C2/1999M Lands-
vagsfarjan M/s MERGUS, kollision med stranden i Houtskér 21.5.1999. Da genomférdes endast en preliminar utredning och
ingen separat utredningsrapport publicerades, eftersom det under den preliminéra utredningen framkom att fallet inte &r
forknippat med nagra faktorer som ar betydande med tanke pa forbattring av den allminna sakerheten. Underséknings-
materialet arkiverades i Olycksutredningscentralens arkiv.

36  Automatic Radar Plotting Aid (ARPA).
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extra tur fran Parnas i Nagu. Prostvik 1 gjorde ingen avgangsanmalan i samband med den ex-
tra turen och enligt den géllande anvisningen kravdes inte heller nagon anmalan, eftersom
sikten var god. Marinens minrgjare Kuha 26 upptéckte att landsvagsfarjan avgick och forsokte
anropa den pa VHF-kanal 16 tva ganger, men det gick inte att fa kontakt med fartyget. Langa
ljudsignaler gavs med visslan och en stralkastare tandes ocksa for att lysa upp rojningsutrust-
ningen. Samtidigt upptécktes det att Prostvik 1 hade kort pa den bogserade utrustningen.

Under utredningen konstaterades det att verksamhetsrutinerna pa Prostvik 1 belastades av
enformighet och langvariga traditioner i tillvagagangssatten. | verksamhetsmodellen priorite-
rades inte granskningar omedelbart fore avgang. Stravan att tillhandahalla snabb service far
inte sta i konflikt med en saker verksamhet. Det &r viktigt att reservera tid for att skapa en la-
gesbild 6ver trafiken.

Frigaende farjor sdsom Prostvik 1 har lamnats utanfor sjotrafikledningscentralens verksam-
het och gor darfor inga trafikanmalningar. Om de hade varit skyldiga att gora anmalningar nar
det finns 6vrig trafik i omradet, hade befalhavarna varit tvungna att avlyssna VHF-trafiken
kontinuerligt. Om Prostvik 1 hade avlyssnat radiotrafiken hade olyckan sannolikt kunnat und-
vikas. Under utredningens gang har det framkommit antydningar om att sjoradions hogtalare
har varit instéllda pa lag ljudvolym. Det gar inte att forklara avbrotten i avlyssningen av radio-
trafiken pa nagot annat satt. Eftersom Prostvik 1 inte behdvde gora nagra trafikanmélningar
om avgang, ar det forstaeligt att en ljudmiljo som upplevs som onddig och tidvis ar stérande
tystas ned. | samband med utredningen gavs tva rekommendationer. | den ena rekommende-
rar utredarna att “Skargardshavets sjofartsdistrikt fornyar sina beslut om trafikanmélningar
for farjor pa ett sadant satt att farjorna alltid ska géra en anmalan nar det finns annan trafik i
deras verksamhetsomrade”.

2.8.2 Andra olyckor och tilloud med anknytning till utredningens @mnesomrade

M/s Gabriella och M/s Ehrensvard kolliderade pa Kronbergsfjarden mellan Skatudden
och Sveaborg den 23 januari 2004. Gabriella ar Viking Lines passagerarfarja som trafikerar
rutten Helsingfors—Stockholm och Ehrensvard ar en frigaende farja som trafikerar mellan
Skatudden och Sveaborg och anvands av Sveaborgs forvaltningsndmnd. Fartygen kolliderade
med varandra nordost om Lonnan. Enligt uppgifter i medierna intréffade olyckan “kring halv
tio”, klockan 9.40, dvs. drygt en halv timme efter soluppgangen. Enligt medierna “kom farty-
gen fran motsatta riktningar” och Ehrensvard “kérde rakt in i Gabriellas bogvisir”, vilket ledde
till att “fartygens forpartier vidrérde varandras sidor”.

Lonnan passeras pa den ostra sidan vid trafik mellan Skatudden och Sveaborg, dvs. kursen har
varit ungefar sydostlig eller syd-sydostlig. Vid kollisionstidpunkten var det dimmigt och solen
var lagt nere, ungefar vid 140 grader. Nordoster om Lonnan har Gabriella annu hallit pa
svanga eller alldeles innan svangt pa kurs mot Sédra hamnen. Enligt uppgifter i medierna holl
Gabriella lag fart vid tidpunkten fér olyckan pa grund av dalig sikt. Den kalla vaderperioden i
borjan av januari ledde till att det fanns is utanfor kusten ocksa i Finska viken.

Ehrensvéard hade 14 passagerare och en fyramannabesattning samt nagra fordon ombord. Pa
Gabriella fanns 1 253 passagerare och 138 medlemmar av personalen. Enligt olika uppgifter
fick antingen en eller tva besattningsmedlemmar pa Ehrensvérd lindriga skador och dessutom
skadades tva paketbilar och en lastbil som fanns pa farjan. Aven fartygets bogramp skadades.
Ombord pa Gabriella skadades inga personer och inte heller lasten fick skador. Gabriella fick
ett litet hal pa cirka 20 cm x 40 cm vid bogporten ovanfor vattenlinjen. Halet reparerades
samma dag néar fartyget var i hamn. Bada olycksfartygen kunde fortsatta till sina hamnplatser
pa egen hand.
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Gransbevakningsvasendets enheter larmades till olycksplatsen, bland annat ett bevaknings-
fartyg och en helikopter. Enligt ledningscentralofficeren vid Finska vikens sjébevakningssekt-
ion var kollisionen ytterst farlig for Ehrensvard, som &r mycket lattare och mindre an Gabri-
ella, och risken for att Enrensvard skulle kantra var uppenbar. Olycksutredningscentralen ut-
redde inte handelsen. Polisen misstankte dnda fran borjan Ehrensvards befalhavare for fylleri
I sjotrafik och i oktober 2006 domde Helsingfors tingsréatt befalhavaren till 60 dagsboter for
fylleri i sjotrafik och underlatenhet att iaktta gott sjomansskap. Tingsratten konstaterade att
befalhavaren hade mandvrerat fartyget i drygt en promilles berusning. Ocksa Gabriellas befél-
havare fick 30 dagsbdter for underlatenhet att iaktta gott sjomansskap, eftersom tingsréatten
ansag att befalhavaren inte i tillracklig utstrackning hade forsokt forhindra kollisionsrisken,
aven om det var Ehrensvard som var vajningsskyldigt.3’

M/s Silja Serenade och en mindre farja var enligt webbplatsen Fakta om fartyg inblandade i
en liten sammanstotning vid Ljustero i Stockholms skargard den 6 februari 2004. Samman-
stotningen medforde inga skador for nagot av fartygen. Inga ytterligare uppgifter ar tillgang-
liga om handelsen.

M/s Viking Grace och taxibaten Sunni kolliderade i Furusundsomradet i Sverige den 19
april 2014 klockan 11.08 lokal tid. Sikten var dalig i omradet vid den aktuella tidpunkten pa
grund av tjock dimma. Enligt Statens haverikommissions utredningsrapport (RS 2015:02) var
Grasko Marine AB:s taxibat pa vag fran fastlandet till holmen Mar6 soder om Kapellskar. Foru-
tom befalhavaren befann sig tva passagerare ombord pa baten. Viking Lines passagerar-bil-
farja Viking Grace var pé vag fran Stockholm till Abo. Viking Grace upptéckte att taxibaten nar-
made sig fran vanster framfor fartygets for forst nagra sekunder fore kollisionen. Taxibaten
forstordes vid kollisionen. Invanarna pa holmen sag handelsen och raddade alla tre personer
som hamnat i vattnet. Dessa personer fick endast lindriga fysiska skador.

Aven om fartygen var pa en korsande kollisionskurs, upptéckte ingen i fartygens besattningar
situationen. Darfor hann inget av fartygen vidta atgarder for att undvika en kollision. Enligt
utredningen var bada fartygens radarnavigering bristfallig och taxibaten saknade AlS-
sandare. Aven det faktum att inget av fartygen gav en ljudsignal bidrog till olyckan. I utred-
ningen konstateras det att bada rederierna efter olyckan har férnyat sina anvisningar till de
delar de galler utkikens roll och resurser samt vikten av att ge ljudsignaler vid dimma.

En nara 6gat-situation mellan M/s Amorella och landsvagsfarjan M/s Frida intraffade
langs Furusundsfarjleden i Sverige den 12 mars 2018 klockan 15.38 lokal tid. Amorella &r Vi-
king Lines passagerar-bilfarja som trafikerar rutten Abo-Stockholm och Frida Trafikverket
Farjerederiets vagfarja. Medierna har publicerat uppgifter baserade pa intervjuer och rederi-
ernas egna utredningar, enligt vilka tillbudet berodde pa att Fridas befalhavare riktade sin
uppmaéarksamhet mot ett annat fartyg som ocksa var pa véag ut ur samma hamn vid Képman-
holm. P4 grund av dimman var sikten mycket dalig i omradet. En olycka undveks, eftersom
Fridas matros upptackte Amorella och varnade befalhavaren, som hann backa med full effekt.

37 Bland annat YLE (23.1.2004), Turun Sanomat (24.1.2004) och Helsingin Sanomat (11.10.2006) publicerade nyheter om
olyckan. Det framgar inte av uppgifterna i medierna om nagot av fartygen forsokte vija eller sakta farten. Vid dppet vatten
och god sikt kor Ehrensvérd i allmianhet med en hastighet pa cirka 8 knop vid olycksplatsen och bilfarjorna med en hastig-
het pé cirka 11-13 knop.
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I nyheterna har det férekommit olika bedémningar av hur néara varandra fartygen var. Enligt
ett Ogonvittne pa det tredje fartyget som var pavag ut ur hamnen var avstandet 10 meter, en-
ligt de inledande uppgifterna fran rederierna cirka 50 meter och enligt landsvagsfarjans data-
filer 85 meter. Enligt Viking Line hade Amorella gett atskilliga ljudsignaler i situationen.38

Ett tillbud mellan en lotsbat och en robotbat intraffade utanfor Emsal6 den 1 december
2018 klockan 02.24. | Olycksutredningscentralens rapport om situationen (M2018-04) kon-
stateras det att lotshatens besattning inte upptéckte robotbaten i farleden. Lotsbatsforaren
upptackte i nagot skede ett eko pa radarn, vilket foraren felaktigt tolkade som en fagelflock.
Pa robotbaten utgick man fran att lotsbatens beséattning upptackt robotbaten. Lotsbaten var
pa vag rakt mot robotbaten nar lotsbatens forare upptéckte ett oidentifierat objekt framfor
lotsbaten. Foraren tande en stralkastare, konstaterade att objektet var ett fartyg, saktade far-
ten och gjorde en véjningsrorelse till hoger. Fartygen passerade varandra pa ett avstand pa
ungefar 0,2 kabellangder (ungefar 40 meter). Fyra minuter efter handelsen tog robotbaten
kontakt med lotshaten pa VTS-kanalen. Darefter diskuterade robotbatens vakthavande befél
och lotsbatens forare det intraffade pa en separat arbetskanal.

Radaruppféljningen for fartyget utan aktiv AlS-enhet, dvs. robotbaten, hade i VTS flyttats till
och blivit kvar vid isbojen i Kalvofarleden, da fartyget tidigare hade passerat bojen. Fore till-
budet meddelade VTS ett annat fartyg om att marinens fartyg var verksamt i Kalvéomradet.
Lotsbaten horde detta meddelande. VTS-operatoren upptéckte inte det intraffade tillbudet.
Operatdren horde att robotbaten tog kontakt pa VTS-kanalen, men eftersom det inte framgick
att det var fraga om ett tilloud faste operatoren ingen storre uppméarksamhet vid detta.

| utredningsrapporten konstateras det att teamet som styrde robotbaten inte identifierade na-
gon verklig risk for att lotsbaten inte skulle upptécka robotbaten. En robotbat kan forbattra
sin synlighet genom att ta radiokontakt med VHF-radion, belysa sig sjalv, ge en ljudsignal med
tyfonen eller sla pa AlS-séandaren. | samband med det utredda tillbudet gjordes inget av detta.
Robotbaten saktade visserligen farten, men i den snabbt uppkomna situationen anvande inte
teamet som styrde baten alla till buds stdende medel for att géra robotbaten lattare att upp-
tacka.

2.8.3 Olycksutredningscentralens temautredning om sékerheten pa passagerarfartyg i
inrikes fart

I slutsatserna i Olycksutredningscentralens temautredning (52/2004M) som publicerades ar
2011 har det fasts vikt vid bland annat féljande faktorer och synvinklar:

“Nar operationssatten och -omradet samt utrustningen forblir oférandrade ar efter ar borjar
man latt forestalla sig att man har upptackt den idealiska verksamhetsmodellen med tanke pa
sdakerheten. | samband med undersokning av faktorer som paverkar olyckor har man upptéckt
att [bland annat] féljande faktorer i olika kombinationer har legat bakom olyckorna: Den upp-
rattade ruttplanen foljs inte, god lokalkdnnedom leder till felaktig installning, uppmarksam-
heten fasts pa ndgon sekundar faktor i stéllet for pa navigeringen, omedvetet risktagande, for-
summelse av kontrollerna fore avgang, den tillgangliga navigationsutrustningen anvands inte,
manskligt misstag.”

Bade rederiets och passagerarnas attityder paverkar sékerheten. De utgor tillsammans ett at-
titydklimat som avgor hur val pusselbitarna i sékerhetspusslet fungerar. Forutom attitydkli-
matet ar séakerheten ocksa beroende av en lyckad riskhantering och darfor far man inte

38 Nyheter om tillbudet publicerades av bland annat Norrtélje Tidning (14.3.2018), Skérgérd (14.3.2018) och Nya Aland
(16.3.2018).
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glémma bort betydelsen av en fortlopande riskanalys som en sdkerhetshdjande faktor. Med
tanke pa sakerheten ar det viktigt att bade trafikdvervakningen och den évriga trafiken kan-
ner till sma passagerarfartygs rérelser béattre an i nulaget.

2.8.4 Observationer med anknytning till styrhyttens ergonomi och siktsektorerna

Bevakningsfartyget Tursas fick bottenkanning pa Hango vastra fjard den 12 december
2016 klockan 11.19. I olycksutredningen om haveriet (M2016-04) observerades det bland an-
nat att ergonomin pa fartygets kommandobrygga hade planerats fér elektronisk navigering,
trots att navigeringen enligt anvisningarna var baserad pa optisk styrning. Da ett sjokort av
papper anvandes, var foraren tvungen att vanda sig om och rikta uppmarksamheten at ett an-
nat hall an dar navigationsutrustningen som stoder styrningen finns. Radarenheternas place-
ring framjade inte en andamalsenlig uppgiftsfordelning. Som en slutsats konstateras det att
arbetsergonomin bor stodja det arbete som utférs. Brister i ergonomin framhévs i lagen som
kraver snabba beslut.

| utredningen fastes det ocksa vikt vid kommunikationen mellan besattningsmedlemmarna pa
kommandobryggan och formedlingen av lagesmedvetenheten: Nar 6verraskande faktorer
som paverkar navigeringen uppstar i omgivningen, ska vakthavande befélet snabbt och effek-
tivt kommunicera dessa till den 6vriga besattningen, sa att situationen kan lsas tillsammans.
Vid effektivt arbete pa kommandobryggan “tanker man hogt”, vilket gor det mojligt att ifraga-
satta felaktiga slutsatser. En effektiv och forutseende kommunikation ar ett tecken pa en vél-
utvecklad gruppkultur. I ett valfungerande team ar alla medlemmar aktiva och forséker ge-
nom sin verksamhet styra situationen i ratt riktning.

| rapporten om M/s Translandias sammanstdtning med kajen i hamnen i Tallinn den 31
augusti 2005 klockan 0.19 (C3/2005M) konstateras det att det fanns brister i ergonomin pa
fartygets kommandobrygga. Myndighetsbestammelserna och lagstiftningen som géller kom-
mandobryggans ergonomi ar ganska vaga. Tillsynsorganet ingriper till exempel inte i kom-
mandobryggans ergonomi pa ett befintligt fartyg efter att fartyget har fardigstallts, aven om
utrustningen pa kommandobryggan skulle fornyas eller utdkas.

| olyckssituationen styrde befalhavaren fartyget fran styrplatsen vid kommandobryggans
bryggvinge under svéangningen och styrmannen dvervakade situationen inne i styrhytten till-
sammans med lotsen. Predictorn, dvs. ECDIS-funktionen som forutspar fartygets rorelser, vi-
sade forst att fartygets akter kommer att svdnga mot vanster. Anvisningarna om fértéjning in-
kluderade inte de olika aktdrernas uppgifter. Avsaknaden av anvisningar ledde till att det blev
svart att Overvaka verksamheten. Rutinerna pa kommandobryggan grundade sig pa tillagnad
praxis. Alla dessa faktorer ledde till ett bristfalligt samarbete pa kommandobryggan i ett kri-
tisk skede av fortdjningen.

| utredningen av M/s Skarvens grundstotning vaster om Degerby den 12 april 2019
(M2019-01) gjordes bedémningen att fartyget har moderna system och att det i samband med
planeringen av fartygets kommandobrygga har fasts vikt vid god sikt i alla riktningar. Dessu-
tom hade fartygets mandvreringssystem utformats pa ett sddant satt att en person kan mano-
vrera fartyget fran kommandobryggan. Det fanns emellertid ocksa brister i ergonomin pa far-
tygets kommandobrygga, eftersom styrsystemets kontrollenheter och riktningsindikatorer
inte hade placerats pa ett logiskt satt i styrarens synfalt och systemets statusindikatorer var
svara att upptacka. Fartygets styrare som var verksam pa kommandobryggan fick ingen tydlig
indikation om problem i propulsionssystemet som paverkar styrningen. Skarmen till 6vervak-
ningssystemet som visar larm fanns bakom styrarens rygg vid en separat évervakningsplats.
Dessutom gick det langsamt att ta i bruk reservstyrsystemet pa grund av enheternas placering

40



och tillganglighet. Enligt utredningen kan en forvirrande placering av styrnings- och dvervak-
ningskomponenterna gora det svarare att 6verblicka situationen och i en stérningssituation
leda till att det gar langsammare att inleda korrigerande atgarder.

Eftersom bristerna i forarplatsens ergonomi varken hade identifierats under anvandningen av
fartyget eller upptéackts vid inspektionerna, var problemen inte allmént k&nda och darfor
kunde inte heller orsakerna utredas och effekterna bedémas. Transport- och kommunikat-
ionsverkets sjovardighetsinspektioner har varit inriktade pa sakerhetsutrustningen och reg-
ionforvaltningsverkets arbetarskyddsinspektioner huvudsakligen pa skicket hos besattning-
ens inkvarterings- och sociala utrymmen. | samband med utredningen gavs en rekommendat-
ion om sakerstallande av en fungerande ergonomi pa kommandobryggan. Olycksutrednings-
centralen rekommenderade att Transport- och kommunikationsverket utfardar anvisningar
om beddémning av ergonomins funktion pa fartygens kommandobrygga och anordningarnas
anvandbarhet i samband med fartygsinspektioner. [2020-S13].

| samband med utredningen av en sammanstotning mellan fritidsbatar pa Erstan den 3
augusti 2019 (M2019-02) upptacktes det att vinkeln mellan batarnas kurser hade hallits sa
gott som of6réandrad nar batarna narmade sig varandra. | praktiken innebar detta att bada ba-
tarna hade varit sa gott som ororliga och stillastaende objekt i forhallande till varandra, vilket
gjorde det svarare att upptacka objekten. Sett fran den storre baten befann sig den mindre ba-
ten helt eller delvis i ett omrade med skymd sikt bakom vindrutans pelare. | den storre batens
framre sektor fanns ocksa andra hinder som forsamrar sikten, sasom rackena och instrument-
bradans kartljus. Instrumentbradan skapade ocksa reflektioner pa vindrutan och sidorutorna.
| kombination med den oforandrade baringen gjorde alla dessa faktorer det svarare att upp-
tacka den mindre baten och 6kade risken for att den mindre baten hela tiden eller langa peri-
oder tacktes av sikthinder i styrhytten framat till hoger.

I utredningen konstaterades det att den bristfalliga utkiken och problemen med utkikens or-
ganisation var betydande faktorer som bidrog till kollisionen. En situation som fororsakas av
oférandrad baring och minskande avstand &ar kand som ett problemen med anknytning till ut-
kik inom bade sjotrafiken och luftfarten. Nar tva fartyg har korsande kurs, ar det ibland svart
att avgora hur nara fartygen kommer att passera varandra. Dessutom ska man komma ihag
att ett objekt som star stilla kan befinna sig bakom en fast konstruktion pa det egna fartyget.

| utredningen undersoktes sex tidigare motsvarande kollisioner som intraffat med batar. I tre
av fallen namndes skymd sikt som férsvarar utkiken som en orsak till olyckan, i ett av fallen
reflektioner och i ett blandning férorsakad av solen. Dessutom konstaterades det att en oiden-
tifierad situation fororsakad av oférandrad baring och minskande avstand hade paverkat upp-
komsten av alla dessa olyckor. Bland annat av dessa orsaker hander kollisioner aven erfarna
batforare och utan sarskild oaktsamhet,

2.8.5 Observationer och understkningar med anknytning till VTS-verksamheten

Fraktfartyget M/s Liva Greta kolliderade vid Nockebybron med betongpelarna som fun-
gerade som plattform for ledverket for sjotrafiken den 15 oktober 2012. Omfattande reparat-
ionsarbeten pagick pa bron och darfor hade sjalva ledverket tillfalligt avliagsnats. | Statens ha-
verikommissions utredningsrapport (RS 2014:01)3° konstateras det att fartyget inte kénde till
reparationsarbetena pa bron. Ett separat meddelande hade publicerats om detta i Sverige

39 Slutrapport RS 2014:01 Allvarlig sjéolycka den 15 oktober 2012 med fartyget Liva Greta vid Nockebybron, Stockholms
1an. https://docplayer.se/13271790-Slutrapport-rs-2014-01.html.
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(Underrattelser for sjofarande), men arbetet namndes inte i det engelsksprakiga systemet No-
tices to Mariners, som anvandes pa fartyget. Aven om fartyget hade rort sig i ett VTS-omréade,
gjort alla behdvliga anmélningar och VTS kande till fartygets kommande rutt, informerade
VTS inte pa eget initiativ om broarbetet.

I Sverige har VTS en informativ roll och i foreskrifterna som géller verksamheten anvéands en
formulering enligt vilken ett fartyg “kan fa” information via informationstjansten.4° | utred-
ningsrapporten konstaterades det att formuleringen lamnar ett for stort utrymme for tolkning
nar det géller huruvida VTS sjalv kan bestdmma informationsbehovet. Det vore tydligare om
det konstaterades att fartyg “ska ges” information. Da skulle en enskild operator inte behdva
Overvéga och avgdra informationsbehovet.

Tva av rekommendationerna som gavs i samband med utredningen hade anknytning till VTS-
verksamheten. Den forsta rekommendationen gallde utarbetande av ett nationellt regelverk
for VTS-verksamheten. Enligt den andra rekommendationen ska Sjofartsverket i Sverige sa-
kerstalla att det finns tydliga forfaranden for att garantera att fartyg ges relevant och behovlig
information via VTS.

| en utredning om beddmning av VTS-operatdrernas situationsmedvetenhet4! som pub-
licerades ar 2010 beskrivs olika VTS-system med termerna reaktivt och proaktivt. Vid reaktiv
verksamhet fokuserar VTS pa att ta emot information sasom trafikanmalningar och uppratt-
halla en lagesbild. | ett proaktivt system letar VTS-operatdrerna aktivt efter mojliga avvikelser
eller fartygskonflikter som haller pa att uppsta och tar sjalva kontakt med fartygen. | utred-
ningen konstateras det att centraler med reaktiv verksamhet fanns till exempel i Skandina-
vien, bland annat i Helsingfors, vid den aktuella tidpunkten.

Olika verksamhetsmodeller kraver ocksa olika typer av lagesmedvetenhet. Att observera och
kombinera olika uppgifter om det aktuella trafiklaget och pa detta satt 6vervaka det radande
trafiklaget ar endast en del av operatdrernas lagesmedvetenhet. Inom det proaktiva arbetet
behovs fardigheter att bedoma det kommande trafiklaget, dvs. operatérerna maste kunna for-
utse nar och var eventuella problem sadsom néara dgat-situationer eller tilloud kommer att
uppsta.

Ofta ar det enda sattet att ingripa i situationer som aventyrar sdkerheten och som upptécks av
fartygstrafikledaren i férvag att malmedvetet dela lagesbilden via VHF-radion till de fartyg
som ar delaktiga i situationen. | samband med radiotrafik som sker under sadana speciella si-
tuationer rekommenderas anvandning av standardfraser som inleder och beskriver med-
delandena (Message Markers). VTS-centralerna borde ocksa ha en verksamhetsplan for till-
bud, dar det beskrivs hur en fartygstrafikledare som upptéacker ett tillbud ska garanteras ar-
betsro for kommunikation och hantering av situationen. Den 6vriga trafiken i sektorn borde
alltsa planmaéssigt kunna éverforas till en annan fartygstrafikledare eller skifteschefen.

2.8.6 Sakerhetsavvikelser registrerade av VTS Finland och koncernen Finlands Farje-
trafik

Avvikelserapporter som registrerats av Finlands VTS-centraler begardes ut fér anvand-
ning av Olycksutredningscentralen sa att alla sadana avvikelseobservationer som géllde an-
tingen trafiken med landsvagsfarjor och forbindelsefartyg i aliméanhet eller fartygstrafiken i
Nadendalsfarleden pa avsnittet Smérgrund-Lovskéar erholls for utredningen. Begaran géllde

40 "Genom informationstjansten kan fartyget fa uppgifter om bl.a. begransningar i framkomligheten. Dessutom kan ett visst
fartyg fa varningar och rad av betydelse for dess framférande nar det ar pakallat av sakerhetsskal.”
41 JW.F. Wiersma: Assessing Vessel Traffic Service Operator Situation Awareness.

42



aren 2017-2019. Antalet avvikelseobservationer var sammanlagt 17, av vilka en gallde det nu
utredda fallet och tva trafiken i Nadendalsfarleden. Avvikelserna fordelades mellan de olika
aren enligt foljande: fyra ar 2017, sex ar 2018 och sju ar 2019. Bada observationerna som
gallde farledsomradet42 hade registrerats ar 2019.

Forutom det fall som nu utreds var antalet avvikelseobservationer inom trafiken med lands-
vagsfarjor och férbindelsefartyg 14 stycken. Den storsta enskilda orsaken till avvikelserna var
tekniska problem, vilka forekom i sammanlagt atta fall: Sex observationer géllde stérningar i
propulsionsmaskineriet, en gallde stoérningar i styrmaskineriet och en fel i den 6vriga utrust-
ningen. Antalet olyckor var sammanlagt tre, av vilka tva var grundstotningar och en involve-
rade en kollision med en brygga.

Utover det nu utredda tillbudet registrerades tre andra fall med anknytning till manskliga fak-
torer som avvikelseobservationer. Dessa fall liknade tillbudet mellan Finnswan och Mergus. |
oktober 2018 registrerades en avvikelse dar ett fraktfartyg férsokte anropa M/s Aurora som
trafikerar mellan Kasnas och Hitis pa VTS-kanalen, men Aurora svarade inte pa anropen. Ar-
chipelago VTS ringde till Aurora med telefonen, och da svarade fartyget. Samtalet ledde till att
fartyget antingen slog pa radion som avlyssnar VTS-kanalen eller htjde volymen pa radion. |
januari 2019 registrerades en avvikelse dar ett fartyg som narmade sig linfarjan i Angésund
forsokte anropa farjan atskilliga ganger pa VTS-kanalen, men farjan svarade inte. Efter situat-
ionen ringde lotsen som varit med pa fartyget till VTS-centralen och berattade att fartyget till
slut fatt kontakt med farjan per telefon. Lotsen berattade att hen varit tvungen att styra farty-
get narmare stranden for att undvika en kollision och att farjans styrvajer hade brustit i sam-
band med situationen. Den forklaring som linfarjans forare gett ar att han inte sag fartyget pa
grund av att han var okoncentrerad. | december 2019 gav VTS trafikuppfoljningssystem en
varning om att forbindelsefartyget Gudingen hamnat utanfor farleden. Operatdren konstate-
rade att fartygets kurs ledde mot ett grund och anropade Gudingen. Gudingen svarade inte,
men fartyget korrigerade sin kurs och atervande till farleden.

Finferries, dvs. Finlands Farjetrafik och Finlands Skargardsrederi, ombads registrera avvikel-
seobservationer om den 6vriga fartygstrafiken under tre ar, aren 2017-19. Féretaget levere-
rade sammanlagt 22 observationer till Olycksutredningscentralen som géllde nara 6gat-situ-
ationer eller kollisionsrisk med ett annat fartyg. Storsta delen av observationerna registrera-
des av befélhavare och farjeférare som var i skift. Alla observationer gallde andra situationer
an de ovan namnda avvikelserna som registrerats av VTS-centralerna.

| samband med sammanlagt 15 observationer var den andra parten en bat och i samband med
6 observationer ett fartyg, en transportfarja eller en vattenbuss. En av observationerna géallde
en myndighetsbat. Pa forbindelsefartygen hade inte en enda situation registrerats och pa far-
jefartygen intraffade tva situationer, av vilka den ena ar den situation som nu utreds och den
andra en situation pa Houtskarsfarleden i dimma, vilken fororsakades av en motorbat som
gjorde en snabb vajningsrorelse. Linfarjorna i Finlands havsomrade hade registrerat 14 ob-
servationer och linfarjorna i Insjéfinland sex observationer. | samband med fem av observat-
ionerna ndmndes avgivandet av en eller flera ljudsignaler; i alla dessa fall var bolagets fartyg
en linfarja och det var fraga om varningar i sjotrafik.

Med undantag for tilloudet med Mergus som nu utreds® hade alla nara 6gat-situationer med
storre fartyg intraffat med linfarjor. | samband med avvikelseobservationen som géllde en

42 Av observationerna som gallde Nadendalsfarleden omfattade den ena ett fartygsmoéte i ett omrade dar det &r forbjudet att
motas och den andra ett fartyg som kolliderade med en boj.
43 Dalig eller begransad sikt fran fartygets styrhytt mot babord har registrerats som orsak till tilloudet med Mergus.
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vattenbuss konstaterades det att linfarjans sidolanternor inte fungerade, vilket innebar att
vattenbussens forare sannolikt hade svart att bedoma farjans fardriktning. I de 6vriga situat-
ionerna korsade linfarjan farleden for sent, dvs. for nara fartygen som narmade sig farjelaget. |
en av situationerna forsokte ett fraktfartyg meddela linfarjan om att fartyget narmar sig, men
fick ingen radiokontakt, sannolikt pa grund av sporadiska storningar i fartygens VHF. | ett av
fallen hade en transportfarja som narmade sig en linfarja hamnat bakom ett omrade med
skymd sikt som utgjordes av en skorsten44 och i tva av fallen var det fraga om en felbedom-
ning av avstandet till ett fartyg. | dessa tva avvikelseobservationer berattas det att nagot av
fartygen har saktat farten; linfarjan bromsade for att undvika transportfarjan och fraktfarty-
get saktade farten for att ge utrymme for linfarjan som gjort en felbedémning. 4

2.8.7 Separat utredning genomford av Olycksutredningscentralen

Med hjalp av en separat enkat med anknytning till sakerhetsutredningen forsokte man fa mer
information om situationer som liknar det nu utredda tillbudet samt om fall som inte har varit
nara 6gat-situationer men anda forknippade med osakerhet i fraga om en landsvéagsfarjas el-
ler ett forbindelsefartygs avsikter. Enkéaten riktades till dacksbefal pa linjefartyg som trafike-
rar fran Abo och Nadendal till Aland och/eller Sverige*s samt till lotsarna i Skargérdshavets
omrade. Man samarbetade med rederierna och Finnpilot Ab sa att en lank till enkaten pa
plattformen Webropol formedlades till den ovan ndmnda personalen via personalens egna or-
ganisationer. Det var mgjligt att besvara enkaten anonymt och inga identifikationsuppgifter
om deltagarna kunde fas via enkéatplattformen.

Fyra svar pa enkéten mottogs. | ett av svaren konstaterades det att inga sadana situationer
som efterfragades hade intréffat. | ett av svaren foreslogs det att &ven marinens och Gréansbe-
vakningsvasendets fartyg borde skicka AlS-information i skargarden. | ett av svaren konstate-
rades det att man pa grund av tillbudet har lart sig att lita mindre pa motparten och forhalla
sig mer skeptisk till att alla foljer sjovagsreglerna.l svaret foreslogs det ocksa att landsvagsfar-
jorna borde anméla sin trafikering till VTS, for att VTS battre ska kunna folja trafik som korsar
farlederna.

Ett av svaren inneh0ll ny information och beskrev ett tillbud som intraffat i Sverige. | narheten
av Stockholm intraffade for 6ver fem ar sedan ett tillbud i soliga férhallanden och nastan lugnt
vader en sommardag. Den som svarade pa enkaten var da verksam som vakthavande befal pa
sitt fartyg och beddmde att den inblandade landsvéagsfarjan inte hade kontrollerat trafiklaget i
farleden fore avgangen. Det storre fartyget gav atskilliga ljudsignaler och hade redan saktat
farten nastan till noll innan landsvagsfarjan upptéackte att fartyget narmade sig. Enligt den
som svarade rapporterades inte situationen nagonstans, men den larde besattningen att fasta
mer uppmarksamhet vid korsande trafik. | svaret konstaterades det dessutom att VTS kunde
sakerstalla att aven landsvagsfarjor avlyssnar de sjoradiokanaler som kravs.

Vid Ovrigt utbyte av e-post i samband med den separata utredningen framkom det att fartygs-
bolagen betraktar osékerhetssituationer och tillbud av denna typ som séllsynta. Till exempel i
Viking Lines svar konstaterades det att de inte hade besvarat enkaten eftersom inga sadana
situationer som beskrevs i enkaten hade intraffat pa deras fartyg.

44 QOcksa i en situation som galler vattentrafiken har orsaken bedémts vara begransning av siktsektorn i styrhytten.

45 Av de 15 battrafiksituationer som registrerats i avvikelseobservationerna var linfarjan tvungen att bromsa i fyra olika
situationer. Aven i situationen som géllde en myndighetsbat var linfarjan tvungen att bromsa.

46 Amorella, Baltic Princess, Finnfellow, Finnswan, Fjardvagen, Galaxy, Viking Grace
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2.8.8 Sammanfattning av sakerhetsobservationer i samband med dvriga utredningar

| samband med tidigare intraffade olyckor och tillbud har det framkommit atskilliga liknande
faktorer som i samband med det tilloud som nu utreds.

En vanlig delorsak till en olycka eller ett tillbud har varit en bristfallig 1agesbild, vilken till ex-
empel har lett till bristfallig kontroll av det radande trafiklaget eller felbedomning av avstan-
det till annan vattentrafik. Problem i radarnavigeringen har fororsakat bristféallig observation
av radarn, feltolkning av radarbilden och underlatelse att anvanda ARPA-funktionen. Nagra
situationer har paverkats av dalig helhetsplanering pa gamla kommandobryggor, vilken har
varit mojlig eftersom ingen myndighet 6vervakar den, samt omraden med skymd sikt som be-
gransar siktsektorerna i synnerhet i samband med vattentrafikolyckor. Problem med anknyt-
ning till ljudsignaler har likasa forekommit 6verraskande ofta. Antingen har inga ljudsignaler
getts eller sa har de givna ljudsignalerna inte horts. Att uppmarksamheten ar fast pa nagot an-
nat var en betydande delorsak till tva av tillbuden och observationsbegransningar pa grund av
oférandrad baring var ocksa en delfaktor i en av olyckorna. Aven VTS alltfor passiva roll har
lyfts fram.

Forsummelse av radiojouren som géller VTS-kanalen verkar vara en aterkommande delorsak
till olyckor och tillbud. Avlyssnandet av radiotrafik pa VTS-kanalen har uppmarksammats i
tidigare olycksutredningar. Dessutom hade VTS Finland registrerat tva avvikelseobservat-
ioner déar det inte gick att fa radiokontakt med en landsvégsfarja eller ett forbindelsefartyg.
Avvikelserna som registrerats av Finferries under samma period inneholl ocksa en sadan situ-
ation.

Faktorerna som framkom i utredningen om sdkerheten inom den inrikes passagerarfartygs-
trafiken var nastan alla sadana som skulle ha haft en inverkan pa forebyggandet av det nu ut-
redda tillbudet, i synnerhet ur det inrikes passagerarfartyget Mergus synvinkel.

Allmént kan man konstatera att faktorer av samma typ aterkommer som paverkande faktorer
till olyckor och tillbud ar efter ar.
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3 ANALYS

3.1 Analys av handelseférloppet

I analysen av olyckan har man anvant Accimap-metoden#’ som Olycksutredningscentralen vi-
dareutvecklat. Analystexten ar baserad pa Accimap-schemat som utarbetats vid Olycksutred-
ningscentralen.

(el EROTIIETA  Myndishetstilsynen sller owiga Trafikanmalningar Nér maskindrivna fartyg mots vajer | regel den  f \/yq foniainte sakerheten for all
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anvisningar S—
- P& gamla bétar méaste man agera Det forutsatis inte att
och praxis. enligt de losningar som en gang dacksmannen ska Inga diskussioner om
genomforis. befinna sig pa forfarandena vid maten fors Farjlederna ska markas ut med trafikmarken som forpliktar
Kultur. kommandobryggan i mellan rederiema och de att avge en ljudsignal. Markena har inte alltid placerats ut
goda farhallanden Gviiga aklorema. eller sa avges inga ljudsignaler trots markena.
varken i foreskrifterna
eller rederiets

kravs endast vid dalig pé basta mojliga satt
sike. forutseende och baserat pa alla

risker.
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telefon behandlas inte i

rederiets VIS-verksamheten har inte

fo) isati m m. organiserats sa att den skulle Srf:kerhels\ednir&gsszstemet for
rganisationer. Gvervaka och styra moten innswans rederi forutsatte ;
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Bild 11. Accimap-schema.

3.1.1 Mergus avgang

Nar Mergus avgick styrde befalhavaren ensam fartyget och talade samtidigt i mobiltelefon. Ef-
ter fartygets avgang forflyttade befalhavaren sig till den framre styrplatsen for att battre
kunna halla utkik. Styrplatsen var obekant for befalhavaren och befalhavaren identifierade
inte betydelsen av omradena med skymd sikt som orsakades av fonsterkonstruktionerna.
Néarheten till vindrutorna skapade en motsatt kansla, dvs. en upplevelse av en hindersfri och
god sikt, och darfor ansag befalhavaren att det var sakert att kora fartyget ensam och vara den
enda utkiken.

Sett fran Mergus framre styrplats hamnade Finnswan framat till vanster (cirka 50°) i ett om-
rade med skymd sikt som orsakades av en pelare mellan vindrutorna. Omradet med skymd
sikt omfattade nio grader och Finnswans projicerade langd 6verskred omradet forst nar av-
standet mellan fartygen var cirka 0,5 sjomil eller mindre. Ocksa darefter var det svart att upp-
tacka Finnswan, eftersom den oférandrade baringen gjorde att objektet inte rorde pa sig i
synféltet. Detta ar en betydande faktor, eftersom det ménskliga 6gat ar daligt pa att upptéacka

47 QOlyckan beskrivs som en handelsekedja i nedre delen av Accimap-schemat. De identifierade beslutsfattarna och dvriga
nivaer som styr verksamheten anges till vanster. Handelsekedjan analyseras pa olika nivaer nedifran uppat. I den nedre
delen av schemat granskas den enskilda olyckan som utreds, och darifrén gar man vidare till omfattande perspektiv och
signifikanser pé till exempel nationell eller internationell niva. J. Rasmussen och I. Svedung, 2000, Proactive Risk Manage-
ment in a Dynamic Society (Accimap-metoden), Swedish Rescue Services Agency, Karlstad, Sweden.
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objekt som star stilla i synfaltet.48 Vattendropparna och de olika reflektionerna pa vindrutor-
nas ytor kan ocksa ha gjort fartyget svarare att upptécka.

Mergus befalhavare var van att anvénda radarn vid den bakre styrplatsen, som holl ett mét-
avstand pa 3 M och vars bild hade fasts vid terrangen. Eftersom matavstandet 1,5 M anvandes
pa radarskarmen vid den framre styrplatsen var det mojligt att gora felbedémningen att
Finnswan som narmade sig fran ¢ster var dubbelt langre bort &n i verkligheten. Radarskar-
men, som inte inneholl nagra separat utmaérkta bojar eller granser for farledsomradet, var inte
heller en tillrackligt enkel referens for att bedéma pa vilket stélle i djupleden Finnswan i
sjalva verket befann sig.

Mergus gjorde ingen trafikanmalan till VTS om fartygets avgang, eftersom en sadan kréavs end-
ast nar sikten ar under en sjomil. Olycksutredningscentralen har tidigare fast uppmarksamhet
vid riskerna med detta forfarande och konstaterat att farjorna vid god sikt far lamna kajen
utan varning och saledes kan férorsaka en onddig osakerhets- och nara dgat-situation eller till
och med en kollision. Om avgangsanmélan i stallet for till sikten skulle vara bunden till exem-
pel till trafiken i omradet, skulle redan 6vervagandet av anmélningsbehovet forutsatta att
landsvagsfarjornas befélhavare kontrollerar trafiklaget. Forfarande skulle battre an i nulaget
sakerstélla att VTS-kanalen avlyssnas for att f0lja trafiken, vilket skulle ge VTS mgjlighet att
varna bade landsvégsfarjan och den annalkande trafiken. Olycksutredningscentralen har gett
en rekommendation om amnet, men rekommendationen har inte genomforts.

Aven anvandning av utkik ar enligt myndighetsbestimmelserna obligatoriskt endast vid dalig
sikt eller i morker. Mergus anvander vanligtvis utkik, men vid det aktuella tillbudet befann sig
inte utkiken i styrhytten. Enligt rederiets sdkerhetsledningssystem ska en utkik anvandas vid
behov och nar sikten ar begransad. De befintliga anvisningarna kan inte sékerstélla och i till-
racklig utstrackning ombesorja att den risk som arbete pa egen hand i styrhytten medfor kan
undvikas eller hallas sa lag som mdjligt.

Navigations- och kommunikationsutrustningen som anvands i Mergus styrhytt hade
inte placerats pa ett ergonomiskt &ndamalsenligt satt med tanke pa arbetets karaktéar. Det var
inte mojligt att aktivt anvanda radarn vid den framre styrplatsen, eftersom saval radar- och
kartskarmarna som deras knappsatser hade placerats pa ett daligt séatt. Utrustningen i Mergus
styrhytt har fornyats under batens 36-ariga servicehistoria, men hela styrhytten har inte i na-
got skede omplanerats. Riskfaktorerna som arbetsmiljon medfor, sasom betydelsen av de om-
fattande omradena med skymd sikt, har inte identifierats. Dessa ar risker som hela tiden pa-
verkar den operativa verksamheten, men som inte upptéckts i samband med rederiets egna
auditeringar eller vid myndighetsbesiktningar. Olycksutredningscentralen har i en tidigare
utredning (M2019-01) fast uppmarksamhet vid att funktionen hos kommandobryggans ergo-
nomi och utrustningens anvandbarhet inte 6vervakas pa gamla fartyg. Dessutom tillampas
kraven som galler siktsektorer endast pa nya fartyg. For att gamla fartyg ska kunna opereras
pa ett sékert satt bor rederierna sjalva utvardera och identifiera riskerna med anknytning till
ergonomin och vidta konkreta atgarder for att minska dessa risker.

Befalhavarens uppmarksamhet forsdmrades avsevart av skotseln av en annan arbetsrelate-
rad uppgift, i samband med vilken befélhavaren hade inlett ett samtal redan fore fartygets av-

48 Manniskans synskérpa ar bast i mitten av synfaltet. Vid synféltets ytterkanter karakteriseras synen i stéllet fér skarpa av
kanslighet for rorelser och forandringar. Ocksé en liten rorelse eller till exempel en ljusglimt far i regel askadaren att fasta
sin uppmérksamhet just vid detta, medan 6gat dr nastan blint for objekt som stér stilla. Fenomenet kallas neural anpass-
ning (eng. neural adaptation) och dess viktigaste fordel ar att spara sinnenas och hjarnans informationsbehandlings-
kapacitet.
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gang. Utkiken var bristféllig och befalhavaren tittade inte tillrackligt till vanster. Att dela upp-
méarksamheten mellan tva uppgifter dkar risken for misstag, i synnerhet sddana misstag som
det krévs kognitiv verksamhet for att undvika. De ovan namnda risken for feltolkning i fraga
om radarns matomrade ar nastan ett typiskt exempel pa detta. Utkiken forsvarades ocksa av
att textmaterial som behdvdes for den andra uppgiften lag framme. Granskningen av texten
styrde synfaltet sa att blicken som lyftes fran texten for att halla utkik sannolikt riktades hu-
vudsakligen framat eller htgst mot radarskarmen framat till hoger. For att kunna hantera en
storre utkikssektor och halla tillracklig utkik mot vanster hade det kréavts att befalhavaren
svanger pa huvudet, vilket oundvikligen hade orsakat avbrott i den andra uppgifter som
kravde granskning av texten.

Att besvara kundsamtal ingar i befialhavarnas och linfarjeforarnas uppgifter vid Finlands
Farjetrafik Ab. Bolagets kundbetjaning har organiserats sa att det ar mojligt att ringa till far-
jorna och vajerfarjorna. Kunderna utnyttjar denna mojlighet i synnerligen stor utstrackning
och i vissa situationer, sdsom vid bestéllning av turer, ar det nédvandigt att ringa. Aven om te-
lefonsamtalet som foregick tilloudet hade ringts av befalhavaren sjalv, var det pa grund av bo-
lagets verksamhetskultur bekant och normalt for befalhavaren att skota ett arbetsarende per
telefon. Anvandningen av telefon behandlas inte i rederiets sakerhetsledningssystem och
nagra begransningar med anknytning till detta har inte heller definierats. Enligt myndighets-
bestammelserna far vakthavande befél pa bryggan inte tilldelas eller utféra nagra arbetsupp-
gifter som kan stora fartygets sékra navigering och vakthallningen. Bolaget 6verlater saker-
hetsovervagandet med anknytning till detta till de enskilda befalhavarna, vilka beroende pa
situationen ska besluta nar anvandningen av telefonen stor en séker navigering av fartyget.

Atgarderna som kréavs fére varje avgéng far enligt rederiets sakerhetsledningssystem éver-
latas till befalhavaren som vidtar dem med stdd av sitt minne. Fartyget har inga enkla och si-
tuationsbaserade checklistor som underléttar arbetet. De allra vasentligaste kontrollerna som
kravs fore varje avgang namns i en bilaga till sakerhetsledningssystemet, men de har kombi-
nerats med de mer omfattande atgarderna som galler inledandet av arbetsskift. | sakerhets-
ledningssystemet behandlas inte heller pa vilket satt avgangen ska tidsplaneras i forhallande
till den dvriga trafiken eller i vilka typer av situationer VTS ska tillfragas om kérordningen el-
ler kdrordningen ska diskuteras med de 6vriga fartygen som anvander djupleden. Logiska for-
faranden ar forfaranden dar ett farjefartyg tidsplanerar sin avgang eller anpassar sin hastig-
het sa att ingen risk for feltolkning kan uppsta.

3.1.2 Finnswans ankomst till anmalningspunkten

Finnswan gjorde en normal trafikanmalan innan fartyget passerade Smoérgrund. Linjelotsen
och styrmannen féljde samtidigt Mergus avgang, men faste ingen sarskild uppmarksamhet vid
den. Pa fartyget forutsatte man att Mergus kommer att vaja, eftersom landsvagsfarjor vanligt-
vis vajer for handelsfartyg som koér i en djupled. Denna tolkning stoddes ocksa av att Mergus
med lag fart hade kunnat passera Finnswan pa ett sakert satt bakom Finnswans akter. Nar
Mergus okade farten upptacktes situationen pa Finnswan och man borjade folja dess utveckl-
ing mer noggrant. Riskerna med anknytning till situationen eller de nédvandiga atgarderna
diskuterades fortfarande inte. Kommunikationen och delningen av lagesbilden var inte till-
rackliga i den 6verraskande situationen och féljde inte heller kraven i sékerhetsledningssyste-
met, dvs. var fortlépande och 6ppna. Man formadde inte heller genast utnyttja den mojlighet
att utmana felaktiga slutsatser, dvs. antagandet om att Mergus véjer, som praxisen att tidnka
hogt skapade. Den gemensamma situationsmedvetenheten hos teamet pa kommandobryggan
var inte tillrackligt dynamisk och byggdes inte heller upp pa nytt i takt med att situationen
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smaningom utvecklades. Detta paverkades av att Finnswans dacksbefal hade tidigare erfaren-
heter av att vissa forbindelsefartyg indikerade att de kommer att vdja forst strax fore ankoms-
ten till djupledsomradet. De ovan namnda faktorerna uppréattholl en felaktig sékerhetskansla
och man véntade bara pa att Mergus skulle vaja, i stéllet for att sjalv vara aktiv.

Landsvagsfarjorna som avgar fran Galtby korsar djupleden cirka femtio ganger per dag och
manga av de korsande turerna infaller tidsmassigt pa samma gang som linjefartyg befinner sig
i djupleden. Verksamheten blir rutinmassig ur bade landsvégsfarjornas och linjefartygens syn-
vinklar. Lyckade mdten som intréffar ofta skapar en bild av att de tillampade verksamhetsmo-
dellerna &r bra och tillrackliga som sadana. Man blir pa ett séatt blind for riskerna med den
egna verksamheten och kan inte heller med tanke pa den operativa verksamheten se mojlig-
heterna att forbattra sakerheten. Verksamhetskulturen och forfarandena ar till stor del base-
rade pa tyst kunskap, inte pa dokumentation och systematisk riskbedémning. Darfor kan per-
sonalbyten medfora risker, om den nya personalen inte far en tillracklig introduktion.

Det har inte heller i 6vrigt fasts tillrackligt stor uppmarksamhet vid den livliga trafiken i om-
radet. Till exempel i farledskortet som géller 15,3 meters farleden till Nadendal varnas det for
en isvagsfarja som ar i bruk hogst en gang pa tio ar, men inte for den dagliga och omfattande
trafiken med landsvéagsfarjor. Ingen diskussion om forfarandena vid moten har forts mellan
rederierna eller med andra aktorer sasom VTS. Finland har inga farledsmoten enligt Sveriges
modell, vilka sammankallas av myndigheterna och ger farledsanvandarna och de dvriga akto-
rerna mojlighet att diskutera och komma éverens om gemensamma forfaranden som forbatt-
rar sakerheten. Arbetet for att utveckla sjofartssakerheten som utforts i Finland har till manga
delar varit splittrat utan nagot aktivt och fungerande sakerhetssamarbete.

| samband med det aktuella tillbudet mojliggjorde sjovagsreglerna tva olika tolkningar av vaj-
ningsskyldigheten. A ena sidan borde Finnswan ha vijt och undvikit att kéra framfér féren pa
Mergus, som fanns pa den hégra sidan. A andra sidan skulle Mergus inte ha fatt korsa den
tranga farleden pa ett sddant séatt att 6verfarten hindrar farden for ett fartyg som kan navigera
sakert endast i sjalva farleden. | sjovagsreglerna definieras dessutom flera atgarder for att for-
hindra en sammanstdtning, vilka till olika delar genomfordes bristfalligt eller inte alls i den
aktuella situationen. Det ar bra att konstatera att sjovagsreglerna endast faststéller skyldig-
heter for fartygen, inte forkorsrétter.

| sjovagsreglerna ges den vederborliga myndigheten mojligt att utfarda sarskilda bestammel-
ser som galler inre farvatten. | Finland har inga bestammelser som géller trafiken med lands-
vagsfarjor och férbindelsefartyg utfardats med stod av denna foreskrift. Det har blivit praxis
att landsvagsfarjor vajer for linjefartyg och andra storre fartyg som rér sig i en djupled. I Fin-
lands Farjetrafiks sakerhetsledningssystem ges inte heller nagra anvisningar om tolkningen
av sjovagsreglerna.

I Mergus ruttplan namns det att farjan vid korning pa en kurs som leder 6ver djupleden ska
beakta trafiken i VTS-leden. Detta leder till att befalhavaren maste dvervaga tva olika tolk-
ningar av vajningsskyldigheten fran fall till fall.

| den nya sjotrafiklagen definieras som trang farled alla farleder langs Finlands kust och i de
inre farvattnen med undantag av de farledsavsnitt som finns i 6ppna och djupa fjardar. Det
uppstar oklarheter da samma begrepp anvands i samma lag &ven nar man med trang farled
avser en sadan trang farled som namns i sjovagsreglerna, dar det till exempel inte &r mojligt
for fartyg att motas.

Tillampningen av dessa tva olika bestammelser gors i praktiken fran fall till fall. Finnswan el-
ler vilket annat handelsfartyg som helst skulle reagera forutseende till exempel pa ett annat
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fartyg som anvander den korsande farleden vid Lovskar och narmar sig fran héger. Det skulle
sannolikt inte ha ndgon som helst inverkan om det skulle vara fraga om ett “endast” 50 meter
langt fartyg, till exempel en liten fraktbat eller bogserbat. Antingen skulle man aktivt komma
overens om korordningen med fartyget eller sa skulle man helt enkelt ge fartyget utrymme. |
samband med det aktuella, snabbt framskridande tillbudet styrdes tolkningen av de ovan
namnda gamla och starka uppfattningarna samt antagandena baserade pa dem.

3.1.3 Varning

Finnswan hade upptackt att fartygen var pa kollisionskurs och att CPA var 0,01 M. Efter denna
iakttagelse tog det nastan en och en halv minut innan fartyget anropade Mergus. VTS-kanalen
anvandes for radiokommunikation, vilket ar vedertagen praxis och problemfritt nar det ar
frdga om en 6verenskommelse som sker i forvag och inte ar bradskande. Det ar obligatoriskt
att avlyssna kanalen for alla fartyg som &r skyldiga att delta i fartygstrafikservicen. Nu gjordes
anropet sa sent att det var fraga om en varning fér omedelbar kollisionsrisk, dvs. ett ytterst
bradskande meddelande som géllde fartygets sakerhet. Det fanns ingen beredskap for att an-
vanda n0d-, sdkerhets- och anropskanalen eller inleda iltrafik.

Det ar ofta ganska stor rusning pa VTS-kanalen, men det var mojligt att anvanda den i den ak-
tuella situationen, eftersom det just da inte fanns ndgon annan radiotrafik pa kanalen. Om
VHF-kanal 16 hade anvénts for anropet, hade Mergus sannolikt upptéckt meddelandet pa ka-
nalen, eftersom VHF-radion som avlyssnade fartygets n6d-, sékerhets- och anropskanal var
paslagen. | en motsvarande situation skulle anvandning av VHF-kanal 16 vara motiverat ocksa
pa grund av att dven fartyg som inte deltar i fartygstrafikservicen ar skyldiga att avlyssna
denna kanal. Om radioavlyssningen genomférs med endast en enhet, ar det mer sannolikt att
trafiken pa kanal 16 hors, eftersom den gar fore den 6vriga trafiken vid anvandning av dub-
belvakt. Vid anvandning av andra kanaler sdsom VTS-kanalen kan dubbelvakt ocksa hindra att
man hor ett anrop eller en varning om det samtidigt finns annan trafik pa kanal 16 eller till-
rackligt starka stérningssignaler.

Mergus avlyssnade inte aktivt VTS-kanalen under tillbudet, utan hade sankt volymen redan
innan beféalhavaren inledde sitt samtal. Darfoér horde Mergus inte Finnswans trafikanmalan
och inte heller det ovan ndmnda radioanropet som riktades till Mergus. Mergus marina VHF-
radio som avlyssnar VTS-kanalen hade placerats pa ett sadant satt att det inte var majligt att
anvanda radion och inte heller se radions installningar fran nagon av styrplatserna. Detta gor
det for sin del mojligt att glomma att radion har for 1ag volym, till exempel efter ett kundsam-
tal till befalhavaren. Nedtystningen av VTS-kanalen kan paverkas av att trafikanméalningar
inte kravs av landsvéagsfarjor och forbindelsefartyg vid god sikt, vilket felaktigt kan uppfattas
som att man inte heller behover avlyssna VTS-kanalen. Aven om fartygen inte gér anmal-
ningar, maste de anda delta i fartygstrafiktjansten, dvs. bland annat avlyssna de anrops- och
trafikkanaler som anvéands i omradet.

Enligt VTS-inspelningen hade Mergus rorelser tydligt kunnat upptéackas redan nar VTS sva-
rade pa Finnswans trafikanmalan. Det ar sannolikt att VTS-operatdren endast kvitterade
Finnswans trafikanmaélan utan att fasta uppmaéarksambhet vid fartygets position eller narheten
till ovrig trafik. OperatOren upptéckte inte heller situationen som utvecklade sig under de 70
sekunder som féljde Finnswans trafikanmalan, nar ingen radiotrafik forekom i sektorn. Nar
tilloudet intraffade hade VTS ingen beredskap att reagera pa trafiksituationen som holl pa att
bli farlig.

Operatorens mojlighet att dverblicka potentiellt farliga situationer forsvaras av att Archipe-
lago VTS-sektorn skoter tva tredjedelar av trafiken i VTS-sektorerna vid kusten. Omradet ar
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ocksa vittomfattande och farledsnaten betydligt langre &n i andra kustsektorer. Datasystemet
innehaller inte &nnu nagon funktion som varnar fér sammanstotningar. Trots att centralen
hade tillgang till alla uppgifter om situationer, gav datasystemet inte ett tillrackligt stod for
operatorens verksamhet eller uppgifternas éverblickbarhet.

Landsvagsfarjor och forbindelsefartyg har befriats fran anmalningar, med de har inte befriats
fran deltagande i fartygstrafikservicen. VTS verkar emellertid ocksa sjélv tolka detta som, eller
téanka, att VTS inte behdver 6vervaka och styra trafiken med landsvagsfarjor och inte heller
aktivt folja deras del i lagesbilden for trafiken. Detta har motiverats med att fartygen hela ti-
den kor langs samma rutt, och saledes kanner till omradet och inte behover VTS hjélp.

I normala situationer genomfor VTS inga trafikdifferentieringsarrangemang for farjelagenaii
fraga om tider eller resor. VTS ingriper inte heller valdigt aktivt i trafiken med linjefartyg som
trafikerar mellan Finland och Sverige, utan later dem huvudsakligen komma 6verens sinse-
mellan om saval méten som till exempel hamnarrangemang i Langnas.

Fartygstrafiktjanstens riskbedomning for trafiken grundar sig pa observationen att fartyg
som mer sallan ror sig i omradet 6kar riskerna. I sin riskbedomning med anknytning till tra-
fiksituationer och -omraden tar VTS inte i tillracklig utstrackning hansyn till att en stor trafik-
mangd ger upphov till risker och dkar riskerna, till exempel vid livlig trafik med landsvégsfar-
jor langs och 6ver VTS-lederna. VTS beaktar inte heller faktorer med anknytning till fartygens
olika bemanning. Medan ett utldandskt fartyg som narmar sig frammande vatten ofta har fler
an ett par 6gon pa kommandobryggan (till exempel befalhavaren, vakthavande befalhavaren
och utkiken), kors en stor del av de inhemska fartygen av endast en person i bekanta vatten. |
bekanta omraden ar det ocksa lattare att koncentrera sig pa annat under kérningen. Darfor
intraffar till exempel en stor del av olyckorna inom véagtrafiken pa platser dar forhallandena
ar allra mest bekanta.

| den aktuella situationen gav Finnswan ingen sadan omedelbar ljudsignal som kréavs enligt
sjovagsreglerna. Eftersom det &r ganska sallsynt att anvanda ljudsignaler mellan handelsfar-
tyg, fanns det ingen beredskap for detta i den snabbt framskridande situationen. Slutresulta-
tet paverkades sakert ocksa av att situationen och atgarderna for att 16sa den inte diskutera-
des tillrackligt pA kommandobryggan samt av att den tillaggsresurs som méjliggjordes av ar-
betsfordelningen mellan besattningen pa kommandobryggan inte utnyttjades: Linjelotsen fat-
tade besluten pa egen hand och vidtog ocksa alla atgarder, vilka vakthavande styrmannen tyst
godkande utan att hdgt ge nagra egna forslag. Detta paverkades sannolikt av att linjelotsen var
betydligt erfarnare an vakthavande styrmannen.

Kraven som galler ljudsignaler har bibehallits i sjovagsreglerna och den finlandska lagstift-
ningen, trots att forfarandena for att ge ljudsignaler har férandrats under arens lopp. Ljudsig-
naler anvands mer séllan an forut och framst i dimma eller for att varna battrafik. Anvand-
ningen av ljudsignaler ar ocksa alltid férknippad med fragan om huruvida de hors andain i
fartygens styrhytter. En teknik for detta har utvecklats, men den kravs emellertid endast pa
SOLAS-fartyg med helt slutna kommandobryggor.

En farjled som korsar en farled som anvands for handelssjofart ska méarkas ut med ett trafik-
maérke som anger en frigaende farja eller en vajerfarja samt med ett trafikméarke om skyldig-
het att avge ljudsignal, vilket placeras ovanfor farjmérket. Nar ett fartyg passerar detta marke
ska fartyget ge en ljudsignal. Farjleden mellan Galtby och Olofnas som mérkts ut pa sjokortet
hade emellertid inte markts ut i terrangen. A andra sidan passerar stérsta delen av handels-
fartygen trafikméarket utan att ge en ljudsignal ocksa pa platser dar den markning som kréavs
har genomforts.
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3.1.4 Nodvajning

De nodvajningsatgarder som bada fartygen vidtog var tillsammans tillrackliga for att undvika
en kollision. Vajningsrorelserna gjordes i sista stund, och darfor tvingades Finnswan vdja med
stor rodervinkel till vanster i stéllet for i normal vajningsriktning. Detta var mojligt eftersom
ingen motande trafik forekom. Finnswan formadde svanga snabbt, trots att endast halften av
fartygets roderpumpar var i bruk. | Finnswans verksamhet betraktades inte landsvégsfarjor-
nas trafikomrade som ett omrade dar navigeringen kraver sarskild uppmarksamhet och kon-
centration. Faran med de dagliga métena med frigdende farjor hade inte identifierats och de
relaterade riskerna hade inte heller bedémts. Att rutten korsas av landsvagsfarjor nAmndes
inte i fartygets ruttplan och landsvéagsfarjornas tidtabell fanns inte heller pA kommandobryg-
gan.

Tankemodellen med i forvég definierade beslutspunkter, vilken méjliggjordes av rederiets sa-
kerhetsledningssystem, hade inte utnyttjats. Med hjélp av sadana beslutspunkter hade man
till exempel kunnat anvisa de platser eller tidpunkter dar man vid osakerhet senast hade be-
hovt vidta atgarder. Mojliga atgarder kunde vara andring av kurs eller fart enligt sjévagsreg-
lerna, avgivande av varningssignaler eller de atgarder for att vacka motpartens uppméarksam-
het som namns i Finnlines eget sakerhetsledningssystem. | stéllet for en sadan forutseende
verksamhetsmodell tillampade teamet pa kommandobryggan endast antagandet om att den
andra parten kommer att véja, utan nagon tillrackligt bra reservplan. De tillampade forfaran-
dena Overensstamde inte till alla delar de verksamhetsmodeller som krévs i sdkerhetsled-
ningssystemet.

Mergus véjde nagot senare &n Finnswan och fartygets svangning till hoger effektiverades ge-
nom att 6ka maskineffekten. Handrodret vid Mergus framre styrplats kunde inte forbiga auto-
piloten, utan det kravdes anvandning av pekskarmen for att avaktivera autopiloten. Det tek-
niska genomforandet var daligt och mojliggjorde inte en omedelbar évergang till manuell
styrning. Detta fordrdjde avsevart inledandet av vajningsrorelsen.

3.1.5 Atervandande till rutten

Farledsomradet var brett vid vajningspunkten och Finnswan saktade farten betydligt pa
grund av den branta svangningen. Darfor drev fartyget inte langre ut fran farleden.

Fartygen diskuterade tillbudet via radion cirka tre minuter efter situationen. Slutsatsen av
diskussionen mellan fartygen var att landsvégsfarjan borde halla battre utkik i fortsattningen.
Rederierna behandlade drendet sinsemellan i ett senare skede och kom éverens om atskilliga
korrigerande atgéarder.

VTS upptéckte handelsen pa basis av radiodiskussionen mellan fartygen och registrerade en
avvikelseobservation om handelsen. Operatdren skrev rapporten om avvikelseobservationen
vid sidan av det 6vriga arbetet, samtidigt som operatdren skotte trafiken i sektorn. | rappor-
ten tolkades radiodiskussionen fel och det pastods felaktigt att Mergus hade uppmanat
Finnswan att halla battre utkik.

3.2 Analys av raddningsatgarderna
Eftersom ingen olycka intraffade, behdvdes ingen raddningsverksamhet.

En kollision mellan fartyg av denna typ kunde i varsta fall fororsaka en storolycka: skjutrérel-
sen som det storre fartyget ger upphov till och det mindre fartygets forlorade stabilitet nar
landsvéagsfarjans laga reling pressas under vattnet kunde tillsammans leda till att landsvéags-
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farjan kantrar valdigt snabbt. De ovan namnda riskerna har en direkt inverkan pa saval farty-
gens egen raddningsberedskap som den myndighetsledda beredskapen. | Abo sjéraddnings-
centrals planering som galler sjoéraddningen tas ingen separat hansyn till den tata trafiken
med landsvagsfarjor och forbindelsefartyg och inte heller till de risker som fartygens kon-
struktion medfor.

3.3 Analys av myndigheternas verksamhet

Transport- och kommunikationsverket ar behérig myndighet i fraga om fartygstrafikservicen.
Servicen tillhandahalls av Trafikledsverket. VTS Finland, som ar en del av Traffic Management
Group Finland Oy, producerar sjotrafikledningstjansterna for Trafikledsverket.

Véstra Finlands sjotrafikcentral har bildats genom att placera tre tidigare separata VTS-
centraler och Turku Radio i samma lokaler. | den nya centralen har de separata VTS-
centralernas arbetsrutiner bibehallits sa att varje fartygstrafikledare sjalvstandigt skoter sin
egen sektor. Sjétrafiken inom Archipelagos VTS-sektor omfattar tva tredjedelar av den sam-
manlagda trafikmangden i de tre VTS-sektorerna vid kusten och darfor ar fartygstrafikledar-
nas arbetsborda inte jAmnt fordelad. Organiseringen av VTS operativa arbete och arbetsfor-
delningen har inte aktivt utvecklats under verksamheten i den nya centralen. Man har inte
heller utnyttjat alla synergifordelar eller andra motsvarande mdjligheter som placeringen i
samma lokaler medfor.

VTS operativa verksamhetsmodell harstammar fran tiden da AlS-systemet och ECDIS &nnu
inte fanns. Trots lagesbilden som den nya tekniken skapar anvands VTS-operatdrernas ar-
betstid fortsattningsvis i stor utstrackning till rutinméssiga uppgifter och arbetets innehall
har inte reviderats i takt med att tekniken utvecklas. Bundenheten till rutiner leder till att det
kunskaps- och fardighetskapital som sjofartsexperterna vid centralen besitter inte kan utnytt-
jas fullt ut i det sdkerhetsforbattrande proaktiva arbetet. Genom att utveckla arbets- och verk-
samhetssatten skulle det vara mojligt att uppna storre séakerhetsfordelar. Med andra ord
kunde operatdrerna utveckla och forbattra sékerheten mer effektivt med samma arbetsinsats.
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4 SLUTSATSER

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

1.

Mergus befalhavare gav dacksmannen lov att ga och ata. Befalhavaren styrde fartyget en-
sam, trots att befalhavaren nyss hade inlett ett arbetsrelaterat samtal. Fartyget hade ingen
avisning om tidsplanering av avgangen i forhallande till den évriga trafiken och inte heller
nagon checklista for atgarder fore avgang.

Slutsats: Rederiets sékerhetsledningssystem stodde inte i tillracklig utstrackning
sakerheten och beslutsfattandet inom den operativa verksamheten. Overvagandet
av ratt avgangstidpunkt, behovet av utkik och saker anvandning av telefonen 6ver-
lats till befalhavaren och skedde fran fall till fall. Férfarandena som skapar séaker-
het ar inte alltid tillrackligt langt utvecklade vid rederierna inom inrikestrafiken,
trots att riskerna med trafikeringen, fartygens alder och storlek samt passagerar-
mangderna skulle forutsatta detta.

Mergus befalhavare agerade i enlighet med de gallande anvisningarna och gjorde ingen
trafikanmaélan om fartygets avgang. Landsvagsfarjorna i Skargardshavet gor trafikanmal-
ningar i omradet 6ster om Skiftet endast nar sikten ar under en sjomil. Enligt bestammel-
sen om vakthallning far vakthavande befalet vara den enda utkiken vid dagsljus, om till ex-
empel vadret och sikten inte forutsatter annat.

Slutsats: Att trafikanméalningarna om avgang ar bundna endast till dalig sikt i om-
radet mojliggor att landsvagsfarjor som avgar éverraskande i andra forhallande
kan fororsaka osakerhets- och nara 6gat-situationer. Eftersom aven kravet pa an-
vandning av utkik ar bundet till sikten, 6kar den samtidiga elimineringen av tva
skyddande faktorer riskerna i goda férhallanden.

Vid Finlands Férjetrafiks farjelagen svarar fartygets befalhavare eller linfarjeféraren pa
kundservicesamtal. Det talas ibland i telefon ocksa nar fartyget kors, eftersom personalen
garna betjanar landsvégsfarjornas anvandare, som de har lart kdnna.

Slutsats: Skotseln av kundservicesamtal kan i vissa situationer aventyra ett sakert
framforande av fartyget. En forare som utfor kundbetjaning kan utsattas for sam-
hallstryck, vilket kan sta i konflikt med sakerhetsansvaret.

Vid den framre styrplatsen skapade narheten till vindrutorna en kansla av hindersfri sikt,
trots att omradena med skymd sikt vid fonsterpelarna var betydande och tackte Finnswan
i flera minuter. Det var inte mgjligt att justera radarn eller se VHF-radions installningar vid
den frdmre styrplatsen. Navigations- och kommunikationsutrustningens arbetsergonomi
var oandamalsenlig.

Slutsats: Pa gamla fartyg ar omraden med skymd sikt fororsakade av konstrukt-
ioner samt slumpmassig placering av navigations- och kommunikationsutrustning
vanliga problem. Bestammelserna som géller nybyggda batar ar bra och nog-
granna, men myndigheterna évervakar inte pa ett heltackande satt styrhyttsergo-
nomin pa gamla batar och ergonomins konsekvenser for sakerheten.

Mergus befalhavare koncentrerade sig pa att skota en uppgift per telefon, vilket minskade
uppmaéarksamheten som riktades mot navigeringen och 6kade risken for misstag. Den
framre styrplatsen var obekant for befalhavaren. Radarns matomrade vid styrplatsen var
mindre an befélhavaren var van vid och skdrmens installningar var obekanta, vilket moj-
liggjorde en feltolkning av avstandet till Finnswan.
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Slutsats: Tva av varandra oberoende faktorer, dvs. en annan uppgift och en obe-
kant styrplats, 6kade riskerna, vilket befalhavaren inte identifierade. Det &r aldrig
latt att Overblicka den manskliga faktorns inverkan nar en uppgift utfors, och utan
rollférdelningen utférare-overvakare eller vid verksamhet helt pa egen hand &r det
annu svarare. Den méanskliga faktorns inverkan utvarderas inte systematiskt vid
rederierna och konsekvenserna av den méanskliga faktorn behandlas inte heller till-
rackligt i samband med de grundlaggande eller kompletterande utbildningarna
inom branschen.

6. Mergus andra VHF hade sa lag ljudvolym att det inte var mojligt att aktivt folja trafiken pa
VTS-kanalen. Finnswan anvande VTS-kanalen for att anropa Mergus nér situationen ut-
vecklades och blev farlig. Det var magjligt att anvanda kanalen fér anrop, eftersom ingen
annan radiotrafik forekom pa kanalen vid den aktuella tidpunkten.

Slutsats: VTS-kanalen anvands allmant ocksa for kommunikation mellan fartyg,
till exempel for att komma Gverens om kérordningen. | situationer som kraver ome-
delbara atgarder kan anvandning av VTS-kanalen 6ka fordrojningen, om man ar
tvungen att vanta pa att kanalen blir ledig, eller férhindra att ett meddelande hors,
om dubbelvakt som prioriterar trafiken pa kanal 16 anvands. Skyldigheten att av-
lyssna VTS-kanalen géller inte heller alla fartyg, till exempel inte krigsfartyg eller
mindre an 24 meter langa handelsfartyg.

7. PaFinnswan trodde man anda in i det sista att Mergus skulle véja, eftersom landsvéagsfar-
jor och forbindelsefartyg vanligtvis vajer. Situationen och atgarderna som kravdes disku-
terades inte i tid och linjelotsen skotte allt pa egen hand. Finnswan anropade Mergus forst
i sista stund och ingen ljudsignal gavs. Trafiken med landsvégsfarjor hade inte beaktats pa
Finnswan eller i fartygets ruttplan och fartyget drog inte nytta av alla mojligheter som f6-
retagets sékerhetsledningssystem erbjud i fraga om beredskapen for situationen.

Slutsats: Teamen pa kommandobryggan uppréatthaller inte alltid en tillracklig dis-
kussion ens i normala situationer och formar inte dra nytta av den tillaggsresurs
som arbetsfordelningen méjliggor under 6verraskande situationer. Inom sj6farten
ar det vanligt att god praxis som utarbetats av bolagen inte som sadan genomfors i
det dagliga arbetet pa fartygen.

8. Enligt sjovagsreglerna var det mojligt for bada fartygen att betrakta varandra som véj-
ningsskyldiga, trots att ingen har forkorsratt inom sjotrafiken. Den lokala kulturen och till-
lampningen av vajningsregler grundade sig pa vedertagen praxis och inte pa myndighets-
bestammelser eller 6verenskommelser mellan rederierna. Farjleden hade inte markts ut i
terrangen och trafiken med landsvagsfarjor namndes inte pa farledskortet.

Slutsats: Myndigheterna har inte identifierat riskerna som uppstar inom trafiken
med landsvagsfarjor och ar forknippade med korsning av farleder. Finland har
inget system enligt Sveriges modell, vilket skulle styra rederier som trafikerar i
samma omrade att diskutera sakerheten inom trafiken pa farlederna saval med
varandra som med myndigheterna som styr och évervakar verksamheten.

9. VTS upptéckte inte risken for en kollision mellan fartygen. Nar VTS upprepade Finnswans
trafikanméalan om ankomsten till Smoérgrund hade Mergus redan kursen riktad mot djuple-
den och fartygets hastighet var flera knop. VTS faste ingen uppmarksamhet vid detta och
informerade inte heller Finnswan.

Slutsats: Trafiken med landsvagsfarjor och forbindelsefartyg 6vervakas och styrs
inte av VTS, och VTS faster inte heller alltid tillracklig uppmarksamhet vid trafiken
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med linjefartyg. VTS agerar oftast reaktivt och fokuserar pa rutinmassiga arbets-
uppgifter. Personalens kunskaps- och fardighetsresurser utnyttjas inte pa ett forut-
seende satt for att forbattra sakerheten.

10. VTS-centralernas operativa verksamhet ar baserad pa att varje sektor skots av en person,
trots att trafikmangderna inte alls ar jamnt fordelade mellan sektorerna. Samma person
overvakar och styr trafiken i sin sektor och skoter ocksa all radiotrafik i omradet.

Slutsats: VTS operativa verksamhetsmodeller har inte vervagts pa nytt efter att
centralerna slogs samman och personalresurserna utnyttjas inte optimalt.
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5 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

5.1 Finlands Farjetrafiks verksamhetssystem och kundservice

| Finlands Farjetrafiks verksamhetssystem overlats manga faktorer till fartygens befalhavare
och linfarjeforarna att 6vervaga fran fall till fall, vilket 6kar den manskliga faktorns inverkan
och risken for misstag som &r farliga inom sj6farten. Bolagets sédkerhetsledningssystem stoder
inte i tillracklig utstrackning det operativa beslutsfattandet och systemet identifierar inte alla
risker med anknytning till verksamhetsmiljon, fartyget och séker korning av fartyget, till ex-
empel att kunderna fritt kan ringa till fartygets beféalhavare.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

4 N

Finlands Farjetrafik Ab fortydligar anvisningarna om atminstone fartygets avgang, an-
vandningen av telefon och verksamheten som utkik samt utvecklar sina sakerhetsled-
nings- och utbildningssystem sa att de battre beaktar saval fartygs- och farjelagesspeci-
fika riskfaktorer som riskfaktorer med anknytning till den manskliga faktorn och hante-
ringen av dessa riskfaktorer. [2020-S36]

- /

Finlands Farjetrafiks fartyg opererar pa atskilliga farleder som anvands av kommersiell sjo-
fart och varje ar sker tusentals moten med storre fartyg. Darfor ar rederiets betydelse for sjo-
fartssakerheten storre an rederiets storlek. Aven bolagets verksamhetsmodeller fér kundbe-
tjaning bor 6vervéagas kritiskt. Kundserviceuppgifter som styrs till vakthavande befélet far
inte &ventyra en saker korning av fartyget.

5.2 Sékerhetssamarbetet betraffande anvandningen av farlederna

Pa Nadendalsfarleden sker kontinuerligt moéten mellan linjefartyg, landsvégsfarjor och forbin-
delsefartyg. Inga tydliga foreskrifter om sddana moten har utfardats och myndigheterna har
inte heller fast tillracklig uppmaéarksamhet vid de risker som métena ger upphov till. | Sverige
ordnar Sjofartsverket, dvs. sdkerhetsmyndigheten for sjofarten, tillsammans med lotsarna ett
arligt farledsmote for anvandarna av Stockholmsfarleden. Under métet diskuterar anvan-
darna bland annat sékerhetsfragor som har uppkommit under aret.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

4 N

Rederierna i Finland rf tillsammans med Transport- och kommunikationsverket, Finnpi-
lot Ab och VTS Finland utvecklar sakerhetssamarbetet och det 6ppna informationsutby-
tet mellan farledsanvandarna, aktorerna som uppratthaller farlederna och aktorerna
som Gvervakar trafiken, till exempel med hjalp av regelbundna farledsmoten enligt Sve-
riges modell. [2020-S37]

- /

Samarbetsmodellen bor mojliggora saval konfidentiell kontakt mellan rederierna som efter-
foljande delning av information med myndigheterna.

5.3 Utveckling av fartygstrafikservicen

Det centrala syftet med fartygstrafikservicen, dvs. VTS-verksamheten, ar att 6ka sdkerheten
och effektiviteten inom fartygstrafiken. Trafiken med landsvéagsfarjor och forbindelsefartyg
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Overvakas och styrs emellertid inte av VTS, och VTS beaktar inte i sin riskbedémning till ex-
empel trafikméngdens inverkan eller risken med fartyg som kors av en ensam person. VTS
operativa verksamhetsmodeller har i Finland forblivit huvudsakligen oférandrade under far-
tygstrafikservicens hela historia. Under den tiden har centralerna slagits samman och tekni-
ken som anvands vid centralerna utokats och utvecklats. Aven navigationssystemen som an-
vands pa fartygen har utvecklats avsevart.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

4 N

VTS Finland utvecklar de operativa verksamhetsmodellerna, riskbedémningen som gal-
ler fartygstrafiken och datasystemen pa ett sddant satt att fartygstrafikledarna har kon-
kreta mojligheter att upptécka potentiella rusnings- eller risksituationer samt agera for-
utseende for att varna all trafik som omfattas av deras 6vervakningsansvar. [2020-S38]

- /

5.4 Trafikanmalningar om landsvéagsfarjors avgang

| beslutet om inrattande av en fartygstrafikservice har landsvéagsfarjor och forbindelsefartyg i
Skargardshavet befriats fran att gora trafikanmélningar i omradet 6ster om Skiftet nar sikten
ar battre an en sjomil. Anmalningar kravs alltid vaster om Skiftet.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

VTS Finland tillsammans med Transport- och kommunikationsverket utvecklar trafikan-
malningsforfarandet for landsvagsfarjor och forbindelsefartyg sa att anmélningarna
som helhet ger en sa stor sékerhetsfordel som mojligt och inte ar bundna endast till dalig
sikt. [2020-S39]

Syftet med trafikanmalningar &r inte att 6ka den rutinmassiga radiotrafiken, utan att forbattra
lagesmedvetenheten hos bade fartygens vakthavande befal och fartygstrafikledarna vid VTS.
Olycksutredningscentralen har i samband med en tidigare utredning (C7/2005 M) gett en re-
kommendation om detta, vilken erbjuder ett alternativ for att 16sa fragan.

5.5 Forbattrad styrhyttsergonomi pa gamla fartyg

Inom sjofarten ar det i regel kant att ergonomin kan vara dalig pa gamla fartygs kommando-
bryggor. Dessutom kan det finnas stora omraden med skymd sikt som orsakas av fartygens
konstruktioner eller i dvrigt begransar siktsektorerna. Detta har tidigare uppmarksammats i
samband med atskilliga olycksutredningar och en rekommendation har getts i utredningen
som galler M/s Skarvens grundstotning vaster om Degerby den 12 april 2019 (M2019-01).
For att man ska ingripa i de ovan namnda problemen i samband med inspektionerna, uppre-
par Olycksutredningscentralen den rekommendation som gavs i utredningsrapporten 2020-
S13:

Transport- och kommunikationsverket utfardar anvisningar om bedémning av ergonomins

funktion pa fartygens kommandobrygga och anordningarnas anvandbarhet i samband med far-
tygsinspektioner.
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5.6 Vidtagna atgarder

Finnlines och Finlands Farjetrafik har hallit ett samarbetsmote med anledning av handel-
sen och kommit 6verens om atgarder for att férebygga motsvarande tillbud. Atgarderna inklu-
derar bland annat utbyte av tidtabellsinformation och kontaktuppgifter fér nddsituationer
samt understrykning av betydelsen av tidig kommunikation. Bada bolagen har ocksa kommit
overens om att anvanda lardomarna fran handelsen i sin utbildning.

Finnlines har modifierat den ruttplan som anvénds pa Finnswan sa att planens skriftliga del
nu innehaller omnamnanden om sammanlagt atta sadana farledsavsnitt dar det finns regel-
bunden eller tidvis forekommande korsande trafik med landsvagsfarjor eller forbindelsefar-
tyg. Tilloudet har behandlats pa bolagets fartyg och personalen pa kommandobryggan har ut-
bildats for att battre identifiera riskerna.

Eftersom Finnlines sjalvstandigt har utvecklat sin verksamhet ger Olycksutredningscentralen
ingen separat rekommendation till rederiet.
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Utredningsmaterial

1) Fotografier, matt och annat material fran platsutredningen

2) Vaderleksuppgifter

3) Hoéranden

4) Sjosakerhetsanmalningar gjorda av bada rederierna

5) Sakerhetsledningsdokument och ruttplaner som galler bada fartygen

6) Uppgifter om behdrigheter, halsa och arbetstider for beséattningen pa bada fartygens kommando-
brygga

7) Uppgifter om auditeringar och besiktningar av Mergus

8) Finnswans upplagringar, (ECDIS, VDR, évervakningskameror)

9) Archipelago VTS upplagringar (marin lagesbild, radiotrafik pa VTS-kanalen)

10) Uppgifter om avvikelser aren 2017-19 som begarts av Finferries

11) Uppgifter om avvikelser aren 2017-19 som begarts av VTS

12) Resultaten av en separat enkat riktad till linjefartygens dacksbefal och lotsarna pa Skargardsha-
vet.
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SAMMANFATTNING AV UTLATANDEN OM UTKASTET TILL
UTREDNINGSRAPPORTEN

Utkastet till utredningsrapporten har varit pa remiss hos Kommunikationsministeriet, Trans-
port- och kommunikationsverket, Trafikledsverket, Gransbevakningsvasendet, Vessel Traffic
Services Finland Oy, Finnlines Oyj och Finlands Féarjetrafik Ab.

Kommunikationsministeriet tackar for mojligheten att ge ett utlatande i arendet och kon-
staterar att ministeriet inte har nagot att tillagga i detta skede av drendet.

Enligt Transport- och kommunikationsverket &r rekommendation 5.2 om sdkerhetssamar-
betet betraffande anvandningen av farlederna en viktig signal om betydelsen av samarbete for
att hantera trafiksituationen i farledsomradena. | fraga om rekommendation 5.3 om utveckl-
ing av fartygstrafikservicen konstaterar Traficom att modern teknik och nya férfaranden bor
utnyttjas pa ett mangsidigare satt i utvecklingsarbetet. Nar det géaller rekommendation 5.4 om
trafikanmalningar om landsvégsfarjors avgang konstaterar Traficom att de forfaranden som
idag anvands harstammar fran tiden fére VTS:s nuvarande observationssystem och att forfa-
randena darfor bor dndras. Alla metoder som behdovs for att ingripa i tillbud ska anvandas. Be-
traffande de ovan ndmnda rekommendationerna uttrycker Traficom sin 6nskan att bidra till
och samarbeta for att genomféra rekommendationerna samt bland annat stéda VTS Finland i
utvecklingen av fartygstrafikservicen.

Transport- och kommunikationsverket foreslar att rekommendation 5.5 om forbéattrad styr-
hyttsergonomi pa gamla fartyg inte ska upprepas, eftersom principerna for en fungerande er-
gonomi pa kommandobryggan och for utrustningens anvandbarhet redan definieras i fore-
skriften Fartygs navigationsutrustning och navigationssystem
(TRAF1/16915/03.04.01.00/2012).

Gransbevakningsvasendet konstaterar i sitt utlatande bland annat att sjéraddningsplanerna
och planerna for storolyckor revideras kontinuerligt utgaende fran olyckor och tilloud samt
att planerna uppdateras regelbundet. Sjobevakningssektionerna har dessutom langa tradit-
ioner av stadigvarande samarbete och aktiv dialog med rederierna. Varje ar ordnas atskilliga
gemensamma évningar och sarskilda sa kallade rederidagar dar aven risker diskuteras.

VTS Finland har enligt sitt utlatande for avsikt att ta rekommendationerna som galler VTS
Finland pa allvar och beakta dem i utvecklingen av sin verksamhet. VTS Finland deltar i sam-
arbetet for att fornya forfarandena for trafikanmalningar samt utreder med vilka metoder in-
nehallet och tillvagagangsséatten i det operativa arbetet kunde forbéattras sa att fartygstrafikle-
darnas kunnande och arbetsbelastning inriktas pa ett optimalt satt.

Finnlines konstaterar i sitt utlatande att styrningsatgarderna pa Finnswan baserade sig pa att
Mergus véjer i enlighet med sjovagsreglerna. | utlatandet begarde Finnlines att den ovan
namnda formuleringen om Mergus véjningsskyldighet enligt sjovagsreglerna ska laggas till pa
fyra olika stéllen i texten i rapportutkastet. Att ingen ljudsignal gavs berodde enligt utlatandet
pa att det inte fanns tid att anvanda visslan i den snabbt framskridande situationen. Dessutom
anser Finnlines enligt sitt utlatande att en av slutsatserna i utkastet till utredningsrapport
(enligt sjovagsreglerna var det mojligt for bada fartygen att betrakta varandra som vajnings-
skyldiga, trots att ingen har forkorsratt inom sjotrafiken) ar en juridisk slutsats som bor tas
bort.

Enligt lagen om sékerhetsutredning av olyckor och vissa andra handelser publiceras inte en-
skilda personers utlatanden. De har dock behandlats pa samma satt och beaktats fore publice-
ringen av den slutgiltiga utredningsrapporten.
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