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SAMMANDRAG

Finska torrlastfartyget ms JULIA, &gd av Godby Shipping, fick bottenkdnning i sundet vid
Gustavssvard i Helsingfors den 07.01.1998 ca kl. 11:56. Fartyget var pa vag fran Sumparn till
Raumo med en nio personers besattning. Det radde tat dimma, men vadret var lugnt.

Befalhavaren och éverstyrmannen fanns pa kommandobryggan. Befalhavaren navigerade med
radar. Farten pd Kronobergsfjarden var 6 knop. Befalhavaren 6vergick till manuell styrning nar
stranden pa Stora Ostersvartt syntes till styrbord och saktade ned farten. Befalhavaren forsokte
andra kursen med hjalp av bogpropellern och backade samtidigt. Fartyget fick bottenk&nning vid
stranden vid Gustavssvard.

VTS-centralen fick, enligt befalhavaren, en anmalan om handelsen, det vill sdga att fartyget fatt
bottenkanning, men var mandvrduglig. Besattningen undersdkte skadorna och en lacka
konstaterades i férpiken.

JULIA fortsatte sin resa till Raumo. Dar undersoktes fartyget av dykare och pd basis av
undersokningen beslét man docka fartyget.

Flera bakgrundsfaktorer, utdver den daliga sikten, inverkade pa uppkomsten av olyckan.

SUMMARY

MS JULIA, BOTTOM CONTACT IN THE KUSTAANMIEKKA SOUND 07.01.1998

The Finnish cargo vessel ms JULIA owned by Godby Shipping got a bottom contact at the Kus-
taanmiekka sound 7 January 1998 at 11:56 leaving Helsinki. She was bound for Rauma in west-
ern Finland and she carried a crew of nine persons. The sea was calm but the visibility was cov-
ered by dense fog.

The master and the chief officer were on the bridge. The master was piloting by radar. The speed
was 6 knots when the vessel was closing the sound. The master switched to manual steering and
reduced speed when the Mustasaari Island was visible on the starboard side. The master tried to
turn to port with the bow and reverse with the main engine simultaneously. The vessel took a
bottom contact at the Kustaanmiekka sound.

According to the master he informed the VTS centre that the vessel experienced a bottom contact
but the vessel was manoeuvrable. The crew examined the damage and a leak was found in the
forepeak. JULIA continued her voyage to Rauma. The diving inspection in Rauma revealed the
fact that the vessel had to be docked.

Latent errors contributing to the accident were insufficient Passage Planning and vague instruc-
tions about the language in the radio traffic during VTS operation.
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1 ALLMAN BESKRIVNING AV OLYCKAN OCH UNDERSOKNINGEN AV
OLYCKAN

Den allmanna beskrivningen av olyckan baserar sig pa anmalan om sjoolycka,
sjoforklaringen med bilagor, rederiets uppgifter om fartyget och bandningen av
radiotrafiken vid VTS-centralen. Det har konstaterats att papperet i apparaten for
registrering av maskinordergivningen hade stockat sig.

1.1 Fartyget

© Godby Shipping Ab

111

Bild 1. Fartyget.

Allméanna data

Tabell 1. Allméana data om JULIA.

Namn JULIA

Agare Godby Shipping Ab
Hemort Finstréom
Signalbokstaver OJDV

Nationalitet Finland

Byggar 1993, Polen
Langd, storsta langd 105,35 m

Bredd 16,8 m
Djupgéende, max 6,25 m
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Dw 5313t
Brutto 4303
Huvudmaskin, Wartsila Vasa 8R32D 2960 kw
Fart 13,5 knop
Klassningsséallskap Det Norske Veritas +1A1
Isklass Finland / Sverige Al
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Bild 2. Ms JULIA. Generalarrangemang.

1.1.2 Bemanning och trafikbegransningar

Fartyget hade en besattning p& nio personer. Fem horde till befalet och fyra till
manskapet. Alla var finska medborgare. Befalhavaren var enligt egen utsago utvilad
innan resan inleddes. Trafikbegransningar fanns inte.

1.1.3 Kommandobryggan och dess utrustning

Rederiet gav en ritning 6ver arrangemangen pa kommandobryggan och en lista éver
dess utrustning (bild 3). Ritningen beskriver uppenbarligen situationen ar 1993 da
fartyget levererades. | framre delen av kommandobryggan finns en konsol for navigering
och manovrering. Det finns tva arbetsstationer dar man kan bade lotsa och monitorera.
Radarna star bredvid varandra och mellan dem uppenbarligen utrustningen for
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mandvrering. Utrustningen for manévreringen av propellrarna kan vara placerad i
centralkonsolen eller pa dess styrbords - eller babordssida.
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Bild 3. Arrangemangen p& JULIAs kommandobrygga.

Tabell 2. Lista 6ver apparaturen pa bild 3.

Nr | Typ av apparatur Nr | Typ av apparatur
Indikator for roderlage, FAMOR 10 | Vaderkartritare (faximil), FURUNO
2 | Gyrokompassens digitalvisning, 11 | Telefax, MOTOROLA
Anschiitz Standard D14
3 Radar, FURUNO, FAR 28305 12 | Navigationsunderrattelser, NAVTEX,
FURUNO
4 Radar, FURUNO, FR 2011 13 | GMDSS radio, MF/HF DSC, Nachricht EB
COMPACT 2000, HHF/SSB
5 Vaktalarm, 'DEAD MAN ALARM’ 14 | Skrivare Inmarsat-C, mottagare TT3000C
6 Brandlarmscentral, DEKMA 15 | Displayenhet Inmarsat-C, Thrane & Thrane
7 Larmdon for rok, DEKMA 16 | Dator Inmarsat-C
8 | Radiopejapparat, Nachricht EB 17 | Kursritare, Anschiitz Standard D14
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9 | Apparat for registrering av

maskinordergivningen, KIM

Tabell 3. Forteckningen Over utrustningen pa JULIA bor ocksd innehdlla foljande
apparater. Dessa var inte utmarkta pa ritningen.

Apparat Apparat
Magnetkompass, periskop, Anschiitz DECCA Navigator
VHF radiotelefon, Nachricht EB, RT2048 Digital fart- och vagméatare, SAL JIMCOR-2
GPS mottagare NMT telefon, MOTOROLA
VHF/DSC enhet

Displayenheterna Decca Navigator och GPS var troligtvis placerade vid kartbordet.

| sj6forklaringen och pa blanketten om sjoolycka namns dessutom en TYFON-apparat
for signaler i dimma, ett ekolod och ett videoplotter. Plottrets betydelse och hur och vart
det var inkopplat ar oklart.

Olycksforloppet och de handlingar som ledde till olyckan

vaderleksférhallandena

Vadret var lugnt och sikten begransad pa grund av dimma. Siktgransen var enligt
Overstyrmannen 50 meter. Enligt befalhavaren var sikten 200 meter i sundet vid
Gustavssvard.

Forberedelse for lotsning
Det finns ingen information om hur lotsning férbereddes. Befélhavaren kande farleden.

Befalhavaren sade vid sjoforklaringstillfallet att det fanns en ruttplan fér lotsning. Nar
ruttplanen diskuterades sade befalhavaren dessutom att planerade kurser saknas pa
sjokortet. Enligt befalhavaren hade fartyget dven en annan ruttplan fran Grahara
lotsplats till Raumo.

Lots togs inte ombord eftersom den gallande lotsningsférordningen'tillat en finlandsk
befalhavare att kora mellan tva inhemska hamnar utan statslots. For detta krdvdes ingen
examen for farleden i fraga.

! Lotsningsférordning 393/1957, 3 § 1 mom.
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Bild 4. Kronobergsfjarden och Gustavssvérd. JULIA befann sig vid Vrakholmen K.

11:35. Platsen for grundstétningen i sundet vid Gustavssvard har markts ut med
ett kors.

Olycksresan

Avfarden fran Sumparn och farden till Gustavssvard. Ms JULIA avgick fran
Sumparn 7 januari 1998 kl. 11:05. Fartyget ldg med styrbordssidan mot kajen och maste
forst svangas inom hamnomradet. Djupgaendet var 4,0 m i féren och 4,9 m i aktern.

Befalhavaren lotsade fran navigeringskonsolens styrbords arbetsstalle. Overstyrmannen
var vaktstyrman och utkik. Han sag inte vilka manéverkommandon beféalhavaren gav.
Maskinchefen holl maskinvakt i maskinrummet. Man hade som vana ombord att halla en
sarskild utkik, men utkiken hade &nnu inte hunnit upp till bryggan, eftersom manskapet
annu hade arbete pa dack efter avgangen.
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Vrakholmen passerades kl. 11:35. Farten var 6 knop. Fartyget meddelade VTS-
centralen att JULIA passerar Gustavssvard om 15 minuter. Befalhavaren fick av VTS-
centralen veta att det inte fanns nagra motande fartyg. Automatstyrningen holl kursen
140°. Befalhavaren stallde in 0,75 M skala pa radarn. Radarbilden var gyrostabiliserad,
det vill saga norr visade uppat pa bildroret. Fartyget hade tva radar.

Efter holmen Lonnan inleddes giren styrbord mot sundet Gustavssvard. Beféalhavaren
sdg Stora Ostersvarto till styrbord.

VTS-centralen bandade radiotrafiken pd VHF-kanal 71.

Vid Vrakholmen, kl. 11:36:11, anméalde JULIA till VTS-centralen att fartyget hade 15
minuter till sundet vid Gustavssvard. ARANDA anmalde till VTS-centralen att hon
passerar Helsingfors kassun och lamnar omradet.

Ett oként fartyg begéarde navigeringshjalp av VTS-centralen kl. 11:42:00. VTS-centralen
svarade sakligt. Det visade sig senare att fartyget var ms BALTIC EAGLE.

Sjobevakningsfartyget VAARLAHTI och VTS forde ett kort och sakligt samtal som
borjade kl. 11:42:26. VAARLAHTI var pa vag ut genom sundet vid Gustavssvard.

Tabell 4. BALTIC EAGLEs och JULIAs radiotrafik medan JULIA befann sig pa
Kronobergsfjarden pa vag mot Gustavssvard.

Telefons

amtalets VHF trafik pa kanal 71.

bérjan

och

langd

11:53:30 | BALTIC EAGLE kallar JULIA

samtalet | — BALTIC EAGLE: "Tervehdys, ootsa miekasta lapi jo?”

tog — JULIA: "Eiku me ollaan siind pohjoispuolella. Me ollaan justiin kapeimmalla koh-

55 sek dalla, meilld on 2 kaapelia siihen.”

— BALTIC EAGLE: "Okei, s& ehdit varmaan, me ollaan nyt ohitettu just Husunkivi, et
kyll' tds menee vield aikaa - tuu s& ensin.”

- JULIA: "Joo, me tullaan ekaks.”

- (paus)

- BALTIC EAGLE: "Anteeks' mita s& sanoit? Julia, Baltic Eagle.”

- JULIA: "Joo tullaan ekaksi, Ollaan just tas kapeimmassa kohdassa.”

- BALTIC EAGLE: "Kiva, Hei.”

JULIAs befalhavare bytte till manuell styrning och saktade ytterligare ned farten.
Darefter var hastigheten 4 — 5 knop. Efter att han saktat ned farten sdg han Skanslandet
till babord och darefter land forst till styrbord och omedelbart darefter rakt framfor.

Nar JULIA hade passerat Stora Ostersvartd forandrades radiotrafiken och blev
stérande.
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Tabell 5. Radiotrafiken mellan VTS-centralen, BALTIC EAGLE och JULIA nar JULIA
narmade sig sundet vid Gustavssvard.

Telefons

amtalets VHF trafik pa kanal 71.

bérjan

och

langd

11:56:24 | VTS-centralen anropar BALTIC EAGLE

samtalet | — VTS: "Hiljentele hiukan.”

tog — BALTIC EAGLE: "Joo, me hiljennetéén (paus) Onks' Julia jo sen kapeimman ohi?”

35 sek - VTS: "Ei oo tullut vield rannista.”

— BALTIC EAGLE: "Aha, onks' sill tarpeeks matkaa Suokkiin, mun mukaan tda on 1,5
kaapelia rantaan.”

- VTS: "Kylla hyvin on.”

- BALTIC EAGLE: "Kiva”

11:57:02 | VTS-centralen anropar JULIA

samtalet - VTS: "Julia, VTS, Har du problem dar?”
tog - JULIA: "Inga problem.”
20 sek - VTS: ’Kan du komma pa elvan.”

- JULIA: "Okei."

Enligt radarregistreringen pa VTS agde JULIAs bottenkanning rum kl. 11:55 — 11:56.

Bottenk&nningen och radiotrafiken efter Gustavssvard. JULIAs beféalhavare inledde
giren mot babord med bogpropellern och backade samtidigt. Fartyget bérjade svanga,
men trots detta tog foren i vid stranden vid Gustavssvard. JULIA fick bottenkanning pa
forens styrbords sida. Enligt éverstyrmannen minskade farten inte av bottenkanningen.
Enligt befalhavaren var sikten omkring 200 meter nér bottenkanningen agde rum.

Befalhavaren satte propellerstigningen pa noll och konstaterade att fartyget var loss fran
stranden. Vid sjoforklaringstillfallet beréttade beféalhavaren att han anmalde héndelsen
till VTS-centralen, men den skriftliga sjoforklaringen och bandet med radiotrafiken stéder
inte detta. Befalhavaren styrde forsiktigt ut ur sundet. Huvudmaskinen visade normala
varden. Nagot oljelackage observerades inte. Enligt sjoforklaringen kom JULIA ut ur
sundet omkring kl. 12.00. Befalhavaren konstaterade vid sjoforklaringstillfallet att VTS-
centralen markte att JULIA drojde langre &n vanligt i sundet, men att centralen inte
fragade efter orsaken till detta och inte heller gav nagra ytterligare instruktioner.

Befalhavaren beréattade vid sjoforklaringstillfallet att det inte fanns nagot tekniskt fel pa
fartyget. Han ansag att det skedde ett manskligt misstag nar fartyget gick for langt at
styrbord.

VTS-centralen anropade BALTIC EAGLE kl. 11:57:24 och forbjod BALTIC EAGLE att ga
in i sundet vid Gustavssvard. BALTIC EAGLE lovade stoppa, men tog pa nytt onddigt
kontakt med VTS-centralen kl. 11:58:35. JULIA forsokte saga nagot mellan BALTIC
EAGLES meddelanden, men det gick inte att fa reda pa meddelandet.
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BALTIC EAGLE fortsatte med de onddiga samtalen genom att anropa VTS-centralen
och JULIA:

12:00:25 BALTIC EAGLE anropar VTS-centralen,

12:01:19 BALTIC EAGLE anropar JULIA,

12:01:36 BALTIC EAGLE anropar VTS-centralen,

12:02:45 BALTIC EAGLE anropar JULIA.

VTS-centralen meddelade JULIAs position till BALTIC EAGLE kl. 12:03:33, eftersom

BALTIC EAGLE upprepade ganger hade fragat om JULIAs position, &ven om laget val
var synligt pa BALTIC EAGLESs radar.

Tabell 6. Jamforelse mellan MERIKARHUs sakliga och BALTIC EAGLEs osakliga

radiotrafik.
Telefons
amtalets VHF trafik pa kanal 71.
bérjan
och
langd
12:05:39 | MERIKARHU anropar VTS-centralen
samtalet | - MERIKARHU: "Laht6 Katajanokalta ja Kustaanmiekan kautta Harmajalle ja siita
tog merelle.” (bakgrundsoljud)
1 min - VTS: "BALTIC EAGLE tulossa, matkalla Sompasaareen, noin viiden minuutin
20 sek paasta Kustaanmiekassa. VAARLAHTI odottelee Vallisaaren pohjoispuolella me-

nossa Kustaanmiekasta ulos, BALTIC EAGLEN jalkeen.”

- MERIKARHU: (kvitterar, men det gar inte att fa reda pa meddelandet p& grund av
ovasende i bakgrunden)

BALTIC EAGLE anropar MERIKARHU

— BALTIC EAGLE: "Tuu sitten rauhallisesti kato me tullaan semmost yhtéa solmuu
tota ja kdannytaan tossa pari kaapelia ennen tota toista rantaa ympéri, et' meil me-
nee kyl' aikaa tas”

- MERIKARHU: "Joo, me tullaan hiljakseen katsellaan.”

- BALTIC EAGLE: "Allright”

12.20:53 anropade VTS JULIA och meddelade att hon befann sig litet 6ster om farleden.
JULIA kvitterade.

Raddninginsatserna
Nagra raddningsinsatser forekom inte. Skadorna kunde granskas under resan.

Befalhavaren meddelade det skedda till rederiet, nar JULIA kommit ut ur sundet. Man
tog kurs mot Grahara, for att JULIA inte skulle vara i vagen for andra fartyg.
Overstyrmannen boérjade lasa vétskehojderna i tankarna och manskapet borjade
kontrollera lastrummen och andra utrymmen. Maskinchefen kontrollerade olje- och
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smorjoljetankarna. Nagra forandringar konstaterades inte i tankarna. Nagra bilge- eller
"kofferdam”-larm férekom inte.

Grahara passerades kl. 12:25 och resan fortsattes mot Helsingfors kassun. Farten
Okades. Nar fartyget lamnade VTS-omradet anmalde man till VTS-centralen att
oljelackage inte hade konstaterats.

Man pumpade ut vatten ur barlasttankarna, som var fulla, for att fa reda pa mojliga
lackor. Mataren for den forligaste barlasttanken (férpiken) angav 7,15 m som hojd pa
vattenytan. Befalhavaren trodde forst att hojden pa vattenytan i forpiken stod Gver tre
meter ovanfor havsytan. Man pumpade ut vatten ur tanken, men hojden pa vattenytan i
tanken sjonk inte. Tankens manhal éppnades och man konstaterade att det fanns en
lacka i tanken. Enligt detta hade alltsa foren pa fartyget sjunkit omkring tre meter.
Bottenkanningen anmaldes enligt sjoforklaringen till VTS-centralen och rederiet. Nar
fartyget lamnade VTS-omradet meddelade befalhavaren till VTS-centralen att det inte
fanns nagra lackor.

Fartyget stoppades for tiden 13:35 — 14:40 vid Helsingfors kassun for indikering av
propelleraxeln. Axeln var inte skadad. Befélhavaren besl6t fortsatta resan till Raumo.

JULIA anlande till Raumo pa eftermiddagen den 8 januari. En sjofartsinspektor besokte
fartyget. | Raumo undersoktes fartyget av dykare. Undersdkningen avslojade att det
fanns ett stort hal i foren, i framre delen av bulben.? Fartyget méaste dockas.
Sjofartsinspektdren som inspekterade fartyget gav order om att farten fick vara hégst 8
knop vid overflyttningen till varvet, for att vattnet i forpiken inte skulle stiga for hogt.
Fartyget togs in pa varv i Abo.

Undersdkningen av olyckan

Martti Heikkil& och Kari Larjo férordnades till utredare. Fartygets sjoforklaring gavs vid
Alands sjoratt i Mariehamn 25.02.1998. Den ena av utredarna var narvarande vid
sjoforklaringen.

Undersokningsrapportens utkast skickades for utlatande enligt paragraf 24 § i férordning
om undersokning av olyckor (79/1996) och for mojliga kommentarer till
sjofartsmyndigheter samt befalhavaren och rederiet. Centralen for understkning av
olyckor fick ett utldtande om rekommendationer frdn Finska vikens sjofartsdistrikt.
Utlatandet finns som en bilaga i den finsksprakiga undersokningsrapporten.

2 Telefonsamtal med sjéfartsinspektéren 28.11.2001.
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2 ANALYS
2.1 Forutsattningarna for navigering och lotsning
2.1.1 Korlinjerna vid Gustavssvard och olyckor som skett i sundet

Gustavssvards farled fyllde i sin bredd de krav som sjofartsverket staller pa en farled
med en fil. Farledens minimibredd boér vara fyra ganger fartygets bredd. | forhallande till
JULIA var kravet alltsd 68 meter. Bredden i sundet vid Gustavssvard ar 80 meter om
man kor igenom utan att lagga om kursen. Om man goér en liten andring i kursen fore

sundet ar bredden 110 meter®.
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Bild 5. Tre farledslinjer till sundet vid Gustavssvard.

Streckad linje: Pa sjokortet inritad rutt

Prickad linje: Forslag fran ar 1996 till farledslinje for inkorning till sundet vid Gustavssvard

Tjock enhetlig linje: Rutt som finns inritad pa VTS-centralens karta (forjer forslaget fran ar 1996)

% Sundet vid Gustavssvard. Forbattring av sakerheten. Utredning av en arbetsgrupp; Sjofartsstyrelsen, Finlands

Rederiférening, Museiverket och Helsingfors Hamn, 18.01.1996, sida 11.
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Sundet anses allmant svarnavigerbart pa grund av att det ar trangt och att det behovs
en gir i sundet”. Det ar svarare att g& mot séder &n mot norr.

Sa gott som alla grundstétningar under de senaste 20 aren har &gt rum vid dalig sikt. De
flesta olyckorna har skett pa vag soderut. | samtliga fall var sikten dalig. Detta tyder pa
navigeringsproblem och problem med kdorlinjerna.

Tabell 7. Olyckor i sundet vid Gustavssvard 1976 - 1998.

Fartygets Datum DW Pavag i Lotsnings- Vind Sikt
namn riktning kommandon
Finnfellow 20.07.1976 | 5300 Mot norr Befalhavaren Svag Dimma, <100
m

Tellholm 27.04.1979 | 20165 Mot sdder Lots Vindstilla Téat dimma

Tiger Bay 13.01.1981 | 5139 Mot norr Lots ?2??, 25 Sndstorm
m/s

Weston 03.02.1986 | 5600 Mot soder Lots 135°, 5-6 Snoéstorm
m/s

Tallink 22.04.1995 | 1034 Mot soder Lots Vindstilla Tat dimma

Julia 07.01.1998 | 5313 Mot soder Befalhavaren Vindstilla Tat dimma

Sjotrafiken i sundet vid Gustavssvard granskades av en arbetsgrupp ar 1996.
Sjofartsstyrelsen, Finlands Rederiférening, Museiverket och Helsingfors Hamnverk var
foretradda i arbetsgruppen. Arbetsgruppen foéreslog en korlinje, dar man narmar sig
sundet vid Gustavssvard med kursen 199° och gar igenom sundet med kursen 190°
(den prickade linjen pa bild 5). Arbetsgruppens forslag finns inprogrammerad pa VTS-
centralens elektroniska karta (den heldragna, tjocka linjen pa bild 5). Den linje som finns
pa sjokortet ar riskfylld som planerad rutt (den streckade linjen pa bild 5).

P& grund av att sundet ar sa trangt maste ett fartyg pa vag utat soka sig noggrant och
pa ett tillrackligt 1angt avstand till den mest dndamalsenliga rutten. P4 vag utat maste
man undvika att hamna i en S-gir. Ms TALLINK, till exempel, rdkade i en S-gir pa grund
av trafikstockning. Det ledde till en grundsétning®.

Fartyget bor halla rak kurs i minst fem fartygslangder (enligt sjofartsverkets anvisning for
farledsplanering) fore giren in till sundet och rutten maste véljas sa att kursandringen
fore sundet ar s liten som mojligt.

2.1.2 Simulerad gir enligt VTS-centralens linjedragning

Ett fartyg maste narma sig sundet pa rak kurs sa lange som mdjligt sa att kursandringen
in till sundet ar sa liten som mojlig. Man &ar tvungen att g& mycket nara Stora
Ostersvartos strand, som ar mycket brant. Fartyget maste forsoka undvika att komma at
babord, det vill saga Gsterut. En for langt dsterut liggande planerad rutt leder till en S-gir

4 Sundet vid Gustavssvard, sida 12.
® M/S TALLINKs grundkanning i sundet vid Gustavssvard 22.04.1995, Undersokningsrapport 2/1995, sid. 16 och
53 (pa finska).

12



C 2/1998 M

Ms JULIA, bottenk&nning i sundet vid Gustavssvard 07.01.1998

213

fore sundet, vilket har till féljd oavsiktliga svangar och grundstotning. Den inritade linjen
pa sjokortet foretrader en sadan farlig rutt (den streckade linjen pa bild 5) som ar svar att
folja.

Med en simulator i en bordsdator kérde vi mot sundet i enlighet med VTS-centralens
linjedragning (bild 6). Ankomsten till girpunkten skedde med kursen 140°, samma kurs
som JULIA holl d& hon vajde for sjobevakningsfartyget VALPAS.

Giren paborjas nar den variabla avstandsringen (VRM) 0,4' tangerar Kalvholm.
Cirkelbagen som é&r ortlinje ar nastan parallell med den nya kursen 199°, vilket minskar
den spridning som uppstar under giren (bild 6). En annan mojlighet att faststalla
girpunkten &r att stilla den variabla ringen (VRM) pa avstadndet 0,18' och den
elektroniska baringen (EBL) pa den nya kursen 199° relativt sa att den tangerar VRM-
cirkeln (bild 6). Fartyget "skjuter” EBL- linjen framfor sig. Giren inleds nar EBL visar in i
sundet vid Gustavssvard tatt forbi Stora Ostersvartd. Distanserna pa bilden mats frén
sjokortet genom att forst rita in en girradie pa 0,3'.

| simulatormodellen var farten 12 knop och den storsta girhastigheten 40°min.
Modellfartyg var ett konventionellt containerfartyg av 100 meters langd, som ganska bra
motsvarade JULIA. Rodervinkeln var 20° nar giren pabdérjades, i borjan av giren 10° och
efter halva giren midskeps.

Ett langt rakt avsnitt fore sundet minskar de oavsiktlig girning. Udden pa Stora
Ostersvartd passeras nara, pa ett avstand av 0.03'. Dar anvandes EBL-baring och vrm-
avstandsringen i enlighet med "Parallell Index”-metoden.

Kursandringen for sundet vid Gustavssvard var bara 10°.

Vid VTS-centralen har man konstaterat att fartygens korlinjer varierar i dimma. Vid
simulatorutbildningen i Otnds har man konstaterat samma sak. Operatérerna vid VTS-
centralen betonar att de linjer som inprogrammerats pa centralens elektroniska karta ar
gjorda bara som en instruktion till dem sjalva. Linjerna stdmmer Overens med de
principer som anvands vid farledsplaneringen.

Arrangemangen pa kommandobryggan

Bild 3 visar arrangemangen pa ms JULIAs kommandobrygga. Bilden ar gjord efter en
ritning som erhdllits av rederiet. Fotografier av kommandobryggan stod inte till
forfogande vid utredningen.

| samband med sjoforklaringen sade Gverstyrmannen att han fran sitt arbetsstalle inte
kunde se vilka atgarder befalhavaren vidtog nar han styrde. Arrangemanget pa bryggan
var dock sadant att det fanns ett arbetsstélle for styrmannen bredvid befalhavaren.
Lotsningen kunde monitoreras darifrdn. Overstyrmannen befann sig inte pa det
arbetsstélle som var planerad fér monitoreringsuppgifter.

Med tanke pa lotsningen var arrangemangen pa kommandobryggan bra.

13
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Bild 6. En simulerad gir i enligt korlinjerna pa VTS-centralens karta. De korlinjerna foljer
de principer som anvands vid farledsplaneringen. WOP= Wheel Over Point.

Navigeringen under olycksresan

Analysen av navigeringen baserar sig pa VTS-centralens registrering av radarvideon pa
JULIAs rérelsebana och centralens bandning av radiotrafiken.

Handelserna pa basis av VTS-registreringen
Vid sjofoérklaringen meddelades inte en enda kompasskurs eller girpunkt.

JULIAs kurs var enligt VTS registret 140°, nar hon motte sjobevakningsfartyget VALPAS
kl. 11:43:14 (bild 7).
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Bild 7. JULIAs rorelsebana enligt registreringen vid VTS-centralen. Linjedragningen pa
bilden stammer 6verens med displayen pa VTS-centralen.

JULIA oOverskred den planerade rutt, som finns inprogrammerad pa VTS-centralens
karta, men detta vackte ingen oro p& VTS-centralen. Det ar uppenbarligen ganska
vanligt att linjen dverskrids. Till en borjan sag situationen normal ut for VTS-centralens
operator, eftersom fartygens rutter inte foljer ett enhetligt ménster i dimma.

Efterat kan man konstatera att om JULIA hade fortsatt giren efter kl. 11:47 hade hon natt
den planerade rutten. KI. 11:50 var det redan for sent.

Enligt sjoforklaringen backades fartyget fore sundet, vilket kan konstateras av fartygets
rorelsebana. P& grund av backandet forlorade JULIA styrférméagan i sundet.

15
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Befalhavarens férmodade plan

Befalhavaren hade ingen skriftlig ruttplan, utan en plan i minnet. D& JULIAs faktiska rutt
jamfors med linjedragningen pa sjokortet, kan man konstatera att JULIAs faktiska
kursern foljer linjedragningen pa sjokortet med en forskjutning pa 90 meter Gsterut (bild
8). Den tunna streckade linjen p& bilden betecknar linjedragningen pa sjokortet.
Overford pa JULIAs faktiska rutt ar den inritad som en tjock streckad linje.
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Bild 8. JULIAs faktiska rutt i jamforelse med linjen pa sjokortet. Den lilla forseningen
flyttade rutterna osterut med ett halvt kabelmatt (ca 90 m; den tjocka streckade
linjen). WOP= Wheel Over Point. Den férsta giren forsenades med 140 meter.

Enligt bilden ser det ut som om befalhavarens plan bestar av de farledskurser som finns
tryckta pa kartan. Av undersokningsmaterialet eller rérelsebanan pé bilden framgar inte
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att befalhavaren skulle ha tagit ut baringar och distanser, med hjalp av vilka fartygets
fard kan kontrolleras enligt en pa férhand uppgjord plan.

De pa sjokortet inritade linjerna i riktning mot sundet vid Gustavssvard var 186° vid 0,51
sjomil mot Skanslandet och 203° vid 0,49 sjomil till Gustavssvéards sund. Mellan dem
finns en onddig &ndring av kursen. Det ar lattare och enklare att styra direkt mot sundet,
sasom bild 6 visar. Den kursandring pa 13 grader i sundet, som finns pa sjokortet, ar for
stor. Man hinner inte korrigera oavsiktliga girar.

Om man hamnar for mycket osterut fran linjen pa& sjokortet ar det mycket svart att
korrigera felet. Att hamna for mycket osterut ar lomskt darfor att det ar svart att
konstatera faran i tillrackligt god tid. Om ett fartyg narmar sig sundet rakt pa endast en
kurs, gar det latt att kontrollera rutten genom radarmétning med hjalp av den branta
udden péa Stora Ostersvarto.

Anvisning om ruttplanering. Sjofartsstyrelsen har 3.11.1995° gett ut ett beslut om
innehdllet i ruttplaner. Detta beslut innehaller rad for upplaggning av ruttplan. Nar den
nya bemanningsférordningen tradde i kraft 1.1.1998 upphéavdes dock beslutet. Ingen ny
anvisning om ruttplanering, for att hjalpa med upplaggning av ruttplan, har getts ut.
Kravet pa ruttplaner ingar redan i den foéregdende bemanningsférordningen fran ar
1981. | anvisningen om ruttplanering kan ingad en beskrivning om geometrin for girar i
enlighet med sjofartsverkets anvisning om farledsplanering samt de uppgifter som
behdvs vid ruttplaneringen for utférandet av girar i enlighet med farledsgeometrin (se
t.ex. bild 6).

Manovrerings- och navigeringssatt vid lotsningen

Sjoforklaringen och de rutter som VTS-centralen registrerade pekar pa ett forfaringssatt i
enlighet med traditionell visuell navigering, dar ruttplanen baseras pa minnet. | samband
med sjoforklaringen namns inga distanser eller baringar som anvands da man lotsar
med radar. Man sdg uppenbarligen pa radarn som pa "ett landskap” och kurserna togs
ut pa kartan pa basis av minnet. Ett sddant navigeringssatt lyckas bara om rutten i
riktning mot sundet vid Gustavssvard ar sa rak som mgjligt.

Befalhavaren berattade att navigeringen skedde med radar. P& basis av bild 8 kan man
dra den slutsatsen att kl. 11:51 hade fartyget forlorat mojligheten att svanga tryggt in i
sundet. Situationen skulle ha kravt att fartyget redan tidigare hade styrts mot Stora
Ostersvartos spets, for att fa fatt i den planerade rutten. Den risksituation som ledde till
bottenkanningen uppkom omkring kl. 11:50, varefter en korrigering var mycket svar att
utfora.

Man maste pa alla satt forsoka halla kursandringen liten strax fore sundet. Detta ar
mojligt endast genom att halla kursen 199°- 200° (bild 6).

® Obligatorisk ruttplan for fartyg / Sjofartsstyrelsen Informationsblad nr 19/1.12.1995
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Det framgar inte av radarbilden (bild 9) att mojligheten att gora en trygg gir redan har
gatt forlorad. Att fortsatta framéat med kursen 205° leder till en farlig s-gir i sundet.

<] | Radarbildens matomrade var
« | enligt sjoférklaringen 0,75, bilden
o | var stalld pa omradet for relativ
« | rorelse och en kompass var
» | kopplad till radarn.
o | Kompasskursen var omkring 205°
« | enligt matning frdn VTS-centralens
w] | video.

o+ | Kursen foljer nastan
« | linjedragningen pa sjokortet, men
« | fartygets position ar cirka 90 meter

Bild 9. Rekonstruktion av radarbilden pa fartyget kl. 11:51:00.
Samarbetet pA kommandobryggan

Befalhavaren sade vid sjoforklaringstillfallet, att utkiken @nnu inte hade hunnit upp till
kommandobryggan. Darfor fungerade éverstyrmannen som utkik. Overstyrmannen sade
att han inte visste varfor utkiken inte hade kommenderats upp pa bryggan.
Overstyrmannen kallade inte sjalv upp utkiken.

| frAga om arrangemangen pa& bryggan blev det klart vid sjoforklaringen att
overstyrmannen inte fran sitt arbetsstélle sag vilkka kommandon befalhavaren utforde.
P& basis av detta befann sig dverstyrmannen inte vid den andra navigeringsplatsen vid
mittkonsolen p& bryggan, sdsom det borde vara under lotsning. Detta tyder ocksa pa att
befalhavaren inte pa férhand talade om vilka atgarder han tankte vidta.

Samarbetet pa kommandobryggan var bristfalligt under lotsningen. Lotsningen blev en
individuell prestation av befalhavaren och dvervakades inte med monitor. Befélhavaren
utforde positionsbestamningen, mandvreringen och tog hand om en del av radiotrafiken.

Radiotrafiken ar viktig med hansyn till samarbetet och den ger nyttig information om
trafikstockningar. P& JULIA hjalpte 6verstyrmannen befalhavaren med skotseln av
radiotrafiken. Vad betraffar lotsningen av JULIA var radiotrafiken stérande i det kritiska
Ogonblicket nar fartyget narmade sig sundet. Det stérande med radiokommunikationen
var att den var bade inexakt och onédig. VTS-centralen och sjobevakningsfartygen
tilampade god sed i radiotrafiken.

Den radiotrafik som storde JULIA borjade nar fartyget passerade spetsen pa Stora
Ostersvartd. BALTIC EAGLE tog kontakt med JULIA kl. 11:53:30 i samma 6gonblick
som JULIA borde ha borjat sin gir till babord. Det var onddigt att fraga om JULIA kommit
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genom sundet, eftersom inloppet till sundet syntes pa radarn pd BALTIC EAGLE och de
kunde allts& ha kontrollerat saken sjalva (bild 10). BALTIC EAGLE visste, pa basis av
radiosamtalet mellan VTS och VAARLAHTI, att JULIA anlander till sundet vid
Gustavssvard kl. 11:51. JULIA var bara ett par minuter forsenad, sa det var alldeles klart
att JULIA var inne i sundet. Att medvetet stbra ett fartyg som ar i sundet vid
Gustavssvard ar inte forenligt med god sed i radiotrafiken. Denna trafik pagick i 55
sekunder och kan narmast karaktéariseras som radiostbérande. BALTIC EAGLEs
hamnlots var i telefon och p& JULIA uppenbarligen 6verstyrmannen. JULIAs befalhavare
forsokte just da utfora de sista manoverrorelserna for att undga kanning med stranden.
JULIA hade bara ett par tre fartygslangder till land.

VTS-centralen uppmanade kl. 11:56:24 BALTIC EAGLE att sakta farten. Meddelandet
"sakta ned litet "(pa finska "hiljentele hiukan”) kunde ocksd ha inneburit en indirekt
uppmaning att "sakta ned” radiotrafiken ocksd, vilket skulle ha varit alldeles riktigt.
BALTIC EAGLE hade sysslat med inexakt och osaklig radiotrafik med VTS redan
tidigare. VTS-centralens vink hade ingen effekt. Efter samtalet hérdes nagon vid VTS
saga "det tog i” - men detta fororsakade ingen andring i radiotrafiken. Pa bild 10 tar
foren pa JULIA fast i stranden kl. 11:56:24.

VTS-centralen markte kl. 11:57:02 att nagot var pa tok och anropade JULIA. Det syntes
pa radarn att JULIAs for stod vid stranden, men radarsystemets registrering av farten
visade att fartyget annu rorde pa sig. | detta 6gonblick anvande befalhavaren
huvudmaskinen, rodret och bogpropellern. Fran JULIA svarade man pa svenska att man
inte hade nagra problem. Rosten var den samma som den med vilken trafikanmalan
gjordes pa svenska kl. 11:36:11. Samtalet skottes alltsd uppenbarligen av befalhavaren.
Bottenkanningen hemligholls och nagot samarbete mellan JULIA och VTS uppkom inte.

VTS-centralen upprepade kl. 11:57:24 forbudet for BALTIC EAGLE att ga in i sundet.
BALTIC EAGLE stannade.

BALTIC EAGLE inledde kl. 11:58:35 en serie pa tre samtal genom att fraga VTS-
centralen hur situationen ser ut, a&ven om inloppet till sundet och att JULIA var pa vag ut
ur sundet syntes pa BALTIC EAGLEs radar. Slutligen avbrét VTS-centralen det tredje
samtalet omkring kl. 12:02.

BALTIC EAGLE anropade JULIA omkring kl. 12:02 och fragade vart JULIA var pa vag,
aven om JULIA sakta rorde sig utat i farleden. JULIA besvarade sig inte med att svara
pa fragan, som upplevdes som helt onodig.

BALTIC EAGLE anropade JULIA pa nytt kl. 12:02:45 och fragade om JULIA ser dem i
radarn och med ett tillagg att JULIA gatt 6ver BALTIC EAGLEs heading line. Samtalet
var helt onodigt. JULIA svarade nagot, men mistsignalen dverrostade meddelandet.

19
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Bild 10. Radiotrafiken mellan kl. 11:53:30 och 12:02:45, vilket var det mest kritiska
skedet i JULIAs fard frdn Sumparn. Riktningen pa pilarna visar vem samtalen ar
riktade till. De med mork farg ifyllda symbolerna for fartyg och VTS-texterna visar
den station som sander meddelanden. JULIA svarar endast pa andras
forfragningar. BALTIC EAGLE star stilla fran kl. 11:58:35.

2.3 Raddninginsatserna

Egentliga raddningsinsatser forekom inte. Fartyget fick bottenkanning och en lacka, som
befalhavaren inte ansag utgdra en allvarlig fara for fartyget eller personalen.

23.1 Fartygets rorelser efter Gustavssvard

Enligt utdrag fran skeppsloggboken var vattnets hojd i tanken i forpiken enligt
ythéjdméataren 7,15 m. Utdraget ger den bilden att mataren avlastes samtidigt som
luckan till forpiken hade 6ppnats och man forsokte forgaves pumpa tanken tom kl. 13:35
— 14:40, medan fartyget Iag stilla vid Helsingfors kassun.

20
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Det forefaller inte troligt att djupgaendet i foren tkade med 3,15 meter endast pa grund
av att forpikstanken hade skadats. Om ythojden pa vattnet i forpiken avlastes fran
mataren medan fartyget var pa vag mot Helsingfors kassun, &ndras situationen.
Fartygets hastighet var enligt registreringen vid VTS-centralen 7 knop da det lamnade
Gustavssvard och redan 10 knop vid Grahara. Eftersom skadan fanns i framre delen av
bulben ar det maojligt att det dynamiska trycket, som foranleddes av farten pa 10 knop,
fick vattenytan att stiga med omkring 1,2 meter. Pa detta satt fas ckningen av JULIAs
djupgdende i foren till 1,95 meter och fartygets fortrim till omkring en meter. Detta
forefaller stamma Gverens med storleken pa skadan i foren.

JULIAs trim i foren medan fartyget gjorde 10 knop efter bottenk&nningen var en aning
over en meter. Langskeppskrangningen, alltsa trimlaget i foren, forsamrade fartygets
kursstabilitet, vilket forklarar de oavsiktliga svangar som JULIA gjorde. Utdver den
uppenbara svarigheten att styra fartyget hade befalhavaren en betydande mangd andra
uppgifter som géllde fartygets skador.

Radiotrafiken och reglerna for den

Radiotrafiken var inte till alla delar foérenlig med Teleférvaltningscentralens reglemente,
det internationella radioreglementet och IMOs foreskrifter och rekommendationer.

Anmalan on farosituation

Befalhavaren anmalde bottenk&nningen omedelbart till rederiet, men till VTS-centralen
anmalde han inte skadorna, aven om centralen fragade om JULIA hade problem. Nagot
nodmeddelande gavs inte, eftersom befilhavaren ansdg att skadorna var sma. Han
konstaterade inte att fartyget var i fara.

JULIA var en fara for den ovriga trafiken, eftersom hon hade tydliga
manovreringssvarigheter. Detta hade kravt sandning av ett internationellt iimeddelande.
Befalhavaren konstaterade kanske inte vad orsaken till mandvreringssvarigheterna var
annu da fartyget kom ut ur sundet, men det faktum att fartyget drevs nara Vastergrundet
visade att JULIA var till fara for den ovriga trafiken.

For att undvika risksituationer med 6vrig trafik borde fartyget ha sént ut ett iimeddelande
i enlighet med det internationella reglementet for radiotrafik. Det minsta JULIA kunde ha
gjort var att be VTS-centralen varna andra fartyg som befann sig i inloppsfarleden till
Helsingfors.
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JULIA kom sakta ut ur Gustavssvard
sund ett par minuter efter
grundkanningen.

BALTIC EAGLE hade i onddan kort till
en position, darifrdn det var mycket
svart att svanga in i sundet vid
Gustavssvard. Detta storde pa nytt
onddigt den fortsatta radiotrafiken.
BALTIC EAGLE borde ha f6rsokt
komma néara Véastergrundet for att giren
mot Gustavssvard skulle ga lattare.

JULIA gick forst mot bojarna vid
Vastergrundet. Fartyget styrde inte
tillfredsstallande. Vastbojen och
pricken vid Vastergrundet passerades
pa mycket nara hall.

Kl. 12:23:08 passerade JULIA Grahara
och svangde oavsiktligt pa fel sida om
farleden, det vill sdga till dstra sidan.
JULIA overskred linjen frdn Sveaborg
pa nytt och flyttade over till farledens
vastra sida.

Fortrimmet minskades uppenbarligen
med barlasttankarna, eftersom fartyget
utan svarighet kunde kdoras till Raumo.

Bild 11. Skadan i foren pa JULIA ledde till mandvreringssvarigheter. Bredden pa
farleden rackte knappt till, eftersom fartygets kursstabilitet gatt forlorad.
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Sakligheten i radiotrafiken

VTS-centalen, sjobevakningsfartygen och JULIA forde en saklig radiokommunikation,
men det fanns ett fartyg som inte foljde god sed i radiotrafiken inom VTS-omradet.

Finska teleférvaltningscentralens handbok for radiotrafik definierar saklighet vid VHF-
radiotrafik pa foljande satt:

Radiokontakterna skall hallas s& korta som mgjligt.

Alla onddiga sandningar ar forbjudna.

Det ar skal att komma ihag att all marin VHF-trafik kan horas av alla marina VHF-
radiotelefonsstationer inom horbarhetsomradet — det ar skal att 6vervaga vad man
sager.

Det internationella radioreglementet faststéller féljande allmanna regel om saken®:

All stations whatever their purpose, must be established and operated in such a
manner as not to cause harmful interference to the radio services or communica-
tions.

Radiotrafiken var inte foérenlig med de namnda reglerna. Den som skotte radiotelefonen
pa det fartyg som storde visste till en borjan inte namnet pa sig egen radiostation. Den
finska som han anvande var emellanat s& snabb att det inte gick att skilja orden fran
varandra. Han forkortade orden s& att deras betydelse blev oklar. Ett flertal ganger var
det han fragade om alldeles onddigt, eftersom det som fragan gallde syntes pa radarn.
Aven om det framkom av radiosamtalen att det fartyg som han anropade var pa det
smalaste stallet i Gustavssvard, fortsatte stérandet i radion. Svaren pa anropen var
delvis icke-yrkesmassiga.

Spraket i radiotrafiken

| radiotrafiken inom Helsingforsomradet rader stor spraklig brokighet. Det ar bekant att
det kan leda till missforstand, men det har inte varit allmant bekant att ocksa en slarvig
finska kan ge upphov till motsvarandet oklarheter. Det satt som spraket anvandes pa var
obegripligt ocksa for finska medborgare, som inte har finska som modersmal. Trafiken
ar inte trygg om viktiga meddelanden inte kan forstas.

Enligt den nuvarande lotsningsforordningen ° far en utlandsk befalhavare avlagga
farledsexamen i Finland. | forordningen finns ett tillaggskrav att beféalhavaren eller
styrmannen maste kunna finska eller svenska. Detta har motiverats med
sakerhetsaspekter. En rysk eller en estnisk befalhavare far lotsbrev med behjalpliga
kunskaper i finska. P& kanal 71 talas dock en dalig finska, som ar omgjlig att forstd om
man inte har finska som modersmal. "Sprakbarriaren” 6kar inte sakerheten.

" Teleférvaltningscentralens publikation 2000, Handbok i radiotrafik for radiooperatér med kusttrafikcertifikat,
punkt 8.6; Saklighet vid sandningar.

8 Manual for use by the Maritime Mobile-Satellite Services, Chapt. VI, ARTICLE 45, Harmful Interference. Inter-
national Telecommunications Union, Geneva 1996.

® Lotsningsférordning 92/1998 (Sjofartsverket, Informationsblad nr 7 / 25.2.1998).
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IMO behandlade anvandningen av manga sprak i radiotrafiken i instruktionen for VTS*
ar 1985:

In local areas the primary language may be the appropriate working language of
the country where the system is established, but English should be used where
language difficulties exist, in particular where requested by the master or the
VTS operator. For services established in areas where there are ships of many na-
tionalities, English may be designed as the working language.

Den farskaste resolutionen som ror VTS ar fran ar 1997. Dar rekommenderas att
information med syftet att hjalpa VTS att nd de mal som stalls for det maste begransas
till enbart nédvandiga uppgifter. IMOs Standard Marine Communication Phrases-
anvisningen borde anvandas nar det & andamalsenligt. Standard Marine
Communication Phrases ar engelsksprakig.

Det ar helt klart uttryckt i IMOs rekommendation att engelska bér anvéandas inom
omraden med spraksvarigheter. Inom Helsingfors VTS-omrade talas manga sprak i
radiotrafiken och man vet att detta ger upphov till missforstdnd. Det nya med fallet
JULIA &r att ocksa illa talad finska ar en risk.

VTS-centralens roll som 6vervakare av radiotrafiken

Tidigare Overvakade Post- och Televerkets kustradiostationer att radioreglementet
foljdes. Efter Televerkets privatisering har denna 6vervakning upphort.

Enligt instruktionen foér VTS-centralen *? hérde det enligt befattningsbeskrivningen till
trafikledarens uppgifter att dvervaka att foreskrifterna om trafiken foljs. Instruktionen
specificerade inte foreskrifterna, som till exempel sjofartsverkets lotsningsanvisning eller
televerkets reglemente for radiotrafik.

Om de uppgifter som VTS-centralen har att 6vervaka inte specificeras, undergravs
centralens auktoritet. Redan det osakliga spraket i radiotrafiken skvallrar om nedsatt
auktoritet, eftersom VTS inte tar itu med det. Det faktum, att ett fartyg inte talar om sina
problem, fastan centralen staller en fraiga om dem, pekar p4 samma sak.

% 1MO A. 578 (14) Nov.1985, ANNEX, Chapt. 1, 3.4 Communications, 3.4.3.
MO A.857 (20) Nov. 1997, Annex 1, 2.4 Communication and reporting.
12 Samarbetsavtal om anvandningen och uppréatthllandet av Helsingfors VTS-system 31.10.1997.
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3.1

3.2

3.21

SLUTSATSER

Handelsekedjan som ledde till bottenk&nningen
Héandelsekedjan som ledde till JULIAs bottenkénning var foljande:

. Det var tat dimma pa Kronobergsfjarden och i sundet vid Gustavssvard.

. Girarna mot sundet vid Gustavssvard foljde kurserna 186° och 203°, vilka stamde
overens med linjedragningen pa sjokortet.

e Giren till kursen 186° forsenades varvid den faktiska rutten flyttades 90 meter
Osterut.

» Den faktiska rutten korrigerades inte, det vill sdga fartyget girade inte till kursen
203° tid.

«  Det forsta misstaget ledde till ett andra, det vill sdga den faktiska rutten fortfor att ga
oster om linjerna pa sjokortet. De faktorer som ledde till olyckan kunde inte langre
korrigeras néra udden vid Stora Ostersvarto.

«  Nar fartyget narmade sig sundet holl den faktiska rutten pa att leda till en farlig s-gir.

. Osaklig radiotrafik stérde befalhavaren i det kritiska dgonblicket.

« Befalhavaren saktade farten och backade, och fartyget forlorade styrformagan till
foljd av det.

 JULIA fick bottenkanning vid den branta stranden vid Gustavssvard. Till foljd
uppkom en lacka i forpiken.

Ett flertal bakgrundsfaktorer medverkade till uppkomsten av handelsekedjan.

Faktorer som bidrog till olyckan

Befrielse frdn anvandning av lots, utan farledsexam som &r en forutsattning for
dispensen, bidrog till olyckan. Det gjorde &ven valet av de pa sjokortet inritade rutterna,
avsaknaden av en skriftlig ruttplan, bristfalligt samarbete pa kommandobryggan, den
storande radiotrafiken fran ett annat fartyg och den allmant 6versiktliga karaktaren av
instruktionen fér VTS-operatdrernas verksamhet.

Navigering utan lots

Ett finskt fartyg var befriat fran anlitande av lots vid resor mellan finska hamnar enligt
principen i den d& gallande lotsningsforordningen. Nar ett fartyg lamnade Sumparn for
en resa utanfor Finlands grans maste det anlita statslots i sundet vid Gustavssvard, men
vid en resa till Raumo behévdes inte nagon lots, &ven om situationen med hansyn till
lotsningen var likadan. Farledsexamen kréavdes inte av beféalhavaren.

Befrielse fran anvandning av lots forutsatter att lotsningen kan sakras pa annat satt.
Lotsningsskickligheten kontrollerades inte genom nagon foreskrift. Saledes var det krav
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3.2.3

pa ruttplanering som stélldes i férordningen om vakthalining ombord p& fartyg™ det
enda medlet att sékra lotsningen.

| den nya lotsningsforordningen** har missférhdllandet korrigerats. Befrielse fran
anlitande av lots forutsatter farledsexamen av beféalhavaren. Examen kan inte avlaggas
om inte en ruttplan presenteras.

Korlinjerna

Av de erfarenheter som utredningen har gett kan man bedéma att lotsarna pa basis av
sin erfarenhet ar kapabla att styra genom sundet sa, att korlinjerna béttre utnyttjar
vattenomradet dn vad som &r fallet med den linjedragning som finns inritad pa sjokortet.
De rutter som lotsarna anvander foljer béattre de internationella principerna for
farledsplanering an linjedragningarna pa sjokortet. Om man féljer linjedragningarna pa
sjokortet leder det latt till att fartyget hamnar utanfor farledsomradet.

Principerna for farledsplanering kan tillampas pa faststéllande av ratta korlinjer.

Nar befalhavaren korde utan lots stodde han sig pa linjerna i sjokortet sdsom han kom
ihdg dem. Eftersom det saknas anvisningar frAn myndigheterna om ruttplanering, ar
sjokortet den enda bakgrundsfaktor som leder befélhavarens aktioner. De linjer som
finns inritade pa sjokortet ar inte lampliga med tanke pa lotsningen nar ett fartyg narmar
sig sundet vid Gustavssvard.

Instruktion om ruttplanering

Den viktigaste bestammelsen som framjar sjosdkerheten vid navigering i farleder ar
rekommendationen om ruttplanering av &r 1973". IMO har Iatit upprepa
rekommendationen flera ganger under ett kvartssekel. P& ett allmant plan har kravet
ocksa upprepats nationellt manga ganger. Nagon instruktion om hur planen skall
utarbetas har inte publicerats. Korlinjerna bér spela en central roll i anvisningarna.
Ruttplanens korlinjer for bade farledens raka avsnitt och girar kan faststallas pa basis av
sjofartsverkets och internationella instruktioner om farledsplanering. Det gar inte att
kontrollera hur val ruttplaneringen fullféljs om det inte finns en anvisning om hur
ruttplanen skall goras.

Fallet JULIA visar att en instruktion om ruttplanering pa basis av de internationella och
sjofartsverkets instruktioner om farledsplanering hade hjalpt befalhavaren att planera
rutten pa ratt satt. Avsaknaden av ruttplanerings instruktion leder ocksa till att lotsarnas
och befalhavarnas korlinjer skiljer sig fran varandra, vilket ar en risk i situationer dar
fartyg moter.

'3 Eorordning 666/1981.

4 Foérordning 92 / 1998.

MO res. A. 285 (VIII) 20 Nov. 1973. Recommendation on Basic Principles and Operational Guidance relating
to Navigational Watchkeeping. ANNEX A, (iii) (1).
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3.2.6

Navigeringsvanan vid lotsning och samarbetet pa kommandobryggan

Den raddande tata dimman hade kravt ett gott samarbete. Samarbetet pa bryggan var
bristfalligt och bidrog till olyckan. Lotsningen forblev en individuell prestation som
befalhavaren utférde ensam. En dokumenterad ruttplan hade underlattat. Det
sakerhetsledningssystem (ISM) som kravs av rederier och fartyg korrigerar ett bristande
samarbete, men kravet var inte i kraft for JULIAs del nér olyckan agde rum.

Enligt principerna i sakerhetsledningssystemet skall rederiet faststalla sattet att
samarbeta vid lotsning oberoende av om fartyget lotsas av statslots, befalhavare eller
styrman. Samarbetssattet skall dokumenteras.

Det internationella radioreglementet

Att forpiken vattenfylldes inverkade pa fartygets kursstabilitet, vilket ledde till att fartyget
svangde fran farledens ena sida till den andra. Manovreringssvarigheterna borde
antingen ha anmalts med ett ilmeddelande enligt det internationella radioreglementet
eller genom en anmalan till VTS-centralen.

Att det internationella radioreglementet inte féljdes, vilket skedde upprepade ganger, ar
ett problem som utredningen inte finner en rationell orsak till. Féreskrifterna ar klara,
apparaturen &r installerad och alla har fatt utbildning om forfaringssatten i trafiken — men
foreskrifterna foljs inte. Bristande utbildning eller avsaknaden av teknisk utrustning &r
inte orsaken.

Ett fartyg foljde inte forfaringssatten i radioreglementet ens i den vanliga radiotrafiken.
Denna radiotrafik storde lotsningen av JULIA. | dagens situation kan en stérande och
osaklig radiotrafik paga utan att nagon tar itu med det.

VTS-centralens uppgift som dvervakare

| VTS-centralens instruktion ndmns att det ar VTS-formannens och sjotrafikledarens
uppgift att dvervaka att foreskrifterna om sjotrafik efterfoljs. De foreskrifter som skall
Overvakas specificeras inte i instruktionen.

P& den elektroniska kartan vid VTS-centralen fanns inritad en korlinje till sundet vid
Gustavssvard som stammer 6verens med sjofartsverkets anvisning om farledsplanering.
P& grund av att instruktionen for VTS-operatéren ar av sa Oversiktlig karaktar kunde
VTS-operatoren inte meddela fartyget att det befann sig pa fel sida, det vill saga Gster
om, ideallinjen. Den “rattrogna” rutt som syns pa bildskarmen vid VTS-centralen var
endast VTS-centralen "egen rutt”, vars funktionalitet jamférdes med den faktiska
trafiken. Den officiella linjen pa sjokortet foljer inte statlotsarnas korlinjer och inte heller
principerna i sjofartsverkets anvisning om farledsplanering. VTS-centralen kan inte
framja sakerheten genom att 6vervaka de riktiga korlinjerna, om dessa inte definieras
och om det inte ges fullmakter att 6vervaka dem.
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Lotsningsanvisningarna och foreskrifterna om radiotrafik ar bestammelser som galler
trafiken. VTS-operatoren kan inte dvervaka att de foljs, eftersom de faktorer som skall
Overvakas inte har specificerats.

VTS roll har med avsaknaden av anvisningar begransats till att férmedla information.
Det framjar givetvis sakerheten, men VTS skulle ha storre effekt i fraga om att framja
sakerheten om reglerna om Overvakningen skulle specificeras pa praktisk niva i VTS-
instruktionen.



C 2/1998 M

Ms JULIA, bottenk&nning i sundet vid Gustavssvard 07.01.1998

4.1

4.2

REKOMMENDATIONER

Den nya lotsningsférordningen kréver farledsexamen av befélhavaren och ISM-koden
sakerstaller for sin del att rederiet utarbetar instruktioner for riskfyllda situationer.

Sadana instruktioner hjalper till att sakerstalla ratt bemanning och samarbete under
lotsning. Med dessa nya foreskrifter gar det att paverka en del av de bakgrundsfaktorer
som bidrog till olyckan.

Ruttplanen och rutterna

Befalhavarna behodver en detaljerad anvisning om ruttplanering for planeringen av
lotsningen i praktiken. Principerna for farledsplanering kan tillampas pa faststallandet av
riktiga korlinger och gir geometrin. Sjtfartsverkets principer for farledsplanering har
punlicerats, men nagon anvisning om planeringen av lotsningen pa basis av dem finns
inte. Anvisningen borde utarbetas av myndigheterna for att den skall foljas.

Utredningen rekommenderar att

1. sjofartsverket utarbetar och publicerar sddana kriterier for ruttplanering dar det ingar
anvisningar for planeringen av koérlinjer och girar.

Anvisningar for VTS-operatdren

Olycksfallet avslojar avsaknaden av overvakning av radiotrafiken, eftersom nagot
meddelande om svarigheterna att mandvrera fartyget inte gjordes och for att ett fartyg
inte foljde de regelratta forfaringssatten.

Utredningen rekommenderar att Finska vikens sjofartsdistrikt

2. iinstruktionen fér VTS-operatoren lagger till ett avsnitt som géller radiotrafiken inom
VTS-omradet med syftet att Teleférvaltningscentralens reglemente for radiotrafik
skall 6vervakas.

D& ett fartyg narmar sig sundet vid Gustavssvard har korlinjerna en avgorande
betydelse for att lotsningen skall lyckas. VTS-centralen har den ratta rutten
inprogrammerad pa en elektronisk karta. Den borde faststallas som officiell rutt i
instruktionen fér VTS-operatéren.

3. instruktionen for VTS-operatéren boér publiceras och delas ut till lotsarna och
rederierna. | instruktionen skall finnas en ritning éver de rutter och vantplatser som
skall féljas vid sundet vid Gustavssvard.
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VTS och spréket

Trafikomradet for Helsingfors VTS &r ett livligt internationellt trafikomrade och flera olika
sprak ar i anvandning inom det. Oredan Okas av nagra finska radiotelefonskotare som
talar snabbt och otydligt och anvander slangord.

Utredningen rekommenderar att

4. Finska vikens sjofartsdistrikt anvisar Helsingfors VTS att i enlighet med IMOs
rekommendation anvanda engelska vid trafikanmalningar och vid ledningen och
Overvakningen av trafiken.

Helsingfors 7.4.2003
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Martti Heikkila Kari Larjo



FORTECKNING OVER KALLBILAGOR

Foljande kallbilagor forvaras vid Centralen for undersokning av olyckor:

1.

2.

Sjoforklaring av befallhavaren 25.2.1998 med bilagor

Protokoll fort vid sjoférklaring 25.2.1998 i Alandssjorétt, H 98/152
Registreringar av Helsingfors VTS

JULIAs kommandobryggas arrangemang ritningar

Sundet vid Gustavssvard. Forbattring av sakerheten. Utredning av en arbetsgrupp;
Sjofartsstyrelsen, Finlands Rederiférening, Museiverket och Helsingfors Hamn,
18.01.1996, sida 11.

M/S  TALLINKs grundkadnning i sundet vid Gustavssvard 22.04.1995,
Undersokningsrapport 2/1995, sid. 16 och 53 (pa finska).



