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Undersdkningsrapport
B5/2004M

M/S GLOBAL FREIGHTER, bottenké&nning i Kalvholms-

grundet 21.9.2004

Oversattning av den originala finnsprékiga rapporten

Denna undersdkningsrapport har gjorts for att forbattra sdkerheten och for att férhindra nya olyckor. | denna rap-

port behandlas inte nagra eventuella ansvar for olyckan eller ersattningsskyldigheter. Anvandning av undersok-
ningsrapporten for andra andamal an for forbattring av sékerheten bor undvikas.
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SAMMANFATTNING

M/S GLOBAL FREIGHTER fick bottenkanning den 21.9.2004 i Kalvholmsgrundet, norr om Nagu.
Efter bottenkénningen kordes fartyget i land mellan Lévskar och Vanrock.

GLOBAL FREIGHTER var pé vag till Stockholm fr&n Abo och hade p& grund av trafiklaget svangt
in pa en mindre trafikerad led. Vid detta ledparti finns en S-kurva déar fartyget drev utanfor leden
och fick bottenkanning, varpa det sprang en lacka. Befalhavaren ansag att skadan var allvarlig
och beslot att kora fartyget iland. Inga person- eller miljoskador fororsakades av olyckan. Fartyget
fick skador som gjorde det nédvandigt att bogsera det till varvet fér reparation.

Vid undersokningarna kom det fram att varken samarbetet och instrumenten péa fartygets kom-
mandobrygga eller rederiets sékerhetsledningspraxis var lAmpade for denna typ av trafik. Man
fann dessutom att bedomningen och hanteringen av riskerna i samband med ledbytet inte stdd-
des av VTS-centralens direktiv. Av denna anledning var kommunikationen mellan fartyget och
VTS-centralen otydlig.

Under raddningsaktionerna observerade man att sjéraddningscentralen fick uppgiften att sanda
nodmeddelandet. | alla andra avseenden gick bade myndighetsinsatserna och de av befalhava-
ren ledda raddningsinsatserna samt den interna evakueringen pa fartyget val.

Kommissionen rekommenderar att myndigheterna fortydligar féreskrifterna om nédkommunika-
tion samt VTS-reglerna i friga om kommunikation.
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SUMMARY

M/S GLOBAL FREIGHTER, GROUNDING AT KALVHOLMSGRUNDET, SEPTEM-
BER 21, 2004

The Finnish flagged ro-ro vessel M/S GLOBAL FREIGHTER, grounded on September 21, 2004
at Kalvholmsgrundet, on the north side of Nauvo island in Turku Archipelago, South-Western
Finland. After the grounding the vessel was steered to the shore between the islands of Lovskar
and Vanrock.

GLOBAL FREIGHTER was on her way from Turku to Stockholm and she had changed to the
seldom used parallel fairway due to traffic situation. This part of the fairway has a S-curve, in
which the vessel drifted outside of the fairway and grounded. She started to take in water. The
Master estimated the damages so extensive that he decided to steer the vessel to the shore.
There were neither person injuries nor environmental damages. After refloating the damaged
vessel had to be towed to dry dock for reparations.

The investigation revealed that the co-operation on the bridge, the bridge equipment and the
owner’s safety management procedures were not suitable for this kind of operation. In addition it
was discovered that the regulations for VTS did not support the estimation and the management
of risks resulting from an unscheduled change of the fairway. Due to this, communication be-
tween GLOBAL FREIGHTER and the VTS-center was not clear.

The observation from the rescue operation was that the sending of the distress call relay was left
to the Maritime Rescue Co-ordination Centre. Otherwise the actions of the authorities as well as
both the vessel's rescue operation and inboard evacuation led by the Master succeeded well.

The investigation commission recommends that the authorities clarify the regulations for the dis-
tress traffic and the guidelines for the VTS in terms of communication.
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FORKORTNINGAR

AIS
ARPA
BRM
CURVED EBL
COG
DGPS
DSC
EBL
FU
GPS
GM
GMDSS
GZ

HF
HDG
IMO
IALA

KM

KG

MF

SFS
MRCC
MRSC
MOB-bat
MAYDAY RELAY
NFU
RADIUS
SMS
SOLAS
SSB
STCW

T™MC
UTC
VHF
VRM
VTS

Automatic Identification System

Automatic Radar Plotting Aid

Bridge Resource Management, samarbete pa bryggan

Svangradie och fartygets paféljande riktning

Course Over Ground, kurs dver grund

Differential Global Position System

Digital Selective Call

Electronic Bearing Line

Follow Up

Global Position System

Metacentric height, metacentrisk hojd

Global Maritime Distress and Safety System

Righting moment, rdtande moment

High Frequency, 3—30 MHz.

Heading, kompasskurs

International Maritime Organization

The International Association of Marine Aids to Navigation Lighthouse
Authorities.

Lyftpunkten for fartygets deplacement ligger vertikalt éver fartygets kol.
KM &r avstandet mellan denna punkt och kélen.

Avstand mellan kélen och fartygets tyngdpunkt

Medium Frequency

Sjofartsstyrelsen

Maritime Rescue Co-ordination Centre, Sjoraddningscentral

Maritime Rescue Sub- Centre, Sjoraddningsundercentral

En sjovardig, snabb raddningsbat for raddning av nédstallda ur vatten
Nodmeddelande & annans vagnar

Non Follow Up

Svangradie = hastighet / vinkelhastighet

Safety Management System

Generalkonventionen om sékerheten for ménniskoliv till sjoss

Single Side Band, amplitudmodulerad sandning med en sidofrekvens
International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers

Transmitting Magnetic Compass

Universal Time Co-ordinated

Very High Frequency, frekvensomrade 300-3000 MHz.

Variable Range Marker

Vessel Traffic Service
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FORORD

Efter upplysning om att ro-ro-fartyget GLOBAL FREIGHTER fatt bottenkanning p4 omradet vid
Lovskars farledskorsning den 21 september 2004 tillsatte Centralen for undersékning av olyckor
en undersdkningskommission den 23 september. Sjokapten Kari Larjo utndmndes med eget
samtycke till ordférande for kommissionen och sjokapten Tapani Salmenhaara utndmndes till
medlem. Kommissionen inkallade sakkunnighjalp fran undersokare Sanna Sonninen, major i.a.
Pertti Siivonen, DI Jaakko Lehtosalo och flygkapten, psykolog Matti Sorsa.

Eftersom olyckan intraffade pa en livligt trafikerad och relativt trang farledskorsning utférdes un-
dersodkningen med iakttagande av trafikregleringssystemets roll for styrningen av korsande trafik
med varierande hastigheter. Ocksa standardmetoderna som foljs vid 6verraskande andringar i
fartygets fardplan och ansvarsfrdgor togs under granskning. Skadorna i samband med botten-
kanningen ledde befalhavaren till att kora fartyget i land for att hindra det fran att kantra eller t.o.m.
sjunka. Da skadorna granskades undersoktes aven huruvida befalhavaren hade gjort en plausi-
bel beddmning av situationen.

Flera fartyg som befann sig pa omradet deltog i raddningsoperationen; foljaktligen granskades
sakerheten for de fartyg som blivit kallade till omradet och de som blivit befriade utifran den for-
hojda risken i samband med insatserna.

Utldtanden om undersokningsrapporten. Det sista utkastet till rapport sdndes pa remiss i en-
lighet med 24 § i férordningen om understékning av olyckor (79/1996) och fér kommentarer till
kommunikationsministeriet, Sjofartsverket, staben fér gransbevakningen, samt fartygets befalha-
vare, linjelots och rederiet.

Utlatanden om utkastet till undersokningsrapport kom fran kommunikationsministeriet och fran
staben for gransbevakningen.

PowerLine

Bild 1. M/S GLOBAL FREIGHTER

VI
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1 HANDELSERNA OCH UNDERSOKNINGARNA
1.1 Fartyget
1.1.1 Allméan information

Tabell 1.

GLOBAL FREIGHTER, allméan information.

Fartygets namn

M/S GLOBAL FREIGHTER (ent Stena Freighter, ent Jolly
Turchese, ent Jolly Giallo, ent. Stena Freighter, ent. Merzario

Ausonia)
Identifiering 0OJLB
IMO- nummer 7528568
MMSI- nummer 230959000
Hemort Maxmo

Agare Lillbacka Powerco Oy, Alahdrméa

Byggt Ulsan, Sydkorea, 1977

Klass Lloyds Reg, +100 A1+ LMC+ UMS, Isklass 1A
Draktighet 13145

Netto 3944

Dodvikt 8698 t

Storsta langd 156,0 m

Bredd 216 m

Djupgaende 7,3 m

Storsta hojd fran | 36,1 m

vattenlinjen

Paakoneet 2 x 7800 hp (11474 KW), SEMT Pielstick 12PC2-5V

Forpropeller

745 kKW, Electric CPP

Propellrar 2 st

Kawasaki-Escher-Wyss, 4-blads CPP

Roder

Tva separata roder var synkroniserade sinsemellan.

Dokument

Tabell 2. Bilagor till sjoforklaringen.
Dokument Utfardat | kraft
Bemanningscertifikat 29.07.2004 | 07.08.2009
Nationalitetscertifikat 09.02.2004
Lastlinjecertifikat 02.07.2004 | ett ar
Matbrev 26.01.2004 | 30.09.2006
Utrustningssakerhetscertifikat 02.08.2004 | ett ar
Sakerhetsorganisationscertifikat | 16.04.2004 | 15.04.2009
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Bemanning

Tabell 3. Fartygets bemanning Overtréffade sjofartsverkets krav. Bemannings-
certifikatet kravde en bemanning p& minst 13 personer. Fartyget var
bemannat med 19 personer.

Tjanstestalining Kra\_/ _enligt bemannings- F_artygets faktiska beman-
certifikat ning
Befalhavare 1 1
Overstyrman 1 1
Styrman 1 2
Styrman (lotsexamen) 1
Batsman 1
Matros 3 2
Lattmatros 2
dacks- och maskinbehorig-
het L
Maskinchef 1 1
I maskinméstare 1 1
Il maskinméstare 1 1
Reparator 1
Elektriker 1
Maskinreparattr 1
Reparator eller elektriker 1
Kockstuert 1 1
Koksbitrade 1 2
SAMMANLAGT 13 19

Befalhavaren hade tjanstgjort i befalsuppgifter sedan ar 1973 och fatt lotsbehorighet for
rutten &r 1983. Han hade varit befalhavare pA GLOBAL FREIGHTER sedan fartyget
koptes till foretaget Lillbacka Powerco den 9 februari 2004. Befalhavaren hade atervant
fran sin semester samma dag som olyckan intraffade. Han hade arbetat i sex timmar
fore olyckan.

Vaktstyrmannen hade varit styrman i ett ar. Han borjade som andra styrman pa GLO-
BAL FREIGHTER den 20 juli 2004. Styrmannen hade hallit vakt i en timme fére olyckan.
Han hade arbetat i nio timmar inom samma dygn. Under foregdende vecka hade han
arbetat i 68 timmar.

Ett fartyg behover inte anvanda lots om befalhavaren har avlagt farledsexamen och er-
hallit linjelotsbrev’ (linjelots &r inte en yrkesbeteckning). Med anledning av det 1dnga av-
st&ndet mellan Abo och Stockholm och p& grund av arbetstidsféreskrifterna bor en an-
nan lotsningskunnig person finnas ombord. Den 4 maj 2004 anstélldes en extra styrman
med farledsexamen till fartyget?. | denna utredning kallas han for lotsstyrman. GLOBAL

! Lotsningslagen 940/2003, 5 § 3 mom, 1 punkten).

2 Tjanstebenamningen for privata lotsar har varierat. Den ursprungliga benamningen ar 1867 var lotsstyrman. |
forordningen om passagerarangfartyg ar 1890 dndrades benamningen till Ianglots. Ar 1928 (férordning nr 200)
befastes benamningen linjelots. Forordningen om linjelotsar upphavdes ar 1998. Yrkesbenamningen linjelots
eliminerades, men man fortsatte att anvanda benamningen for linjelotsexamina. En linjelotsexamen ar ett far-
ledsprov som inbegriper ett skriftligt prov om respektive farled och ett praktiskt lotsningsprov.
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FREIGHTER trafikerade fran Abo till Tyskland varannan gang och varannan géng till
Stockholm. Pa kommandobryggan fanns en bemanningsfoérteckning som avsedde trafiken
till Tyskland, fran vilken lotsstyrmannen saknades. En bemanningsforteckning daterad
21.9.2004 dar lotsen fanns antecknad lag bifogad till sjoforklaringen. Lotsstyrmannen
fanns ombord endast under resorna till Stockholm. Hans arbetstid fore olyckan ar okand.

Kommandobryggan och dess instrument

Fartyget ar byggt i Sydkorea ar 1977. Brygglayouten &r sedvanlig for sin tid; instrumen-
ten placerades pa en lang instrumentpanel vid den framre kanten. Radarutrustningen
placerades i instrumentpanelens bada endar. Radioapparaterna monterades i en egen
konsol.

Tabell 4. Radioapparaterna & monterade i en separat konsol. Modellerna ar
harledda fran fotografierna.
Instrument Instrument
Sailor Compact VHF DSC RM2042 HF-SSB RADIO SYSTEM, TRP 7000, telefon
Sailor Compact RT 2046, VHF- MF/HF CONTROLLER-RECEIVER,
telefon DSC 9000
Furuno NX 500 Navtex mottagare

Utrustningen var i en boérjan utplacerad utan att iaktta de olika arbetsuppgifterna och
samarbetet pa kommandobryggan. Nar GLOBAL FREIGHTER inledde trafiken mellan
Abo och Stockholm vidtogs atgarder for att rétta till detta missférhéllande. Till instru-
mentpanelens hégra a&nda monterades nya instrument som var nédvandiga for lotsning-
en och dess dvervakning.

Tabell 5. GLOBAL FREIGHTERSs navigationsinstrument enligt sjéférklaringen.
Instrument st | Instrument st
Standardmagnetkompass i taket pa 1 | Atergivningsanordning fér mag- 1
kommandobryggan netkompassen (TMC)

Magnetkompass i reserv 1 | GPS-satellitmottagare 2
Gyrokompass 1 | radar X-band, 3-sm, 9 GHz 1
Dotterkompasser for gyrokompassen 3 |radar 3 GHz /9 GHz 1/1
Baringsrepeterare for gyrokompassen 2 | ARPA 3
Automatstyrning 1 | Automatic Identification System 1

AlS

Baringslinjaler 2 | Hastighetsmétare genom vattnet 1
Korrigeringsanordningar fér kurs och 1 | Hastighetsmaétare 6ver grund 2
baring

Den ursprungliga styrplatsen och autopiloten var placerade mitt pa instrumentpanelen
pa fartygets mittlinje. | taket ovanfor fanns magnetkompassens periskop och en bild-
skarm som visade rodervinkel i tre riktningar. | instrumentpanelens vanstra kant fanns
en gammal men pa sin tid mycket modern Kelvin & Hughes ARPA-radarbildskarm. Ap-
paraten anvéandes inte men var tekniskt sett anvandningsduglig.
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Tabell 6. Forklaringar till bild 2.

Nr | Instrument Nr | Instrument

1 Sperry Gyropilot (ej i an- 11 | Mekanisk kompasskursvisare for rors-
vandning), méatare som visar mannen.

order for roderlaget, kursrita-
re och

manuell FU- och NFU-
styrning

2 Kelvin & Hughes HR 3061- 12 | Dimmer fér magnetkompasslampa
radar, funktionell men ej i

anvandning

3 Navigationsljus 13 | Trimmatare, SAJ

4 Kopplingar, ventilation av 14 | Digital kompassbildskarm, Anchitz
lastrum

5 Ekolod 15 | Kvittering av maskininstruktioner, d.v.s.

reservanordning foér dessa.

6 Ljudsignalgivare, TYFON 16 Induktionstelefon

7 Signallampa 17 | Snabbtelefon fér anrop, larmning

8 Krangningsindikator 18 | Tryckknapp for ljudsignal

9 Roderpumpar 19 | Larmningar

10 | Sperry Doppler logg SRD
3D1

Fartyget hade enligt sjéforklaringen tva loggar som matte fartygets rérelse i forhallande
till botten. Fartyget hade ocksa tvd GPS-apparater.
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Bild 3. En lotsningsstation hade byggts pa kommandobryggan pa instrument-
bréadans hogra kant. Stationen saknade en vinkelhastighetsméatare. Roder-
vinkelindikatorn fanns i en pelare till hdger om det elektroniska sjokortet.

Tabell 7. Forklaringar till bild 3.
Nr Instrument Nr Instrument
1 | Mekaniska maskintelegrafer 14 F:]AY'_I'HEON méatare av relativ vindriktning och
-hastighet.
Propelirarnas stianin 15 Kelvin & Hughes 6000A S-band (10 sm sanda-
2 P gning re), antenn i féren (lotsens radar)
3 | Propelleraxiamas varvtal 16 Ilzléléboll till vilken alla radarfunktioner &r kopp-
. . Dator med det elektroniska sjokortsprogram-
4 | Nodstopp fér huvudmotorer 17 met NaviSailor 2400.
5 | Indikator for forpropellerns stigning 18 Rullboll fér NaviSailor 2400 (mus)
6 | Amperematare for forpropellermotor 19 Keyboard for NaviSailor 2400
Val av NFU- eller FU-lage for forpro- EMRI-automatpilot Anordningen forevisas i
7 20 ) . " ;
peller stdrre detalj med en stdrre bild.
8 | NFU-kommandon for férpropeller 21 Manuell FU-styrning
9 Yal av styrplats_for forpropeller i alla 29 VHE-radiotelefon
lagen (mitten—vingar).
10 | FU-styrspak for forpropeller 23 SHIPMATE GN30, GPS
1 Val av NFU- eller FU-lage for huvud- 24 SIMRAD GN33, GPS
motorer
Val av styrplats for propellrar (mitten— o5 Kelvin & Hughes 5000t x-band (3-sm-
12 vingar). séndare), antenn i masten
Reglering av huvudpropellrarnas - . .
13 stigning | NFU-styrning 26 AIS, Minimum Information Display, SAAB
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Anvandargranssnitt och bildskarmar vid lotsningsplatsen

Lotsningsplatsen var utrustad med de viktigaste apparaterna for positionering och styr-
ning. Mandverdonen for propellrarna fanns till vanster och styrdonen till hoger. Framtill
fanns en radar och till hbger bredvid denna en radiotelefon och ett elektroniskt sjokort.
Propellerstigningen justerades med spakar som var lasta pa plats med skruvhylsor.
Spakarna var forsedda med tryckknappar i &ndorna for en snabb justering av propeller-
stigningen. Spakarna var utplacerade langt ifran varandra vilket gjorde att lotsstyrman-
nen var tvungen att lamna lotsningsstationen for att justera hastigheten.

Radarreglage Kelvin & Hughes -radarna som fanns i bada kanterna av den langa in-
strumentbradan tillhérde tva olika tidsepoker. Medan modellen till vanster var fran 1970-
talet var den hogra en modernare motsvarande modell. Reglagen pa den &aldre radarn
foljde en tidigare praxis i vilken de viktigaste justeringarna skéttes med analoga reglage.
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Pa den gamla Kelvin & Hughes-radarn var de viktigaste reglagen latta att anvanda
Bild 4. Kelvin & Hughes -radarn i vanstra kanten av instrumentbradan var funktio-
nell men anvandes inte. Reglagen for radarskarmen, baring (EBL) och av-
stand (VRM) kunde anvandas samtidigt som man observerade radarskar-
men.

Den moderna Kelvin & Hughes -radarn har mdjlighet att planera girarens Wheel Over
Point, enligt foljande: Marktren fors in pa NAV-faltet och en av tre knappar trycks ner
(valfri).

Markdren fors in pa CURVED EBL-faltet och en valfri knapp av tre trycks in igen.
Markéren fors in pd RADIUS-faltet.

Markoren halls i RADIUS-faltet och den vanstra knappen halls nertryckt.
Svangradien justeras till dnskat varde med styrkulan.

Markoren flyttas till den réda linje som visar den nya kursen.

SELECT trycks.

Den nya kursen flyttas mot den 6nskade punkten dit man vill styra.

SELECT trycks.

Svangen skall paborjas nar CURVED EBL ligger ovanpa den nya kurslinjen. Samti-
digt som girkommandot ges, maste man ge en signal till radarn om att giren ar pa-
bérjad.

© N A LDNE



B5/2004M

M/S GLOBAL FREIGHTER, bottenk&nning i Kalvholmsgrundet 21.9.2004

== . Markdren fors med rullbollen till
faltet utanfoér radarns bildrér. Se-
dan aktiveras den 6nskade funk-
tionen, varpa bildskarmen visar
de funktioner som motsvarar de
tre tryckknapparna for rullbollen.
Funktionerna omfattar langa seri-
er av knapptryck. Denna metod
tvingar anvandaren att koncentre-
ra sig for att bestamma vilka falt
som skall aktiveras.
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Bild 5. Anvandargranssnitt for den nya Kelvin & Hughes-radarn som fanns i hdgra
andan av instrumentpanelen pa GLOBAL FREIGHTERs kommandobrygga
och som lotsen var tvungen att anvanda.

Lotsstyrmannen ar tvungen att anvanda en elektronisk baringslinjal (EBL) for att faststal-
la startpunkten for svangen. For denna atgard kravs endast foljande tva kommandon:

1. Markoren flyttas med styrkulan till "EBL-fonstret” pa radarns bildror.

2. En valfri knapp trycks varpa markoren flyttas till den elektroniska béaringslin-
jalen som foljaktligen kan anvandas. Styrkulan &r darefter kopplad till ba-
ringslinjalen och inga andra funktioner kan anvandas.

Radarreglagen var alla kopplade till rullbollen och samtliga kommandon gavs med hjalp
av denna till falten i bildrorets kant.
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Bild 6. Baringen till randmarket visar stéllet dar svangen paborjades. Radarn visar
inte avdriften, d.v.s. fartygets rorelse i forhallande till havsbotten.
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Pa bilden 6 befinner sig fartyget pa det stalle dar den avgérande svangen pabdrjades.
Fartygets kurs ar 254°. Svangmarket d.v.s. baringslinjalen (EBL) ar riktat pa kurs 210°.
Baringen pekar pa randmarket. Rullbollen &r kopplad till baringslinjalen.

En GPS-mottagare var kopplad till radarna. Det finns mojlighet att féra dver programme-
rade rutter fran det elektroniska sjokortet till radarn men detta ar inte vanligt pa fartyget.
Sjomarken programmeras heller inte in i radarn. Radarn pA GLOBAL FREIGHTER é&r
inte utrustad med en "prediktor” som visar fartygets dynamiska riktning. Radarn visade
en kursvektor som pekade rakt framat utan att uppge fartygets avdrift. Radarn tog has-
tigheten fran GPS-navigatorn som en enkel axelrérelse i férhallande 6ver grund. Radarn
uppgav inte fartygets verkliga rorelse i forhallande till grund. Sperry Doppler-loggen mét-
te hastigheten éver grund endast som en enkel rérelse, d.v.s. enligt kélens riktning. Ra-
darna visade inga AlS-fartygssymboler.

Fartygets rutt var inprogrammerad i det elektroniska sjdkortsprogrammet NaviSailor
2400. Den planerade rutten hade ritats ovanpa farledslinjerna pa sjokortet. Programmet
NaviSailor saknade mdijlighet att programmera in girgradien. Programmet kunde heller
inte visa fartygets dynamiska rérelse under gir med hjalp av en "prediktor”. Sjokortet vi-
sade fartygets position, rorelsevektor dver grund och kompasskurs. | jamforelse med ra-
darn visade det elektroniska sjokortet ocksa avdriftsvinkeln.
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Bild 7. Uppgifter som visas av programmet NaviSailor.

Bild 7 visar den viktigaste lotsningsinformationen som visas av programmet NaviSailor.
Den uppgav varken startpunkten for svangen eller girbanan. Fartyget hade precis borjat
svanga. Den lagre pilen motsvarar kompasskursen (HDG) och den 6vre kursen 6ver
grund (COG). Den streckade linjen motsvarar rutten pa sjokortet. Svangradien kan inte
inprogrammeras i fardplanen.
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Radarns ARPA-information var inte kopplad till NaviSailor-programmet. Sjokortspro-
grammet visade heller inga AlS-uppgifter. Sjokortsprogrammet visade endast fartygets
GPS-position och kursen éver grund. Aven om sjokortsprogrammet ar modernt ar det
inte forsett med girgeometriska funktioner for lotsning och ger inte mojlighet att uppfélja
girar.

| tillverkarens (EMR) automatstyrning ar det majligt att pa férhand definiera kursandring-
ar och genomfora dem med giren START HEADING CHANGE -knappen. Styrningen
stravar efter att genomféra svangen enligt den definierade girradien. Alternativt kan
svangen ocksa inledas direkt med hjalp av en joystick. | bada fallen fungerar automat-
styrningen p& samma séatt. Svangen inleds omedelbart efter kommandot. Bada kom-
mandometoderna kan ocksa anvandas for att korrigera redan pabdrjade svangar.

EMRI-automatstyrningen var modern med tanke pa lotsningsbehoven; svangkurvan
syntes emellertid inte pa nagon av bildskarmarna, vilket syftar pa en bristfallig integre-
ring med den 6vriga utrustningen. Samtidigt som automatpiloten anskaffades montera-
des en rodervinkelindikator pa det elektroniska sjokortets framre sida. Bada monterades
p& uppmaning av beféalhavaren for att kunna kora skargardsrutten Abo—Stockholm.
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Maskineri och maskinrum
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Kartplottern (1), EMRI-autopiloten (2), FU-handstyrningen (3) och VHF-
radiotelefonen (4) fanns till héger om lotsen.

Inga bristféalligheter upptacktes i maskineriets eller i maskinrummets funktion.

Ovriga system

Fartygets 6vriga system fungerade felfritt.
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Last och stabilitet
Utbver besattningen bar GLOBAL FREIGHTER 11 passagerare ombord.

Lasten bestod av aderton lasthilar och trettiotva slapvagnar. Lastbilarna och tio av slap-
vagnarna var placerade pa huvuddacket och de resterande tjugotva slapvagnarna fanns
pa vaderdacket. Lasten vagde sammanlagt 826,8 ton, varav 490,2 ton fanns pa huvud-
dacket och 336,6 ton pa vaderdacket. Lasten inneholl amnen av IMDG-klass 2.2, 3 och
8. Inget separat dokument om utplaceringen av dessa amnen i lastutrymmen fanns till-
handa.

Fartyget bar 1822 ton i barlast, 411 ton branslen och smdrjmedel och 135 ton vatten.
Lagren uppskattades vaga 200 ton. Fartygets deplacement var enligt kalkylerna 8 354,8
ton. GM var 1,05 meter. Fartygets GM-varde dverskred tydligt IMO:s minimikrav pa 0,15
m.

Enligt befalhavaren hade man pé fartyget inte for vana att gora en separat lastplan; i
undersokningarna har lastens utplacering darfor uppskattats utifran barlastens placering
och fartygets deplacement.

Fartygets medel djupgaende har med hjalp av observeringarna uppskattats vara 5,40
meter, vilket enligt stabilitetstabellerna motsvarar ett deplacement i havsvatten pa
9902,6 ton.

Olyckshéandelsen

Beskrivningen av olyckshandelsen ar grundad pa sjoforklaringen, pa fartygets sjokorts-
program, pa VTS- och MRCC- dokument och pa intervjuer med personalen. Tiderna ar
uttryckta i finsk sommartid UTC + 3 timmar.

Reseforberedelserna

Vaderleksforhallandena var goda (tabell 8). Inga vaderanteckningar hade gjorts i logg-
boken och vadret diskuterades inte nar fartyget seglade ut. Overstyrmannen hade gjort
en stabilitetskalkyl och klareringslistan var vederbdrligt ifylld. Befalhavaren och lotsstyr-
mannen befann sig pa bryggan da fartyget kastade loss. Lotsningsturerna hade avtalats
s& att lotsstyrmannen skulle kéra frAn Abo till Nyhamn pé Alands hav och beféalhavaren
skulle fortsatta fran den svenska kusten till Stockholm.

Tabell 8. Vaderleken enligt sjoraddningscentralens protokoll.
MRCC 21.09kl. 2329 | 3m/s | 150° god sikt
MRCC 22.09 klo 0300 | 2m/s | 080° regnskurar

Rutten hade inte diskuterats eftersom fartyget hade en standardrutt som det vanligtvis
inte avvek ifrdn. P& det elektroniska sjokortet® fanns en fardplan som emellertid inte vi-
sade svangradien och heller inte var svangarna boérjade. Befalhavarens personliga
mapp, som innehall fardplanen Abo—Stockholm, fanns i bokhyllan p& kommandobryg-
gan.

8 Sjokortet hade digitaliserats fran ett engelskt papperssjokort.

10
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Olyckshéandelsen

GLOBAL FREIGHTER seglade fran Abo pé& tisdag den 21 september kl. 21.30 mot
Stockholm. Fartyget hade 11 passagerare, 18 lastbilar och 32 slapvagnar. Fartygets
djupgaende var 5,0 meter i féren och 5,8 meter i aktern. GLOBAL FREIGHTER medde-
lade Archipelago VTS om avfarden fr&dn Abo hamn éver VHF-radion pa kanal 71, enligt
instruktionerna for sjofarten. Befalhavaren styrde fartyget ut ur hamnen.

Fartyget passerade Notgrund kl. 22.00 varpa lotsstyrmannen tog 6ver styrningen.

Den tjanstgorande VTS-operatéren observerade att GLOBAL FREIGHTER koérde pa en
13,0 meters farled bakom bogserbaten DIMITRIS, som kérde med pramen MULTIBRA-
VA i slap. GLOBAL FREIGHTER kérde med en hastighet som VTS-operatoren forutsag
leda till att GLOBAL FREIGHTER skulle kora forbi DIMITRIS och pramen MULTIBRAVA
pa den snava farledsstrackan nara Lovskar. Nar GLOBAL FREIGHTER kl. 22.11 befann
sig p& Erstan ca 3,5 mil frAn Orhisaari*, frAgade VTS-operatéren lotsstyrmannen pa
GLOBAL FREIGHTER 6ver VHF-radion hur fartyget planerade kéra forbi Lovskar. VTS-
operatoren upplyste honom om att bogserbaten DIMITRIS korde framfor fartyget med
en pram i slap. Lotsstyrmannen bad operatéren om forslag pd vad han kunde gora.
VTS-operatoren svarade att GLOBAL FREIGHTER kunde anvanda 10,0 meters farle-
den s6der om 6n Innamo (se bild nedan). GLOBAL FREIGHTER tackade VTS-centralen
for informationen. Samtalet avslutades kl. 22.16.

S 2

P 19
* Riskholmén
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Bild 9. 13 meters leden som GLOBAL FREIGHTER vanligtvis anvande pa vag till

Sverige syns nere pa kartan. Da olyckan intraffade koérde fartyget pa den
nordligare 10 meters leden. Den rdda linjen visar fartygets rutt, svarta korset
bottenkanningsplatsen och réda korset fartygets position efter befalhavaren
korde henne iland.

* Samtalstiden &r antecknad enligt VTS-centralens information och fartygets position enligt fartygets sjokortspro-

gram.

11
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Enligt sjoforklaringen hade bogserbaten redan tidigare observerats bade visuellt och pa
radarn pa GLOBAL FREIGHTERs kommandobrygga. Lotsstyrmannen ansag enligt eget
vittnesmal att farleden séder om Innamo var en fornuftig 16sning.

Klockan 22.33, da fartyget korsade Purhalinjen, meddelade GLOBAL FREIGHTERs
lotsstyrman VTS-centralen att fartyget anlander till Lovskar om 20 minuter och kor l&angs
farleden soder om Innamo”®.

Klockan 22.46 passerade fartyget Petdisfyren, efter vilken leden séder om Innamo bor-
jade. GLOBAL FREIGHTER hade kurs 246,7° och kérde med en hastighet pa 18,1 knop.
DIMITRIS kdrde pa paralellfarleden rakt till séder. Kursen var 226,8° och farten 8,4
knop®.

Klockan 22.47.30 passerade GLOBAL FREIGHTER bogserbaten DIMITRIS, som kérde
pa paralellfarleden. GLOBAL FREIGHTERS kurs var 245,6° och hastigheten 17,9 knop.
DIMITRIS kérde med en hastighet p& 8,6 knop’.

Klockan 22.51.10 svangde GLOBAL FRIGHTER in pa kurs 253°. Hastigheten var 18,5
knop®. Féljande gir skulle p&bdrjas fran kurs 254°.

Lotsstyrmannen lade in baring 210° pa radarn. Meningen var att paborja svangen nar
baringslinjalen inte langre var i kontakt med Grandgrundets randmarken. Den valda
svangradien var 0,7 mil.

Klockan 22.52.50, nar béringslinjalen inte langre var i kontakt med Norra Grangrundets
randmarken, borjade lotsstyrmannen svanga fartyget in pa sundet mellan Grangrundet
och Kalvholmsgrundet (bild 10). Hastigheten var 18,2 knop. Lotsstyrmannen tittade pa
rodervinkelindikatorn efter att ha gett automatstyrningen svangkommandot.

Radarn visade inga AlS-symboler eftersom AlS-mottagaren inte var kopplad till denna.

ARPA var inte i anvandning. DIMITRIS kérde langt bakom fartyget och inga andra mal
fanns i narheten.

Fartyget passerade linjen 205° som det skulle svanga in pa klockan 22.54.10. Kom-
passkursen var da ca 230°. Hastigheten var 17,8 knop. Ingen tittade pa det digitala sjo-
kortet just da.

Det ar mojligt att sanda ruttplan fran det digitala sjokortet till radarn men denna funktion
utnyttjades inte. Med undantag av baringslinjalen visade radarn ingenting som skulle ha
visat vart fartyget var pa vag att svanga. Radarskarmen visade heller inte fartygets av-
drift.

® Samtalstiden ar antecknad enligt VTS-centralens information och fartygets position enligt fartygets sjokortspro-

gram.

® Information registrerad av VTS.
" Information registrerad av VTS.
8 Information registrerad av VTS.

12
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Lotsstyrmannen Gvervakade giren genom visuell observation medan denna pagick.

Vaktchefen befann sig for forsta gdngen pa bryggan nér fartyget korde vasterut pa leden.
Han kande inte till fardplanerna eftersom dessa inte fanns nedtecknade. Enligt eget vitt-
nesmal 6vervakade han lotsningen genom visuell observation och tittade pa radarn och
pa sjokortet. Girens framskridning diskuterades inte pa fartyget. Fartyget kontaktades
inte av VTS-centralen medan giren pagick.
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Bild 10. Giren borjade ca. kl. 22.52.48 med béaring 210° da béaringslinjen lamnade
randmaérket.

Av personalen som befann sig pad kommandobryggan uttryckte ingen nagra misstankar
om att giren inte skulle lyckas. Vaktchefen hérde ljudsignalen néar linjelotsen 6vergick till
manuell styrning, varpa han sag att foren pekade at fel sida om den roda lateralbojen.
Efter dvergangen till manuell styrning kl. 22.55 kandes bottenkanningen i form av vibra-
tioner och hastigheten foll till 12 knop. Lotsstyrmannen uppmanade vaktchefen att mins-
ka pa farten. Vaktchefen justerade propellerstigningen till noll. Befalhavaren kom ome-
delbart till bryggan.

Klockan 23.00.06 meddelade GLOBAL FREIGHTER VTS-centralen om bottenkanning-
en.

Befalhavaren gav batsmannen order over fartygsradion att tillsammans med en matros
ga till backen for att forbereda fartygets ankring. Befalhavaren hade forst for avsikt att
foérankra fartyget for att inspektera skadorna. GLOBAL FREIGHTERSs slagsida 6kade.
Befalhavaren hade skickat matrosen som dittills fungerat som utkik for att kontrollera far-
tygets skador. Matrosen underrattade befdlhavaren om att lastrummet tog in stora

13
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mangder vatten. Matrosen hade gatt frdn huvuddéacket ner till lastrummet och upptackt
att vatten strommade in vid hissplattformens kanter. Befalhavaren bedémde fdljaktligen
att skadorna var omfattande och att det fanns en paféljande risk for att fartyget skulle
hamna i kritisk slagsida eller t.o.m. kantra. Han beslot att styra fartyget fran farleden och
kora det pa grund for att underlatta raddningsatgarderna. Matrosen fortsatte sin inspek-
tionsrunda fran lastrummet till maskinrummets kontrollrum och konstaterade att inget
vatten lackte in i maskinrummet.

Klockan 22.57.28 fragade DIMITRIS VTS-centralen om det var mojligt att svanga soder-
ut fran Lovskar dd GLOBAL FREIGHTER enligt hans mening lag framfér honom pa far-
leden. Darefter fortsatte samtalet pa en annan VHF-kanal.

Befalhavaren korde GLOBAL FREIGHTER med l&g fart i land pa& norra sidan av Van-
rockson. Fartygets slagsida var 14-15 grader at styrbord. Slagsidan dkade inte efter att
foren hade fatt fast kontakt med botten.

Positionerna, dar bottenkanningen och grundstétningen skedde

Bottenkanningen skedde pa véstra sidan av det réda lateralmarket 6ster om Kalvholms-
grundet, vid en grynna vars koordinater ar 60°13,5'N och 21°42,7'0°. Fartyget kordes i
land mellan Lovskar och Vanrock kl. 23.16. Platsen var 60° 12,98"N 021° 43,31" O,
Fartyget kérdes i land alldeles bredvid en VTS-radarantenn.

Bild 11. GLOBAL FREIGHTER i sundet séder om Lovskar. VTS-radarantennen syns
till hdger. Bilden &r tagen fran nordvast.

® sjsforklaringen.
10 Sparat i fartygets sjokortsprogram.
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Nodtrafik

Befalhavaren meddelade VTS-centralen om bottenkédnningen som hade intréffat k.
22.55 . Enligt loggboken tog man kontakt med sjéraddningscentralen (MRCC) kl. 23.00.
Enligt MRCC:s loggbok kom meddelandet kl. 23.09 fran VTS-centralen. Sjéraddnings-
centralen ringde till GLOBAL FREIGHTER per VHF-telefon och fick en beskrivning av si-
tuationen. Sjoraddningscentralen betraktade detta samtal som ett tillréckligt preliminart
meddelande om kritiskt lage enligt SOLAS. Sjéraddningscentralen definierade situatio-
nen som en nddsituation for att styra sina interna handlingar.

Kl. 23.14 MRCC sande ett MAYDAY RELAY nddmeddelande fér GLOBAL FREIGH-
TERs rakning: "Heavy list, maybe capsizing. Immediate assistance required.
Ships in area report to Rescue Centre Turku. Datum time 21:20:15 UTC.”

Kl. 23.17 Det allmanna larmet gavs pa GLOBAL FREIGHTER.

Kl. 23.17 SEA WIND anmalde sig till MRCC.

Kl. 23.18 RAIDER anmaélde sig till MRCC.

Kl. 23.22  kanonbaten UUSIMAA och FINNEAGLE anmalde sig till MRCC.

Kl. 23.24  sj6bevakningsfartyget TELKKA anmalde sig till MRCC.

Raddning av manniskoliv

Befalhavaren gav order att evakuera fartygets 11 passagerare och 5 extra besattnings-
man med livbat. Befalhavaren gav det allmanna larmet och gav vaktstyrmannen order
att leda evakueringen. Livbaten sattes redo och firades ner i hojd med lastdacket. De
evakuerade samlades vid babords raddningsstation.

Under ledning av styrmannen som fungerat som vaktchef klev elva passagerare och
fem besattningsman i raddningsvastar i raddningsbaten som var nerhissad i hojd med
raddningsstationen. Fartyget befann sig da fortfarande vid Storstrommen i fard att
svanga mot Vanrock. Baten firades ner langs fartygets babords sida samtidigt som far-
tyget i 6kande grad lutade at styrbord.

Néara stranden passerade fartyget ett litet skar pa sa kort avstand att man var tvungen
att sakta ner livbaten som holl pa att firas ner; i annat fall skulle denna ha stétt inop med
skaret (bild 12). Fartyget fortsatte att kranga annu mer at hoger; livbaten firades lyckat
ner langs sidan tills den stotte mot kollisionsforstarkningen.

Nar fartyget hade passerat skaret och stannat fortsatte forsoken att fira ner livbaten.
Fartygets krangning pa ca 14° forhindrade livbaten fran att bli nerfirad forbi kollisionsfor-
starkningen. Passagerarna i livbaten forsokte skjuta denna forbi forstarkningen utan

1 sjsforklaringen.
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framgang. | detta skede anlande en MOB-bat fran tagfarjan RAIDER. En draglina Gver-
racktes fran livbaten till denna. MOB-baten drog i livbaten som féljaktligen kom tillrackligt
lang fran fartygsskrovet for att kunna bli nerfirad forbi kollisionsforstarkningen. Livbats-
passagerarna forflyttade sig till MOB-baten som férde dem till minfartyget HAMEENMAA
som anlant till platsen. P& HAMEENMAA férdes de evakuerade till Abo, dar de inkvarte-
rades och forseddes med proviant pa rederiets andra fartyg GLOBAL CARRIER.

—

Bild 12. VTS-videodokument av Global Freighters lage da livbaten firades ner. VTS-
radarantennen syns som en bla punkt i nedre kanten.

Fartygets skador

Till foljd av bottenkanningen fick fartyget ett flertal intryckningar pa hela styrbords sidan
samt sprickor i synnerhet framfor hissen, pa omradet mellan spanterna 70-115. Enligt
befalhavaren bdrjade vatten stromma in i nedre lastrummet direkt efter bottenk&nningen.
| slutskedet kom det ocksa vatten upp pa huvuddéacket genom nedre lastrummets man-
hal. Skrovlackorna uppstod endast i lastrummet. Styrbords huvudpropeller fick ocksa
omfattande skador.

Bottenskadorna var s betydande att lastrummet fylldes med vatten mycket snabbt.
Dubbelbotten blev skadad i synnerhet runt hissen, dar vattnet snabbt trangde in och fyll-
de hela nedre lastrummet. D& det nedre lastrummet blev vattenfyllt kom vattnet fritt upp
pa huvuddack genom manhalet. Fartyget hade i detta skede redan korts pa grund.
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1.2.7

1.2.8
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Bild 13.  Den storsta bottenskadan p& GLOBAL FREIGHTER.

Ovriga skador

Miljomyndigheterna fick larm om bottenkanningen kl. 00.19. Kl. 01.45 larmade de Korpo
brandchef for att leda de lokala bekdmpningsinsatserna. Oljebek&mpningsfartyg HALLI
avgick ut frAn Pansio kl. 03.15 och anlande vid olycksplatsen kl. 05.15.

Patrullen ombord bevakningsfartyget TELKKA hade meddelat att det fanns risk for
bréansleutslapp. Man beslot darfor att avgréansa olycksplatsen med bommar. Runt sam-
ma tid, medan HALLI korde ut frAdn Pansio, upptacktes sma mangder tung och latt
brannolja till héger om GLOBAL FREIGHTER. Lackan kom under kontroll med hjalp av
fartygets egna pumpar och tva pumpar frdn TELKKA sa att vattennivan inne i fartyget i
praktiken upphorde att stiga. Oljelackaget utanfér GLOBAL FREIGHTER upphorde nar
man med hjalp av en hogtryckspump hamtad av HALLI fick vattennivan inne i fartyget
att sjunka och darmed under kontroll. Korpo och Nagu FBK:er samlade upp de sma olje-
flackarna och avgransade omradet med bommar for att undvika miljoskador under radd-
ningsinsatserna.

Registreringar

Resan registrerades pa fartygets elektroniska karta. MRCC registrerade nédkommuni-
kationen pa VHF-kanal 16. VTS-centralen registrerade fartygets rutt.

Sjokortprogrammet (NaviSailor) registrerade fartygets kompasskurs, fart och kurs éver
grund med en minuts mellanrum. Fartygets position registrerades var tionde sekund.
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Tabell 9. Exempel pa dokument fran sjokortsprogrammet. Bottenkanningen intraf-

fade ca kl. 19.55.10-20 (UTC). Farten kl. 19.56 var endast 12 knop.

UTC 19:55, Own ship Lat 60213.521769N Lon 21942.778687E

HDG 211.000g LOG 17.600kt COG 220.000g SOG 17.600kt Status DGPS OK

10S Lat 60913.481351N Lon 21g42.725266E
20S Lat 60913.439060N Lon 21942.687466E
30S Lat 60913.404307N Lon 21942.662815E
40S Lat 60913.371893N Lon 21942.648327E
50S Lat 60913.334427N Lon 21942.632298E
Tabell 10. Exempel pa VHF-16-bandning.
Meddelandet
U':'r(ljligdeisligt Sandare Huvudsakligt innehall
MRCC
MAYDAY RELAY, 3 gangen, this is
MRCC Turku | Rescue Center Turku, 3 gangen
23:14 for Global |GLOBAL FREIGHTER information nr. one:
Freighters | Following received from Global Freighter Oskar
rakning Juliet Lima Bravo at 2015 UTC by telephone. This is
MAYDAY
This is MAYDAY. This is GLOBAL FREIGHTER
MRCC Turku | OJLB in position lat. 60 13, N long. 021 43 E.
23:16 for Global |Heavy list, maybe capsizing,
Freighters | Required immediate assistance.
rékning Ship in area report to Rescue Center Turku. Datum
Time 212015 UTC.

1.2.9 VTS-verksamheten i Finland

Vid tidpunkten dd GLOBAL FREIGHTERs olycka intraffade baserade sig VTS-
centralens operativa verksamhet p& IMO:s resolution*? och av Finlands sjofartsstyrel-
sens beslut givet med stdd av vattentrafikslagen (463/1996) =, bada fran 1997.

Enligt IMO skall VTS-tjanster omfatta atminstone informationstjanster, men de kan ock-
sd omfatta andra tjanster som t.ex. navigationshjalp eller trafikstyrning, eller alla tre av
de forenamnda. Dessa tjanster har definierats av 2 § i sjtfartsstyrelsens beslut enligt fol-
jande:

Syftet med informationen &r att assistera sjéfarten genom att férse fartygen med
information om den Ovriga trafiken, vaderleksforhallandena, sakerhetsanord-
ningarna for sjofarten, farlederna och andra faktorer som ar av betydelse for far-
tygens sakra framférande.

12 Res. A.857(20), 27 Nov. 1997, Guidelines for Vessel Traffic Services
13 Sjofartsstyrelsens beslut av den 14 april 1997 om trafikinformationssystem (VTS). Sjoéfartsstyrelsens informa-
tionsblad nr 9/25.4.1997.

18



B5/2004M

M/S GLOBAL FREIGHTER, bottenk&nning i Kalvholmsgrundet 21.9.2004

Syftet med navigationsassistansen ar att hjalpa fartygsbefalet att fatta beslut om
navigeringen. Denna service tillhandahalls pa fartygets begéaran eller nar VTS-
centralen anser sadan hjalp vara befogad.

Syftet med trafikregleringen &r att framja fartygstrafikens sakerhet och effektivitet
och férhindra uppkomsten av farliga situationer.

Benamningen "traffic organization service” som férekommer i IMO-resolutionen har i sjo-
fartsstyrelsens beslut dversatts med "trafikreglering”. Tjansten tillskrivs samma innehall i
beslutet som i IMO-resolutionen™*.

Sjofartsstyrelsens beslut behandlar ansvarsfragor i 3 §:

"Trafikinformationssystemets inverkan pa befalhavarens och lotsens skyldighe-
ter.VTS-centralens direktiv och instruktioner fritar inte fartygets befalhavare fran
hans ansvar for fartygets sakra framférande. Trafikinformationssystemet paver-
kar inte arbets- eller ansvarsfordelningen mellan befélhavaren och lotsen.

8 8§ i Sjofartsstyrelsens beslut kraver att av varje meddelande som VTS-centralen san-
der ut skall det framga i viken man det ar forpliktande. Detta forutsatter att VTS-
operatdren anvander en terminologi som tydligt skiljer mellan olika former av service.
Ingen sadan terminologi finns publicerad s& att den skulle vara kand bland dacksbefalet
pa handelsfartyg. En navigationsassistans som erbjuds av en VTS-operat6r pa eget ini-
tiativ kan istéllet for anvisningar latt tolkas som ett ingrepp i befélhavarens och lotsens
ansvar.

Tabell 11. IMO-resolutionen, sjtfartsstyrelsens beslut och IMO Standard Phra-
ses definierar VTS-uppgifterna pa ett enhetligt satt.
Res. A.918 (22) 2001

Res A. 857(20), 1997 SFS:s beslut IMO Stqnda}rd Marine
- om VTS. Communication Phrases
Guidelines for Vessel . .
Traffic Services SFS:s informationsblad nr
9/25.4.1997 A1/6.2, VTS provides

following services

Information service Information Information service
Navigation assistance Navigationsassistans Navigation assistance
Traffic organization Trafikreglering Traffic organization

Aven om VTS-centralen enligt den forenamnda IMO-resolutionen har makt att ge direk-
tiv bor dessa vara malinriktade och lamna bade beslutet om och genomférandet av far-
tygets styrning till befalhavaren eller lotsen p& fartyget™. Sjéfartsstyrelsens beslut un-

141.10.2005 tradde den nya lagen om fartygstrafikservice i kraft (623/2005). | denna lag har benamningen preci-
serats till "fartygstrafikreglering”.

5 |MO Res.A.857 (20) 1997, paragraph 2.3.4: "When the VTS is authorized to issue instructions to the vessels,
these instructions should be result oriented only, leaving the details of execution, such as course to be steered
or engine man oeuvres to be executed, to the master or pilot on board the vessel. Care should be taken that
VTS operations do not encroach upon the master’s responsibility for safe navigation, or disturb the traditional
relationship between master and pilot.”
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1.2.10

derstryker att VTS-operatren bor se till att han inte inkréktar pa befalhavarens ansvar
for fartygets sakra framférande och heller inte pa det traditionella forhallandet mellan be-
falhavaren och lotsen.

Sjofartsstyrelsen andrade inte sitt gamla beslut om VTS fran 1997 nar IMO-resolutionen
om VTS tradde i kraft & 2001. IMO Standard Marine Communication Phrases (SMCP)*®
har for VTS-kommunikation definierat "message marker" -prefix som anger i vilkken man
meddelandet ar forpliktande. Sjofartsstyrelsens beslut faststaller inte vilken terminologi
som boér anvandas.

Message marker -prefix anvands inte systematiskt av VTS-centralerna i Finland nar de
kommunicerar med fartyg. Besattningen bor sjalv harleda i vilken man VTS-
meddelandet ar forpliktande fran respektive sammanhang. Enligt Sjofartsstyrelsens be-
slut kan VTS-centralen sdnda meddelanden och reglera sjéfarten med hjalp av stod-
tjanster eller navigationsassistans. T.ex. forslag ingar inte i denna beskrivning.

Archipelago VTS

Archipelago VTS ar verksam pa ett omrade som pa Skargardshavet omfattar ca 1 400
kilometer handelsfarleder och ca 2 700 kilometer andra farleder. Utover skargardens for-
bindelsefartyg kor i genomsnitt 65 fartyg genom omradet varje dag. Fartygen tillbringar
ca tre till tio timmar pa omradet, eller t.o.m. mer. Pa de tranga skargardsfarlederna ar
det inte alltid majligt for fartygen att motas eller kora férbi varandra.

Archipelago VTS erbjuder fartygen pa centralens behorighetsomrade information, navi-
gationsassistans och trafikreglering. Fartygen anmaler sig till VTS-centralen vid anmal-
ningsstationer’’. Mottagna anmalningar kvitteras av VTS-operatéren som vid behov
ocksa ger information om vilken annan fartygstrafik fartyget eventuellt kommer att mota.
Fartyget blir upplyst om vilken trafik det kommer att méta fore det anlander till nasta an-
malningsstation. Vidare blir fartyget upplyst om faktorer som &ar av betydelse for farty-
gets sakra framforande, bl.a. vaderleks- och isforhallandena samt sakerhetsanordning-
arna for sjofarten.

Till VTS-operatérens informationsuppgifter hor att upplysa fartyg om de enligt progno-
serna kommer att motas pa ett stélle som pa grund av farledens tranghet eller av andra
orsaker gér motet svart eller omgjligt. Dessa upplysningar bor ges med tillrackligt varsel
och beslutet om atgarderna som bor tas for att undvika métet lamnas i forsta hand at
fartygen som ar pa vag att motas. Enligt sjoforklaringen tolkade lotsstyrmannen pa
GLOBAL FREIGHTER VTS-operatdrens samtal som ett forslag. | sjtfartsstyrelsens be-
slut om trafikinformationssystem namns inga forslag.

' |MO Standard Marine Communication Phrases (SMCP) adopted by the 22nd Assembly in November 2001 as
resolution A.918(22) IMO Standard Marine Communication Phrases.
7 Archipelago & West Coast VTS Guide 1.8.2003.
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13

Atgéarder efter handelsen

Vaktchefen minskade pa propellerstigningen direkt efter bottenkanningen. Befalhavaren
kom till kommandobryggan och gav pursern och en dacksman order om att ga till foren
och inleda forberedelser for att ankra fartyget, med syfte att gora en dversyn av skador-
na. GLOBAL FREIGHTERSs slagsida fortsatte att tka. Beféalhavaren bedémde att det
foljaktligen fanns risk for att fartyget kunde kantra eller sjunka. Han beslét att kora farty-
get p& grund for att hindra det fran att sjunka. Beslutet stoddes av meddelandet fran
matrosen som fungerat som utkik om den snabbt stigande vattennivan i lastrummen, vil-
ket tydde pa en allvarlig lacka.

Beféalhavaren styrde GLOBAL FREIGHTER till strandvattnet vid Vanrock, dster om Stor-
strommen. Nar befélhavaren k&nde att foren tog i botten kl. 23.00 backade han latt med
motorerna. Fartyget stannade vid position 60°12,98' N och 21°43,32" O. Vid stranden
var fartygets lutning 14° at hoger.

Nar befalhavaren blev upplyst om det instrommande vattnet slog han allmant larm pa
fartyget. Han beordrade styrmannen som fungerat som vaktchef att vara beredd att eva-
kuera alla passagerarna och en del av beséattningen med livbat.

Raddning av fartyget

Vattenlasten i de trasiga tankarna och i lastrummet 6kade stéandigt men lutningen upp-
hoérde nar féren kom i stadig kontakt med botten.

GLOBAL FREIGHTER forbereddes for att bli Iostagen fran botten genom att avlagsna
vattenlasten med hjalp av en hogtryckspump. Pumpen hamtades av pramen som be-
fann sig pa plats for att ta ombord fartygets last. Detta befriade oljebekampningsfartyget
HALLI frAn pumpningsarbetet som det hade skott sedan olycksnatten. Innan lostag-
ningsforsoken inleddes lastades fartygslasten pa pramen PARTNER och kordes till Par-
nas i Nagu under den 23 och den 24 september. Bilarna och slapvagnarna flyttades via
akterrampen till prdmen som sedan bogserades till basen i Parnas, dar fordonen kordes
i land i vantan pa vidare transport.

Lackorna i skrovet tapptes till av dykare genom svetsning och med hjélp av presenning-
ar och trakilar. Vattennivan i lastrummet bérjade sjunka. Efter att ha blivit avlastat och yt-
terligare pumpat var fartyget sa latt att det l6sgjorde sig frAn havsbotten med en latt
knyck frdn bogserbaten. Pa lordag den 25 september kl. 14.50 inleddes fartygets bogse-
ring till Luonnonmaa reparationsvarv i Nadendal. Bogseringen skedde problemfritt och
GLOBAL FREIGHTER var framme vid varvet samma kvall ca kl. 20.00.
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2

2.1

2.2

ANALYS

Girgradien och fardplanen

Lotsstyrmannen lade in en girgradie pa 0,7 mil i automatpiloten. Det ratta vardet skulle
ha varit 0,6 sjomil. Det &r mdjligt att radien var fardigt inmatad i autopiloten eftersom de
tidigare girarna var flacka (bild 14). Enligt traditionell lotsningsvana stéllde lotsstyrman-
nen in svangradien fran minnet.

Befalhavaren kontrollerade inte lotsstyrmannens fardplan nar denna tog anstéllning pa
GLOBAL FREIGHTER. Detta hade dessutom varit svart eftersom fardplanen endast
fanns i lotsstyrmannens minne.

Lotsstyrmannens langa erfarenhet som befalhavare och lotsstyrman Overtygade befal-
havaren om hans yrkeskunnighet. Rederiets instruktion berérde heller inte kontrollering
av fardplaner. Sjofartsmyndigheten har inte utgett ndgon instruktion om ruttplanering.
Lotsstyrmannen kénde att det sedvanliga forfaringssattet han foljde var det ratta, efter-
som minnesbaserade planer ar allmént godkéanda bland myndigheter och fartygsbefal-
havare samt av rederiet. Aven om den internationella sjofartsorganisationen IMO kraver
att fardplaner uppgors har de nationella sjofartsmyndigheterna inte utarbetat nagra mot-
svarande instruktioner. | lotsningsproven har myndigheterna daremot kréavt att fardplaner
gors ur minnet 8.

Samarbetet pa kommandobryggan framjade inte en kontrollering av girparametrarna.

Kontroll 6ver fartygets dynamiska tillstand

Lotsstyrmannen hade mojlighet att folja fartygets dynamiska lage ur tre kallor: sikten
utanfor fartyget, radarn och det elektroniska sjokortet. Alla dessa kan observeras samti-
digt, forutsatt att fartyget inte befinner sig mitt i en svang eller trang passage, eftersom
en persons kapacitet racker till for att Gvervaka hogst tva bildskarmar.*® Man hade var-
ken utnyttjat samarbetet pa kommandobryggan eller gjort nagon arbetsfordelning for att
effektivare félja informationen fran de olika bildskarmarna.

Navigationsutrustningen pd GLOBAL FREIGHTER gav inte lotsstyrmannen mgjlighet att
félja fartygets dynamiska lage medan fartyget girade. Lotsstyrmannen kontrollerade ro-
dervinkelindikatorn for att forsékra att rodret svangde till vanster i bérjan av giren. Farty-
get hade ingen girhastighetsmatare.

Det elektroniska sjokortet visade ingen prognos av fartygets dynamiska lage. Det fanns
heller inte mojlighet att programmera in svangarna i fardplanen i sjokortet. Som tillaggs-
uppgifter visade elektroniska sjokortet fartygets avdrift och position i forhallande till far-

18 Undersokningsrapport (B1/2001 M) av ISABELLASs bottenkanning 20.12.2001. Punkter 1.2.1-1.2.3.
' GERDA 1998, GARDWIND 1998 och JANRA 2000.
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ledslinjerna. Dessa uppgifter visades inte pa radarn. Informationen skulle ha visat att
svangen blir for lang (bild 14). Mot slutet av giren tittade lotsstyrmannen inte pa sjokortet.
Efter gammal vana foljs radarn vanligtvis mer. Man har i samband med tre olyckor %
konstaterat att det elektroniska sjokortet inte tillskrivs lika stor betydelse som radarn. |
samband med en annan undersdkning har man dessutom konstaterat att en ointegrerad
utrustning medfor oklarhet, och att lotsarna férséker undvika denna oklarhet genom att
koncentrera sig pa radarns bildskarm?. Till féljd av detta blir hjalputrustningarna som &r
amnade att stbéda navigationen och forbattra sdkerheten oanvanda precis nar informa-
tionen de visar hade varit av betydelse.

B /
(f*\' R 24 éﬁj

/ e ¢
- ragrunc/et

Bild 14. Svéangen borjade ca kl. 22.52.48 med baring 210°, nar fartyget Iamnade
kantlinjen (klockslagen ar UTC). Den streckade linjen motsvarar svangradi-
en pa 0,6’ som traffar linjen 205°.

Fartyget passerade linjen 205° som det skulle svanga in pa klockan 22.54.10. Kom-
passkursen var da 230° och hastigheten 17,8 knop. Vid den tidpunkten tittade man inte
pa det elektroniska sjokortet.

Fartygets radar var bristfallig och kunde varken visa fartygets rorelse i forhallande till
botten eller den aktuella girgradien. AlS-malen kunde heller inte visas pa radarn eller pa
det elektroniska sjokortet. Radarns bild under svangen var orealistisk, eftersom den inte
visade avdriftsvinkeln. Att giren blev for lang syntes mycket sent pa radarn.

% GERDA 1998, GARDWIND 1998 och JANRA 2000.
2L Antti Haapio, Risto Tikkanen, Luotsauksen vaikeusasteen kuvaaminen, publikationer av Sjéfartsbranschens
Utbildningscentral vid Abo Universitet, B 85, 1996, ISBN 951-29-0802-6. sida 7.
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2.3

En jamférelse av radarna pd GLOBAL FREIGHTER pavisar att anvandargranssnittens
utveckling har avtagit. Tidigare placerades reglagen for radarskarmen vanligtvis bredvid
varandra. Béringslinjalen och den variable avstandsringen reglerades sa att de kunde
justeras med bade vanster och hoger hand samtidigt (bild 4). | den europeiska flodtrafi-
ken kravs att barings- och avstandsreglagen arrangeras enligt bild 4. Detta g6r det moj-
ligt att koncentrera sig pa det viktigaste, d.v.s. justeringen av radarbilden. | flodtrafiken
har man uppméarksammat att lotsen eller befalhavaren utéver radarn maste skota auto-
matstyrningen, mandverdonen fér maskineriet och radiotelefonen.

Dessa krav stélls inte inom sjéfarten &ven om samma problem géller. IMO:s tekniska
normer fran ar 1981 kraver att: Operational controls should be accessible and easy to
identify and use?. Ar 1996 tillade IMO:s Marine Safety Committee féljande mening:
Controls should be identified and easy to operate (Refer to IEC Publications 936 and
945)?%. International Electrotechnical Commission, IEC, godkande samre anvandar-
granssnitt an for flodtrafiken. Ett exempel pa detta ar anvandargranssnittet for den mo-
derna Kelvin & Hughes-radarn (bild 5). Med detta anvandargranssnitt blir Wheel Over
Point -planering for invecklad.

Det elektroniska sjokortet och radarn visade inga referenser om den planerade girens
utfall. Den visuella utsikten var det enda sattet att bilda en uppfattning av fartygets dy-
namiska tillstand. Lotsstyrmannen sag det grona ljuset fran fyren pa Kalvholmskobben
och tre ljusbojar som markerade farledskanterna. Fartygets dynamiska lage kunde inte
palitligt harledas av farledsljusen. Forst nar fartyget befann sig vid farledskanten sag lot-
sen att svangen gick for langt.

Med tanke pa den befintliga tekniska utrustningen skulle det ha varit viktigt att géra en
fardplan i form av kartbok.

Navigationsutrustningen pad GLOBAL FREIGHTER &ar modern om man iakttar IMO:s
tekniska krav. Problemet &r att IMO-kraven inte omfattar lotsning. Av denna orsak har
det inom skargardsnavigationen uppstatt krav som i praktiken 6verskrider de krav som
stalls av IMO. Lotsningsutrustningen pd GLOBAL FREIGHTER motsvarade nivan pa bil-
farjorna pa 1970-talet; radarnas anvandargranssnitt har férsamrats forst i dagens lage.

Samarbetet pd kommandobryggan

D4 olyckan intraffade befann sig vaktchefen, lotsstyrmannen och utkiken pd komman-
dobryggan. Fartyget lotsades av en sjokapten med farleds behérighetsbrev. Han funge-
rade som lotsstyrman da fartyget korde pa Finland—Sverige linjen. Resan gick varannan
gang till Sverige och varannan till Tyskland. Vaktchefen var en styrman med ett ars erfa-
renhet och utan sarskild lotsningserfarenhet eller linjelotsbrev. Han hade saledes inga
fardigheter att Overvaka navigationen.

2 1MO Resolution A.477 (XIl), 19 ,11,1981. paragraph 3.13.2.
3 IMO Resolution MSC.64(67), 4 ,12,1996. paragraph 3.13.2
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2.4

Rederiet valde lotsstyrmannen utan att hora fartygets beféalhavare. Befalhavaren god-
kénde valet.

Nar lotsstyrmannen kom ombord for forsta gangen kontrollerade befalhavaren inte hans
fardplan utan litade p& hans yrkeskunnighet och lotsningserfarenhet. Lotsstyrmannen fo-
revisade heller inte sin fardplan for vaktchefen. Eftersom lotsstyrmannens fardplan var
tagen ur minnet hade det foljaktligen varit svart att forevisa den for nagon.

Vaktchefen foljde handelserna genom visuell observation och genom att folja fartygets
framfart och lotsens handlingar. Lotsstyrmannen gav inga férklaringar om rutten eller om
den planerade svangen till vaktchefen, som féljaktligen inte hade stora mdjligheter att
bedéma bl.a. hur svangen skulle lyckas dven om han i befalhavarens franvaro bar det
slutliga ansvaret for fartygets sakra framfart. Styrmannen och befalhavaren litade pa
lotsstyrmannens yrkeskunnighet.

Pa fartyget fanns inga uppgiftskonkreta instruktioner om det normala samarbetet pa
kommandobryggan. Kommunikationsférfarandet i lotsningssammanhang var saledes
inte definierat och hangde i praktiken pa personliga preferenser och vanor. Befalhavaren
hade t.ex. for vana att diskutera fartygets girar pa forhand. Lotsstyrmannen hade up-
penbarligen ingen sadan vana. Eftersom lotsstyrmannens handlingar var baserade pa
information ur minnet var de i praktiken omdjliga att dvervaka.

Ansvarsférdelning

Det finns oklarheter mellan foreskrifter och praktik, redan i fraga om vaktchefens och
den statliga lotsens stallning. Under tiden nar Finland hérde till Sverige var befalhavaren
forpliktad att lyda lotsens order. | foreskrifterna finns ingen hanvisning till styrmannen.
Lotsens befalsratt harstammade fr&n dennes personliga ersattningsansvar®*. Lotsens
personliga ansvar ledde till en hog arbetsmoral enligt vilken han inte hade rad att ta ris-
ker. Liberalismen som tog faste i Europa i slutet av 1800-talet praglade ocksa foreskrif-
terna. Lotsens personliga ansvar borjade betraktas som for stréngt.

Motstridigheten mellan foreskrifter och praktik uppstod ar 1931 d& man foéreskrev att lot-
sen tillhor besattningen. Redaren blev tvungen att ersatta skadorna fér olyckor som or-
sakades av lotsen %. Myndigheterna drog slutsatsen att liberalismen leder till att ersétt-
ningsansvaret skulle falla pa staten. Darfor andrade myndigheten foreskrifterna sa att
redaren blev lotsens arbetsgivare medan lotsningen pagick. Lotsen miste sin auktoritet i
foreskrifterna; lotsens order blev "anvisningar'®®. Ar 1988 beskrevs lotsen som befélha-
varens radgivare i lotsningsanvisningarna®’. Samma upprepades i motiveringarna for la-
gen och férordningen om lotsning &r 1995%. Lotsarna upplevde denna utveckling som
en orattvisa eftersom den stred mot sederna.

24| otsningsférordningar: 1696 § 4 och § 5 Kung Karl IX; 1798 § 9 och §73 Kung Gustav IV Adolf; 1812 § 62 och
§ 65; 1870 Kejsar Alexander I; 1870 § 12 och § 14, Kejsar Alexander lI;

% ag om redarens ansvar, L. 73/1931, kapitel 1 § 2.

% otsningsforordning 393/1957 § 19.

z Anvisningar om lotsning, Sjofartsverkets informationsblad 6/88, 8.2.1988, punkt 1.

8 Betankande av lotsningskommissionen -94. Kommitténs betédnkande 1995:8, sida 2.
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Medan foreskrifterna minskade pa lotsens auktoritet héjde de i motsvarande matt pa
styrmannens auktoritet. IMCO?®:s STCW?*°-konvention frdn 1978 kallade styrmannen
OOW (officer of the watch). | den motsvarande finlandska vakthallningsférordningen® &r
1981 blev styrmannen befordrad till vakichef. | den finlandska férordningen fick styr-
mannen en &nnu viktigare stallning an i den internationella konventionen. En snedvrid-
ning av forordningarna hade uppstatt. | praktiken hade lotsen den basta yrkeskunnighe-
ten inom navigation, och saledes fardighet att fatta styrningsbeslut t.o.m. utan att hora
andra. Den statliga lotsningspraxisen dvertogs oférandrad av rederierna nar de anvande
linjelotsar. Myndigheternas praxis betraktades inte som felaktig.

En andring av denna praxis skulle ha forutsatt ett initiativ fran myndigheterna om att in-
fora lotsning i sjofartutbildningens laroplaner. Man borde ha publicerat en instruktion om
fardplanering och fardplanerna borde ha kontrollerats i lotsningsproven och vid arliga in-
spektioner. Myndigheterna borde ha uppgjort standardiserade lotsningsplaner fér samt-
liga farleder. Inget av detta gjordes och gammal praxis bestod.

Justitieministeriet var inte fullkomligt ndjt med lotsningslagen och lotsningsférordningen
frAn &r 1998. Ministeriet gav féljande utltande om propositionen®:

"Dock bér man utgd ifran att det just i denna fraga finns klarare ansvarsregler som har
utvecklats i samband med en lang lotsningspraxis och som nu kunde integreras i lagen".

Forordningspropositionen innehdll ocksd nagra punkter som enligt ministeriet horde
hemma i lagen. Justitieministeriet uttalade sig enligt féljande om beféalhavarens och lot-
sens ansvarsfordelning:

"Begréansningarna i propositionen for lotsningslag syns t.ex. i hur uppgifts- och ansvars-
foérdelningen mellan befalhavaren och lotsen ar reglerad. Detta ar problematiskt i.o.m.
att ansvarsférdelningen kan ses som ett av lotsningslagens principiella karnproblem.
Ansvarsfordelningen ar dessutom central i synnerhet med tanke pa skadeersattnings-
och straffbestammelserna.

T.ex. lagens 6 § foreskriver att befalhavaren ar ansvarig for fartygets sakra framférande
ocksa nar han foljer lotsens instruktioner som galler fartygets styrning. Vilket slags an-
svar bar befalhavaren nar han i god tro foljer lotsens felaktiga instruktioner? Hur strangt
ar kravet i 6 § att befalhavaren bor vara i stdnd att bedéma huruvida lotsens instruktio-
ner ar korrekta — d.v.s. ha battre sakkunnighet &n lotsen?".

Dessa observationer bor anses exakta och riktiga, aven om de inte ledde till att respek-
tive missforhallanden rattades i lagen.

Man konstaterar att vaktchefen ansvarar for vakten men sjofartsmyndigheten har inte
klargjort huruvida lotsning ingar i vaktchefens ansvarsomrade. Om man anser att sd ar
fallet bér man sakerstélla att vaktchefen ar formellt och praktiskt lotsningskunnig. | detta

29 IMCO, Inter-Governmental Maritime Organization (féregangare for IMO).

®sTCW,

International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, 1978

%1 vakthallningsforordning 666/1981, § 3
%2 Trafikministeriet, band 1601/04/95. Justitieministeriets brev 23.2.1996.
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2.5

2.6

26.1

fall kande t.ex. vaktchefen inte till den nodvandiga svangradien. Detta tyder pa att han
inte hade fardigheter att som vaktchef ansvara for fartygets sékra framfart under giren.

Rederiets delaktighet i handelserna

I manga rederier rader samma praxis som fore ISM-koden: Fartygets befalhavare pa-
bérdas pa traditionellt satt med ansvaret for besluten om fartygets operation. Foljaktligen
uppstar en brokig uppfattning om samarbetet pa kommandobryggan pé olika fartyg inom
samma rederi. SMS-manualerna gérs narmast foér undantagsfall med avsikt att uppfylla
myndighetskraven och inférs inte i de dagliga rutinerna.

| fallet GLOBAL FREIGHTER hade rederiets sékerhetsdirektor inte ansett det nédvan-
digt att befatta sig med fartygets praxis och han stallde inga krav pa hur tex. BRM och
fartygets normala rutiner skulle definieras.

Rederiet hade inte faststallt ndgra krav pa teknisk utrustning eller maximala férhallanden
for fartygets operation. Dessa aspekter hade helt och hallet lamnats &t befalhavaren.
Utover formell behorighet hade rederiet heller inte preciserat ndgra utbildningsmassiga
krav for besattningen. T.ex. lotsstyrmannen anstalldes uteslutande med grund pa hans
formella behérighet och kadnda allménna chefs- och lotsningserfarenhet.

Rederiet ansdg det inte nodvandigt att informera fartyget om de nya gallande myndig-
hetsbestammelserna eller om andra faktorer av betydelse for fartygets operation, utan
ansag att befalhavaren bar ansvaret for att uppfolja bl.a. lagstiftningen.

Analys av raddningsaktionerna

Larmning

Befalhavaren ansag att fartyget riskerade att kantra som f6ljd av bottenkanningen varpa
han beslot att kora fartyget i land. Detta tyder pa att befalhavaren var medveten om all-
varet i situationen. Ett GMDSS-n6dmeddelande borde ha sants som foljd av handelsen.

Noédmeddelanden frAmjas inte av att sjolagen inte uppmanar till att sanda nédmedde-
landen. Radioreglementet kraver heller ingen saddan atgard. Sandning av nodmeddelan-
den hor enligt Radioreglementet till befalhavarens rattigheter, dock ej till skyldigheterna.
| Finlands sj6lag kravs att befalhavaren meddelar sjoraddningscentralen om fartyget be-
finner sig i fara (sjolagen 2001/1146, 11 a 8). Lagen kréver dock inte att ett nddmedde-
lande sands. Befalhavaren har foljaktligen svart att dra slutsatsen att han maste sanda
ett nédmeddelande. Meddelandet som kravs av sjolagen utgér rutintrafik och skyddas
darmed av radiosekretessen. P& motsvarande satt kraver lagen och férordningen om
fartygstrafikservice att befalhavaren meddelar VTS-myndigheten om fartyget rakar i fara
eller olycka®. Meddelandet kan sandas per mobiltelefon. P& GLOBAL FREIGHTER
sandes meddelandet per mobiltelefon till VTS-centralen. Detta forfaringssatt, som féljer

s Lagen om fartygstrafikservice 23 § och Statsradets férordning om fartygstrafikservice 11 8.
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2.6.2

dagens lagstiftning, bidrog alltsa till att sjoraddningsinsatserna drojde. Fordrojningen i
denna situation varade uppskattningsvis 10-15 minuter.

Enligt 3 § 1 punkten i Finlands sjoraddningslag (1145/2001) leds sjoréaddningstjansten
av gransbevakningsvasendet. N6dkommunikation ndmns inte direkt i lagen men enligt
det internationella Radioreglementet skall den station som leder sjéraddningen ocksa
leda nédkommunikationen®*.

VTS-centralen borde vara tydligt definierad som en underordnad larmstation under
MRCC. Detta borde uttryckligen foreskrivas av den finlandska lagstiftningen med under-
strykning av centralens skyldighet att omedelbart formedla meddelanden. Den géllande
lagen om fartygstrafiksservice gor inte detta utan bidrar bara ytterligare till oklarheterna
kring anvandningen av de handlingsmodeller som utarbetats for att trygga manniskornas
sakerhet. Det ar uppenbart att den normala VTS-verksamhetens likstallda roll med
sandningen av meddelanden fore larmningar utgor en risk i var lagstiftning.

23 § i den nya lagen om fartygstrafikservice (623/2005) féreskriver féljande:

"Befalhavaren skall underratta VTS-myndigheten om féljande handelser pa
VTS-omradet eller i dess narhet: varje kritiskt lage eller olycka som paverkar
fartygets séakerhet, sdsom kollision, grundstotning, skada”, etc.

Den nya lagen om fartygstrafikservice forpliktar heller inte befalhavaren att sdnda nod-
meddelanden. Lagen forpliktar befalhavaren att rikta meddelandet till VTS-centralen,
meddelandet utgor foljaktligen rutintrafik. Detta utgor sekretessbelagd radiotrafik.

Fartygets interna instruktioner

Fartyget hade egna standardiserade rutiner i handelse av grundstotning. | mappen "De-
cision Support” faststalldes foljande aktioner efter en grundstétning:

Allmant larm for besattningen.

Meddelande till befalhavaren och maskinchefen.

De tva kollisionsskottventilerna vid backen stangs.
Kontrollera att alla vattentata dorrar och luckor ar stangda.
Sakerhetsorganisationen staller sig i ordning vid samlingsstationerna.
GMDSS-radiostationen bemannas.

En lagesrapport ges at passagerarna och besattningen. .
Ljusen for strandat fartyg tands.

Décksljusen ténds.

Fartygets position verifieras.

. Tidpunkten for handelsen nedtecknas.

Den narmaste sjoraddningscentralen kontaktas.

Vid behov skickas ett n6dmeddelande éver GMDSS-radion.

©CooNoO R~ WD R

Y e
wNPE o

34 Manual for the use by the Maritime Mobile-Satelite Services. ITU 2002, RR 32.45, § 28: “The Rescue Coordina-
tion Centre responsible for controlling a search and rescue operation shall also coordinate the distress traffic re-

lating to

the incident or may appoint another station to do so.
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Listan fortsatter efter punkt 13. GMDSS-radiostationen hade anvisningar for séndning av
nddmeddelande enligt Radioreglementet per VHF- och MF/HF-radio.

Enligt rederiet skulle befalhavaren vid kritiskt lage sanda ett preliminart meddelande om
fara enlighet med sj6lagen. Efter det prelimindra meddelandet kan ett nodmeddelande
latt kannas overflodigt, eftersom situationen redan har behandlats via rutintrafiken.

Ett nodmeddelande fran fartyget skulle ha underrattat sjéraddningscentralen och den
Ovriga sjofarten om handelsen, vilket skulle ha gjort det lattare for sjoraddningscentralen
att styra trafiken i nérheten av det havererade fartyget. Vid olycksplatsen uppstod en si-
tuation dar DIMITRIS fragade Archipelago VTS vem som styr trafiken.

Bade VTS-personalen och Sjoraddningscentralen uppvisade stor erfarenhetsbaserad
yrkeskunskap genom att kora igang raddningssystemet trots att fartyget inte hade med-
delat om situationens allvar. Larmet gick vidare fran sjctrafikcentralen till sjéraddnings-
centralen per tradtelefon. Sjoraddningscentralen definierade handelsen som en nddsitu-
ation och sande ett nddmeddelande & GLOBAL FREIGHTERSs vagnar. Forst genom det-
ta nddmeddelande blev den 6vriga sjofarten underrattad om héndelsen, och fartygen i
naromradet beredde sig pa att erbjuda assistans vid behov.

Sjoraddningsinstruktionen 2003 ar det enda klara stallningstagandet fran myndigheter-
nas sida i fraga om nédkommunikation. Anvisningen faststaller att "I nodlage bor farty-
gets befalhavare paborja nodkommunikation, och om detta inte ar majligt, bor den pa-
borjas av sjoraddningens ledningscentral”®®. | SOLAS-konventionerna beskrivs "nédla-
ge” som en situation dar det ar uppenbart att en person, fartyget eller ett annat fartyg ar i
allvarlig och omedelbar fara och behdver omedelbar assistans.

Ett varnande exempel forekom nér livbaten fastnade vid avvisaren i fartygsskrovet me-
dan den firades ner, vilket leder till att ifrAgasatta raddningsutrustningens skick. Om
raddningsbaten (MOB) fran tagfarjan RAIDER inte skulle ha anlant, skulle nedfirandet
av GLOBAL FREIGHTERs livbat kunnat leda till en situation dar manniskoliv sattes i
fara. Fartyget kom att luta ca 14 grader. Enligt kraven skall det vara mojligt att fira ner en
livbat i 20 graders lutning®. Man borde sékerstalla att detta krav uppfylls genom att ge
avvisaren korrekt formen.

® Sjoraddningsinstruktion 2003, Inrikesministeriet, Gransbevakningsvasendets stab, ISBN 951-37-4101-X. Edita
Prima Oy Helsingfors 2003. Punkt 2.3.2 Anmaélningar av kritiskt lage.

% soLAS, kapitel lIl, del B, regel 16. Regeln foreskriver att livbatar far firas ner da fartygets lutningsgrad under-
skrider 20°.
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Bild 15. Awvisarlisten pa Global Freighter.
| den farliga situationen fick GLOBAL FREIGHTERs livbat yrkeskunnig och snabbtankt

assistens. Tack vare noédkommunikationen som inleddes av sjoraddningscentralen a
GLOBAL FREIGHTERSs vagnar var hjalpen tidigt pa plats.

De interna raddningsinsatserna pa fartyget framskred yrkeskunnigt och enligt planerna.
De utomstaende personerna som deltog i raddningsinsatserna handlade ocksa skickligt
och i enlighet med 6verenskomna handlingsregler. Beféalhavarens I6sningar och hand-
lingar var berdmvarda.

En oséaker situation uppstod i styrningen av trafiken nar en bogserbat med slap nar-
made sig haveriomradet och bad VTS-centralen om tillstdnd att f4 kéra mellan fartygen i
raddningsgruppen langs farleden som gick séderut. For att undvika sadana situationer
och for att 6ka sakerhetsgraden ar det sakerligen motiverat att meddela om arrange-
mangen pa olycksplatsen pa en internationell anropskanal. Stérningar som beror pa tra-
fik som inte ar inblandad i raddningsinsatserna boér minimeras. Radiotrafiken som pagick
fore forfragningen gav inga signaler om att verksamheten mellan de olika myndigheter-
na var planerad pa forhand. Samarbetet i skargardsfarlederna mellan samordnaren pa
olycksplatsen och VTS-centralen maste planeras pa forhand och med tillracklig preci-
sion for att forsakra flexibla och sakra insatser.

| denna situation var utnyttjandet av myndighetsutomstdende resurser proportionellt
och de befriades i lamplig takt efter att situationen blev stabiliserad. Radiotrafiken mellan
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2.7.1

de inblandade var saklig och foljde huvudsakligen de internationella 6verenskommel-
serna.

VTS-anvisningarna

IMO-anvisningar om VTS

VTS (Vessel Traffic Service) har utvecklat sig internationellt pd enstaka landers radar-
overvakningssystem vars mal har varit att forbattra navigationen i daliga siktférhallan-
den®. IMO foreskriver om VTS-verksamhet i SOLAS-fordraget, kapitel V, regel 12, och i
sin kompletterande resolution A.857(20) fran 1997. Denna resolution upphavde en tidi-
gare resolution om VTS av IMO:s féregangare IMCO (Intergovernmental Maritime Con-
sultative Organisation). Enligt IMO:s definition har VTS bl.a. for uppgift att frimja sjosa-
kerheten, en séker och effektiv navigation och skyddet av havsmiljon®. VTS-verksamhet
bor etableras p& omraden dar detta ar motiverat p.g.a. fartygstrafikens stora volym eller
riskerna. VTS-verksamheten bér planeras och genomféras med iakitagande av anvis-
ningarna i IMO-resolutionen®. VTS-verksamheten bor ocks& drivas med iakttagande av
resolutionen om anmalningssystem som givits av IMO:s sékerhetskommitté*® samt av
IALA:s VTS-manual*.

Resolutionen beskriver principer och allmdnna verksamhetsregler for VTS-
verksamheten och fartygen som deltar i denna. Foérdelarna med VTS konstateras vara
mdjligheten att identifiera och uppfolja fartyg, utfora strategisk planering om fartygsrorel-
ser och erbjuda fartyg information och navigationsassistans. Som viktig observation bor
man namna att VTS-verksamhetens effektivitet beror paA kommunikationens palitlighet
och oavbrutenhet och pa VTS-centralens formaga att erbjuda god och entydig informa-
tion. Det olycksforebyggande arbetets framgang beror p& systemets formaga att upp-
tacka farliga situationer medan de haller pa att utvecklas och utfarda varningar i tid. Re-
solutionen understryker att malen for varje VTS-central beror pa forhallandena pa re-
spektive VTS-omrade samt pa fartygstrafikens sardrag och volym.

Redan i planeringsskedet bor man sakerstalla att laglig motivering finns for VTS-
verksamheten och att denna foljer gallande nationella lagar och internationella konven-
tioner.

Av alla meddelanden som VTS-centralen sander till fartyget eller fartygen borde medde-
landets natur framga tydligt, d.v.s. huruvida det ar ett meddelande (varning, information)
eller ett direktiv. Resolutionen® definierar "navigational information” som information
som &r tagen fran VTS-sensorer och som formedlas till fartygen, och "Navigational advi-
ce" som nagot som aven innehaller en yrkesmanniskas asikt. Utdver det forenamnda
rekommenderar resolutionen om anmaélningssystem* att kommunikationen skall vara

37 |ALA Vessel Traffic Services Manual (VTS Manual, 2002)

3 SOLAS 2002, kapitel V, regel 12 Vessel Traffic Services

%9 IMO Assembly Resolution A.857(20) Guidelines for Vessel Traffic Services 1997

% IMO Maritime Safety Committee Resolution MSC.43(64) Guidelines and Criteria for Ship Reporting Systems

2000

“1|ALA Vessel Traffic Services Manual (VTS Manual, 2002)
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férenklad och tydlig och inte férorsaka onédig belastning for befalhavaren, vaktstyrman-
nen eller lotsen pa fartyget.

2.7.2 Sjofartsreglering i Finland

Trafikministeriet tillsatte en arbetsgrupp 29.5.1995 (Sj¢sakerhetsgruppen -95), med
uppdrag att utarbeta ett program for sjofartssakerhet. Arbetet slutférdes 31.8.1995, var-
pa betankandet (L39/95) dverracktes till trafikministeriet. Betankandet foreslog att man
lagger undan resurser for att bygga upp ett VTS-system pa den finlandska kusten*’. Be-
tankandet ledde till att medel reserverades for att finansiera ett VTS-system i Sjofarts-
verkets budget. Nastan alla farleder inom den finlandska handelstrafiken var anslutna till
ett VTS-omrade ar 2002 nar Saimaa VTS inledde sin verksamhet och omradet kring
Hango ansléts till Helsingfors VTS-omrade.

Aven om VTS-centralerna ar upprattade med grund pé Sjofartsverkets beslut som i sin
tur grundar sig pa betéankandet av Sjosakerhet -95, ar det sjofartsdistrikten som uppratt-
haller VTS-centralerna pa sina omraden. Sjofartsdistrikten har skapat instruktioner for
sina VTS-centraler och definierat deras uppgifter och verksamhetsbetingelser samt gjort
utbildningsplaner for deras personal. Verksamheten pa de olika VTS-omradena ar i viss
man oenhetlig. Alla VTS-centraler har en gemensam VTS-handbok fran 1998, men den
beskriver principerna for VTS-verksamheten pa allman niva och ger inga operativa an-
visningar fér VTS-operatorerna.

Sjofartsverkets mal ar en saker och smidig sjofart. VTS stravar till att formedla informa-
tion med syfte att undvika moten vid trdnga passage och for att sakerstalla att fartyg kan
passera varandra pa ett tryggt satt. T.ex. pa Lovskaromradet stravar informationsverk-
samheten till att forebygga moéten pd tranga leder. Enligt kommissionens uppfattning
skapade lagstiftningen och de instruktioner som var i kraft da olyckan intraffade inte till-
rackliga forutsattningar for en entydig och enhetlig kommunikation och en tillracklig sa-
kerhet. En otydlig kommunikation hdjer dessutom oundvikligen riskerna i verksamheten.

Den finlandska sjofartsstyrelsens beslut av 1997 faststéller att det av VTS-centralens
meddelande tydligt bor framga meddelandets forpliktande kraft, men framstallningssattet
definieras inte. Enligt nuvarande VTS-praxis bor fartygen harleda VTS-meddelandets
forpliktande kraft ur sammanhanget eller innehallet i meddelandet. | IMO Standard Mari-
ne Communication Phrases (SMCP)* har uttrycken som anvands i VTS-sammanhang
definierats med hjélp av s.k. "message marker"-prefix. | Finland anvands dessa prefix
vanligtvis inte av VTS for att kommunicera med fartyg trots att IMO-resolutionen rekom-
menderar att SMCP anvéands alltid nar sprakliga problem forekommer.

Om ett kritiskt lage uppenbarligen haller pa att uppsta kan situationen krava ett omedel-
bart ingrepp i fartygets styrning. VTS-operatorernas arbetsanvisningar stdder dock inget
sadant ingrepp. Operatorerna har svart att valja ord som tydligt formedlar arendet efter-

42 Trafikministeriet 1995. Sjosékerhet-95, Trafikministeriets publikationsserie 21.9.1995, ISBN 951-723-052-4.
1995, Helsingfors.

3 IMO Standard Marine Communication Phrases (SMCP) adopted by the 22nd Assembly , November 2001 as
resolution A.918(22) IMO Standard Marine Communication Phrases.
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som instruktionerna inte innehaller en lamplig terminologi. Fran VTS-operatérens syn-
vinkel &r situationen inkonsekvent. Andamalsenliga forfaringssatt och kommunikations-
praxis borde faststéllas for dessa situationer.

Tabell 12. IMO:s rekommendationer om fraser som beskriver meddelandets in-
nehall i VTS-kommunikationer mellan fartyg och VTS.

IMO Res. A.918 (22) 2001.
Standard Marine Communication Phrases

Part A, A1/6. VTS Standard Phrases.

(i) Message Markers

Instruction. “Do not cross the fairway”

Advice “Stand by on VHF Channel six nine."

Warning. “Obstruction in the fairway."

Information. “MV Noname will overtake to the west of you."
Question. “What is your present maximum draft?"

Answer. “ My present maximum draft is zero seven metres."
Request. “| require two tugs."

Intention. . “l will reduce my speed.”

Nar man jamfér VTS-verksamheten och motsvarande auktorisations- och kommunika-
tionspraxis inom luftfarten ar skillnaderna tydliga: Flygtrafiktjansten fungerar enligt tydligt
definierade granser. Piloten flyger planet i ett o6vervakat eller 6vervakat luftrum enligt
visuella eller instrumentflygregler (VFR- eller IFR-flygningar). Under kommersiella flyg-
ningar far piloten antingen flygkontrolltjanst eller flyginformationstjanst fran flygplatsen
(AFIS). Det forenamnda innebaér att piloten maste félja flygtrafikledningens anvisningar. |
det senare fallet tar piloten emot information men fattar besluten om t.ex. startbana eller
start och landning pa eget ansvar. Det som avgor inom luftfarten ar att nar piloten kon-
taktar en flygtrafiktjanst vet han om det han far ar anvisningar som bor féljas eller bara
information. Oklarheterna som forekommer inom VTS &r inte majliga, bortsett fran att pi-
loten misstar sig och tror att han under en AFIS-radiokommunikation med flyginforma-
tionstjansten talar med flygtrafikledningen.

VTS-centralens handlingar

Nar GLOBAL FREIGHTER &annu befann sig pa Erstan upptéackte VTS-operatoren att far-
tyget skulle passera bogseraren DIMITRIS pa den tranga farledsstrackan nara Lovskar.
VTS-operatoren kontaktade GLOBAL FREIGHTER i god tid innan fartyget skulle passe-
ra bogseraren. Operattren stravade till att sdkerstélla att fartyget var medvetet om bog-
seraren som korde framfor och om att fartyget var pa vag mot en passeringssituation,
samt om att fartyget kande till bogserarens namn. VTS-operatoren frigade GLOBAL
FREIGHTERs kommandobrygga om atgarderna som fartyget &mnade vidta. Lotsstyr-
mannen pa GLOBAL FREIGHTER forevisade ingen plan for VTS-operatéren utan fra-
gade om han hade nagra forslag. VTS-operatoren upplyste lotsstyrmannen om att farty-
get kunde anvanda farleden s6der om Innamo. Genom att svanga in pa denna led kun-
de GLOBAL FREIGHTER undvika att passera bogseraren eller sakta ner pa grund av
denna och sedan svanga in tillbaka pa den ursprungliga farleden. Lotsstyrmannen 6ver-
vagde forslaget och meddelande VTS-operatoren att han tankte svanga in pa den for-
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slagna farleden. Under denna tid kontaktade varken VTS-operattren eller fartyget bog-
seraren DIMITRIS.

Det korta samtalet mellan VTS-operatéren och lotsstyrmannen var avgodrande for valet
av farled. Trafiken fran Abo till Aland gér vanligtvis langs 13 meters farled forbi Lovskar
(bild 9). Pa den 10 meters farleden sdder om Innamo fanns en kravande S-kurva. | likhet
med manga finlandska skargardsleder uppfyller denna leden inte sjofartsverkets far-
ledskriterier nar man kor mot vaster, vilket dock inte innebér att den inte far anvandas.
Enligt kriterierna borde det finnas mellan girarna en rak stracka som motsvarar fem far-
tygslangder*. Strackan mellan girarna ar mycket kort. Farleden dar olyckan intraffade
anvands nar man kor sdderut men sallan for att kdra mot vaster.

Enligt lotsstyrmannen pa GLOBAL FREIGHTER hade han forstatt att VTS-operatéren
inte gav honom ett direktiv utan ett forslag som han kunde ha valt att inte félja. Enligt
kommissionens uppfattning bor ett forslag som ges av en myndighet betraktas som mer
forpliktande an en rekommendation med en tillhérande fraga. Det skulle i detta fall ha
varit klart att fartyget fick trafik- och farledsinformation och blev tillfragat om sina avsikter.
Dock var inte VTS-operatorens egna arbetsanvisningar tydliga i detta avseende. Anvis-
ningarna innehdll inga instruktioner om hur VTS-operatéren bor férmedla information
som galler trafikstyrning, d.v.s. vilka uttryck och ord som boér anvandas eller undvikas.

VTS-centralens dataskarmar visade en tydligare bild om GLOBAL FREIGHTERSs dyna-
miska lage an fartygets egen utrustning (bild 16). Detta kunde VTS-operatéren emeller-
tid inte veta. VTS-operatoren sag fartygets davarande lage i giren fran AIS-systemet.
Klockan 22.53.22 visade girprognosen att giren blir for lang. Efter en knapp minut k.
22.54.10 visade girprognosen pa oavbrutet bottenkanningsplatsen.

| ca 20 sekunder darefter hade VTS-operatéren kunnat hindra olyckan genom att kon-
takta fartyget. Man kan forsta att VTS-operatoren inte ingrep i situationen. Han visste
inte att fartygets dataskarmar inte visade faran lika tydligt som skarmarna pa VTS-
centralen. Han kunde inte veta att lotsstyrmannen inte hade upptackt faran med sina
egna instrument. Som observation bér man namna att det i branschen rader en praxis
enligt vilken man inte ingriper i fartygets styrning mitt i en gir. VTS-operatdrens direktiv
namns ocksd i 3 § i Sjofartsstyrelsens beslut, som dock understryker att ansvaret for far-
tygets styrning ligger hos befalhavaren och lotsen®. Instruktionerna ger inget som helst
stod for ett ingrepp fran VTS-operatéren i fartygets styrning.

Bade IMO-resolutionen och de finlandska sjofartsmyndigheternas beslut tillater VTS att
ge vissa direktiv, men inga raka order. IMO-resolutionen rekommenderar tydligt att und-
vika order. Skillnaden ar emellertid inte tydligt definierad vilket medfor svarigheter nar
man utbildar VTS-operatorer. Enligt kommissionen aterspeglade VTS-operatérens
handlingar den raddande situationen i fraga om utbildning och arbetsanvisningar. Konfu-

a“ Anvisning for farledsplanering, punkt 3.1. Sj6fartsverket, Helsingfors 2001, ISBN 1456-9442.

45 Sjofartsstyrelsens informationsblad nr. 9/25.4.1997. § 3 i beslutet har rubriken "Trafikinformationssystemets
inverkan pa befalhavarens och lotsens skyldigheter” och lyder enligt féljande: "VTS-centralens direktiv och in-
struktioner fritar inte fartygets befalhavare fran hans ansvar for fartygets sakra framférande. Trafikinformations-
systemet paverkar inte arbets- eller ansvarsférdelningen mellan befalhavaren och lotsen.”
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sionen blir bara varre i och med att VTS-operatérerna ar tvungna att anvanda en egen
terminologi for att uttrycka meddelandets forpliktande kraft*®. Det &r naturligt att fartygen
inte alltid tolkar denna terminologi pa ratt satt.
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Bild 16. KI. 22:53:20 GLOBAL FREIGHTER p& VTS-centralens sjokort®’ . AIS-
systemet registrerar fartygets rorelser.

2.8 Stabiliteten

Vid nedre lastrummet och i maskinrummet finns en lang stracka med enkelskrov. Dess-
utom ar hissen inbyggd i dubbelskrovet. En skada i skrovet eller i omradet kring hissen
kan fororsaka en lacka i nedre lastrummet. Om fartyget kranger kraftigt i en sadan situa-
tion gar det sannolikt férlorat om man inte lyckas kora det pa grund. | detta fall fick en-
kelskrovets platlaggning inga skador men bottenskadorna vid hissen var sa betydande
att vatten strémmade fritt genom hisschaktet till det nedre lastrummet. Det 6ppna man-
halet mellan lastrummet och de 6vre dacken gjorde dessutom att vattnet trangde anda
upp till huvuddacket varpa fartyget kom i fara att kantra.

%% (punkt 1.2.9 i undersokningsrapporten)

47Sjt‘)kortet pa bilden ar ritat frAn det elektroniska sjokortet i programmet Uusi Loisto, producerat av sjokortsverket.
VTS-centralen anvander emellertid ett utlandskt digitalsjokort dar randmarket for Kyrkogardsgrundet norr om
Grangrundet &r felaktigt ritat 200 meter Gster om stallet pa bilden.
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2.8.1

Tabell 13. Fartygets dodvikt

Last pd huvuddack 490,2't
Last pa huvuddack 336,6t

Barlast 1822 t

Brénsle och smérjemedel 411t

Soétvatten 135t

Lager 200t
Sammanlagt 33948t

Fartygets deplacement var enligt kalkylerna 9354,8 ton. GM var 1,05 meter. Fartygets
GM-véarde 6verskred tydligt IMO:s minimikrav pa 0,15 m. Fartygets genomsnittliga djup-
gaende har med hjalp av observeringarna faststallts vara 5,40 meter, vilket enligt stabili-
tetstabellerna motsvarar ett deplacement i havsvatten pa 9902,6 ton. Skillnaden mellan
det kalkylerade och det konstaterade deplacementet paverkas av den vattendensitet
som anvands i kalkylen. Skillnaderna i deplacementet kan ocksa bero pa diverse
tillaggsinstallationer eller pa ackumulationer av sediment. Denna skillnad har emellertid
ingen betydelse for olycksfallet. Fartyget var lastat med lastbilar och sl&pvagnar. Las-
tens vikt och tyngdpunkt ar uppskattningar som ar grundade pa respektive lastobjekts
genomsnittliga vikt.

Fartyget hade genomgatt betydande strukturella andringar. Lagervolymen pa fartyget ar
dessutom bara en uppskattning. Fartygets verkliga vikt och tyngdpunkt ar okanda. Dock
uppfyller fartyget tydligt kriterierna for stabilitet med den namnda lasten; man kan utga
ifrdn att fartygets stabilitet var tillracklig oberoende av skillnaden mellan det kalkylerade
och det konstaterade deplacementet.

Fartyget ar byggt ar 1976, da det annu inte fanns nagra direktiv om lackstabilitet. Enligt
undersokningen har fartyget dalig lackstabilitet och kantrar om det far en okontrollerad
lacka i maskinrummet eller nedre lastrummet.

Fartygets krangning till foljd av lackan

Fartyget borjade ta in vatten i nedre lastrummet genom halet i styrbordssidan vid hissen,
vilket férorsakade den 6kande lutningen. Nar giren upphorde férsvann ocksa slagsidan
som giren hade fororsakat. | en borjan samlades vattnet i lastrummets akterdel. Den fria
vatskeytan som uppstod till foljd av det instrommande vattnet gjorde att fartygets meta-
centriska hojd blev negativ, varpa fartyget borjade luta at hdger. Fartyget sokte ett ba-
lanslage dar lutningsmomentet och skrovets form- och viktstabilitet ar jamstora. Fartyget
kom momentant i balans men vattnet som fortsatte att stromma in gjorde att krangning-
en fortsatte att 6ka enligt den férenamnda balansprincipen. Om slagsidan skulle ha natt
35 grader i fritt vatten skulle lastenheterna (massa 827 t) ha forflyttat sig at hoger, vilket
skulle ha lett till ett kande lutningsmoment som ytterligare skulle ha okat pa fartygets
slagsida. Vattenmassan i det nedre lastrummet fortsatte att tka varpad vattenlastens
tyngdpunkt narmade sig mittlinjen. | en bdrjan 6kade vattenlastens fria vatskeyta men
nar vattenytan nadde lastrumstaket minskade den fria vatskeytans inflytande. Om det
nedre lastdacket och huvuddéacket hade varit vattentdta hade fartyget kommit i balans
kraftigt nedtyngt i foren. Om skottet mellan huvuddécket och det nedre lastrummet och
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Oppningarna som leder ut frdn huvuddacket hade varit vattentata hade fartyget kommit i
en situation dar det nedre lastrummet hade blivit fullstandigt vattenfyllt; fartyget skulle ha
flutit med ett genomsnittligt deplacement pa 9.35 meter och endast den lutningsgrad
som lastens forflyttning hade medfért. Deplacementet fér de oskadda delarna under
huvuddacket och reservdeplacementet for huvuddackets lastrum skulle ha hallit fartyget
flytande.

Eftersom dacket mellan huvuddacket och det nedre lastrummet inte var vattentatt, skulle
lackan i nedre lastrummet ha upprepats enligt samma mekanism aven pa huvuddacket.
Fartyget skulle foljaktligen ha kantrat och sjunkit om inte befalhavaren snabbt hade rea-
gerat pa lackan och kort fartyget pa grund.
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3

3.1

3.2

SLUTSATSER

Samarbetet pd kommandobryggan

Samarbetet pa kommandobryggan motsvarade inte uppfattningen om ett sékert forfa-
rande som kannetecknas av klara rutiner och tydliga instruktioner samt kommunicerade
avsikter. Personalens kunnighet och ansvar var motstridiga. Rutinerna pa kommando-
bryggan, arbetsférdelningen inom navigationen och évervakningen foljde en for sjéfarten
traditionell hierarki som inte passar for bl.a. moderna automationssystem. Arbetsférdel-
ningen foljde gammalmodiga monster. Arbetsuppgifterna var differentierade och be-
gransade till olika personer. Lotsning ur minnet, som pa grund av obefintlig kommunika-
tion och arbetsfordelning ar omojlig att 6vervaka, leder ofrankomligt till olyckor vid mins-
ta misstag eller oférsiktighet.

Arrangemangen pa kommandobryggan

Utrustningen pa kommadobryggan pa GLOBAL FREIGHTER uppfyllde den internatio-
nella SOLAS-generalkonventionens krav. Generalkonventionen behandlar inte lots-
ningsteknik. De internationella bestammelserna innehaller heller inga tekniska krav i fra-
ga om lotsning. Det finns inga regler som kraver instrument som ar gjorda for lotsning.
Rederiet maste darfor stalla egna krav pa lotsningsverksamheten. ISM-koden forpliktar
rederierna till att forsékra att trygga arbetsrutiner faststalls, vilket forutsatter andamals-
enliga instrument*®. | trafiken mellan Finland och Sverige galler detta férst och framst for
lotsning. Fartyget hade varit i rederiets tjanst i ca ett ar. Den ursprungliga instrumenta-
tionen pa kommandobryggan var enbart planerad for att uppfylla kraven i SOLAS-
konventionen.

Sjofartsmyndigheterna har inte gett nagra rekommendationer om navigationsinstrument
for lotsning. Forhallandena i den finlandska skargarden kraver alltid instrument som
lampar sig for lotsning. Om rederiet inte tar detta i beaktning forflyttas ansvaret for in-
strumentens lamplighet till befalhavaren. Befalhavaren pa GLOBAL FREIGHTER kravde
att fartyget skulle utrustas med en automatstyrning som lampade sig for lotsning, ett
manuellt Follow Up -styrningssystem och en extra rodervinkelindikator. Rederiet uppfyll-
de dessa krav. Den 6vriga utrustningen lamnades oférandrad. Radarns anvandargrans-
snitt var inte lampat for lotsning. Radarbilden visade varken fartygets kurs 6ver grund,
rorelseprognos eller fardplan. Fardplanen hade heller inte inprogrammerats i det digitala
sjokortet. Dessa tekniska brister stéllde hoga krav pa samarbetet pd kommandobryggan
och pa den gemensamma fardplanen. Ett bristfalligt radargranssnitt kan kompletteras
med en fardplan i sjokortsformat, och bristfalliga dataskarmar kan kompenseras genom
ett battre samarbete pa kommandobryggan.

“8 MO res.

A 913(22) 2001, ISM Code, Annex, 2.2.1.
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3.3

3.4

3.5

Befalhavarens Idsningar och beslut

Eftersom dacket mellan huvuddacket och det nedre lastrummet inte var vattentéatt skulle
lackan i nedre lastrummet ha upprepats enligt samma mekanism &ven pa huvuddacket,
varpa fartyget skulle ha kantrat och sjunkit.

Fartygspersonalens snabba handling efter bottenkanningen hade en avgorande roll for
fartygets raddning. Speciell utméarkelse fortjanar matrosens mod nar han inspekterade
laget i det nedre lastrummet och analyserade skadorna och mangden av instrommande
vatten. Befalhavarens beslut att kora fartyget pa grund, som han fattade med grund pa
denna information och sin egen langvariga erfarenhet, var korrekt och hindrade fartyget
fran att sjunka; mojligtvis raddade det aven manniskoliv.

Rederiets forfaringssatt

Rederiets forfaringssatt var gammalmodigt och representerade en typisk attityd inom
branschen fore ISM-kodens tid. Rederiets direktion ansdg sig inte ha ansvar for farty-
gets bemanning och for att forsdkra sig om personalens tillrackliga navigationskunska-
per, utan skot dver detta ansvar pa befalhavaren. Riskhanteringen var riktad pa att upp-
fylla myndigheternas minimidirektiv och i viss man aven befalhavarens 6nskemal.

Larmning

Pa det finlandska sjoraddningsomradet behdvs det tacksamt sma signaler for att starta
de internationellt avtalade sjoraddningen. Detta ar en bra sak. Fartygen sander vanligt-
vis inte GMDSS-n6dmeddelanden. | de finlAndska officiella anvisningarna och den fin-
landska lagstiftningen finns en lang tradition enligt vilken fartygen bor sanda en lages-
rapport till nagon radiostation. Denna regel har funnits i de nationella foreskrifterna och i
radiotrafiken i ver femtio &r*°. Denna typ av radiotrafik ar enligt radiolagen sekretessbe-
lagd. Den nya lagen om fartygstrafikservice 6kar problemen inom sjoradiotrafiken. Ra-
diotrafiken kanner inte till en nddsituation om den inte ges genom internationell nod-
kommunikation.

| rederiets SMS-anvisningar for kritiska lagen var GMDSS-nddalarm pa 13:e plats. Re-
deriernas anvisningar borde helst hanvisa till nddmeddelanden fére de nationella fére-
skrifterna. | kritiska lagen bor befalhavaren fungera pd samma satt pa alla sjbomraden.
Anvisningarna bor ta en klar stallning till hur larmningen skall ske innan man kan krava
att den foljs av befalhavaren. Fér narvarande kraver endast Gransbevakningsvasendets
Sjoraddningsinstruktion 2003 att befalhavaren sénder ett nddmeddelande. Det skulle
vara 6nskvart att de évriga myndigheterna tar samma stéllning till saken.

Ett nodmeddelande fran fartyget underrattar sjoraddningscentralen och den Gvriga sjo-
farten om respektive handelse vilket hjalper sjoraddningscentralen att styra trafiken i

49 Undersékningsrapport S 1/2002M, Sjoradiotrafik i kritiska lagen, punkt 3.1.1.
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3.6

3.7

narheten av det havererade fartyget. | detta fall uppstod en situation kring olycksplatsen
dar beséttningen pa DIMITRIS fragade vem det var som styrde trafiken.

Raddningsinsatserna

Lagen om fartygstrafikservice och statsradets forordning som &r given med stod pa
denna okar vagheterna kring skyldigheten att paborja nédkommunikation och innehaller
en uppenbar risk till feltolkning av kritiska lagen och till férsening av sjoraddningsinsat-
serna.

Pa det finlandska sjoraddningsomradet behovs det tacksamt sma signaler for att starta
de internationellt avtalade raddningssystemen. Det skulle dock vara 6nskvart att bade
rederierna och fartygsbefalhavarna séanker tréskeln for larmning och prioriterar radd-
ningen av manniskoliv i enlighet med SOLAS-konventionens anda. Nar man undviker att
anvanda GMDSS-systemet och den tillhérande tekniken fér nédkommunikation kan det
tolkas som att inlarningen av dessa ar en dvermaktig uppgift for fartygsbefalet. Undvi-
kandet av GMDSS-teknik forsvarar systemets utveckling och skapar konfusion i radio-
trafiken vid nodsituationer. Denna konfusion kan forsvara auktoritets- och ansvarsfor-
delningen mellan fartygen och landsorganisationerna.

I olyckorna som undersoékts av den finlandska Centralen for undersokning av olyckor har
raddningsutrustningen pa fartygen ofta visat sig vara dalig eller fullstandigt olamplig i re-
spektive olycksforhallanden. | nybyggnader har man fast uppmarksamhet vid en funge-
rande raddningsutrustning, men laget ar fortfarande orovackande nar det galler gamla
och modifierade utrustningar. Det ar uppenbart att rdddningsutrustningens reella funk-
tion maste kunna uppvisas genom kalkyler eller praktiska tester. | detta olycksfall var det
fraga om att fartygets avvisarlist hindrade livbaten fran att firas ner nar fartyget krangde.

Fran styrning av sjofart till styrning av fartygstrafik

Den lagstiftning och de anvisningar om sjofartsreglering som géallde vid olyckstidpunkten
skapade inga forutsattningar for en entydig och enhetlig kommunikation eller en tillr&ck-
lig sdkerhetsgrad. VTS-centralen tillhandahéll information, reglerade trafiken och gav di-
rektiv och navigationsservice bade pa begaran och utan begaran av fartygen. VTS-
operatoren bar ansvaret for att tydligt framféra i vilkken man respektive meddelande var
forpliktande. Detta ledde till en otydlig kommunikation som oundvikligen medférde en
hojd risk.

Inom sjofarten skulle det enklaste vara att omvandla VTS-centralerna till tillhandahallare
av information. Meddelandena skulle vara tydliga och anvisningarna skulle inte behéva
behandla komplicerade ansvarsfragor. Trafiken skulle i sa fall styras passivt med hjalp
av trafikseparation enligt regel 10 i Sjovagsreglerna. Farlederna boér styras av trafikregler
som faststaller motesforbud och definierar de viktigaste lederna som i regel bor foljas.

Om det ar meningen att sjotrafikcentralen ocksa skall utfarda direktiv bor terminologin
for radiotrafiken fortydligas. Om man bara anvander informationer och direktiv fungerar
systemet tydligt och effektivt. Den nya lagen om fartygstrafikservice (623/2005) som
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tradde i kraft 1.10.2005 fortydligar uppgiftsomradet for VTS®. Dock kraver lagen en till-
lampningsguide som definierar en entydig kommunikationspraxis och entydiga befogen-
heter. Dessa skall sedan meddelas till fartygen for att undvika missforstand.

Information om VTS-verksamhet finns att f4 genom nationella och internationella kom-
munikéer och fran natsidan World VTS Guide som &r riktad till sjofarare inom IALA. |
samband med GLOBAL FREIGHTERs olycka har fragan véackts huruvida VTS-
informationen som finns att fa ur dessa kallor ar tillracklig. Kommissionen anser att man
borde forbattra medvetenheten om VTS-verksamhetens principer och service inom sjo-
farten. Detta borde ske genom Sjofartsverkets informationsblad, vilket skulle garantera
att informationen ar entydig och bindande. Den aktuella laroplanen for sjokaptenslinjen
vid yrkeshdgskolorna omfattar studerande av VTS, men storsta delen av de befélhavare
och styrman som idag utévar yrket har inte fatt utbildning i VTS under sin studietid.
Samarbetet mellan fartyg och VTS foérsvagas om informationen om fartygstrafikservice
ar bristfallig.

Enligt kommissionens uppfattning skapade lagstiftningen och de instruktioner som var i
kraft d& olyckan intraffade inte tillrackliga forutsattningar for en entydig och enhetlig
kommunikation och en tillrédcklig sékerhet. En otydlig kommunikation hojer dessutom
oundvikligen riskerna i verksamheten.

%0 Sjofartsstyrelsens beslut av den 14 april 1997 om trafikinformationssystem (VTS) upphévdes med denna lag.
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4 REKOMMENDATIONER
Nodkommunikation

Sjolagen och den nya lagen om fartygstrafikservice har en bromsande effekt nar det
galler att sénda ett nddmeddelande. En ny paragraf 11 a lades till sjolagen
(1146/30.11.2001) som kraver att befalhavaren meddelar sjéraddningscentralen om far-
tyget ar i fara att raka i sjonod. Ett meddelande som anvisas en annan utgor sekretess-
belagd radiotrafik®’. Lagen antyder att befalhavaren inte behdver sanda ett nédmedde-
lande utan att det racker med ett preliminart meddelande. Enligt 23 § i den nya lagen
om fartygstrafikservice (623/2005) bor VTS-centralen underrattas om skedda olyckor av
respektive befalhavare. Detta utgor ocksa sekretessbelagd radiotrafik. De aktuella fore-
skrifterna skapar en situation dar nddtrafiken inte paborjas i kritiska lagen.

Understkningskommissionen rekommenderar foljande:

Att Kommunikationsministeriet Iamnar en proposition om att foljande princip® fo-
gas till sjdlagens paragraf 11 a och lagen om fartygstrafikservices 23 8§ 1 mom:

1) I nddsituationer bor beféalhavaren sanda ett nédmeddelande enligt det inter-
nationella Radioreglementet. Sjoraddningssystem inleder nédtrafik efter detta.

VTS-kommunikation

Den finlandska sjofartsstyrelsens beslut® faststalde att det av VTS-centralens medde-
landen tydligt skall framga i vilkken man meddelandet ar forpliktande, men framlagg-
ningssattet definieras inte. For att sékerstalla en tillracklig séakerhetsniva ar det nédvan-
digt att definiera hur meddelandets forpliktande kraft skall uttryckas.

Understkningskommissionen rekommenderar féljande:
Att sjofartsverkets VTS-anvisningar iakttar foljande:

2) VTS-kommunikationen bor innehalla information eller direktiv som uttrycks
entydigt pa engelska.

Till den del som géller kommunikationer bor anvisningen om VTS avfatta till en offentlig
anvisning som géaller kommunikationen mellan VTS-operatéren och fartygsbefalet. Av
instruktionen bor det framga vilka slags fragor bor betraktas som information till befalha-
varen. | dessa fall har befalhavaren ratt att bestamma. Instruktionen bor tydligt definiera
nar det ar VTS-operatdren som har réatt att bestamma i trafikregleringsfragor. Den avgo-
rande terminologin bor ocksa framga av instruktionen.

*1 Saken behandlas i storre detalj i undersékningsrapporten Sjéradiotrafik i kritiska lagen S 1/2002 M, punkt 3.1.1.

%2 Undersokningskommission har iakttagit Gransbevakningens utlatande 19.1.2007 (dnr. 164/42/2007)

%3 Med lagen om trafikservice upphavdes sjofartsstyrelsens beslut den 14 april 1997 om trafikinformationssystem
(VTS).
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Understkningskommissionen rekommenderar féljande:
Att sj6fartsverket i sin informationsverksamhet uppmarksammar féljande:

3) De sjofartsinstruktioner som géller kommunikation bér publiceras i Sjofarts-
verkets informationsblad pa finska, svenska och engelska.

| Helsingfors 12.2.2007

T AL AN N —

Tapani Salmenhaara Sanna Sonninen

Pertti Siivonen Jaakko Lehtosalo Matti Sorsa
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KALLFORTECKNING
Foljande kallskrifter finns arkiverade vid Centralen for undersdkning av olyckor:

1. Forhoérsprotokoll

2. Sjoétjanstutdragen och fartygs besattningsinformationer

3. VHF kanal 16 sj6(ndd)radiotrafik

4. Information om fartyg

5. Sjoforklaring med bilagor

6. Informationen om fartygs rorelser registrerad av elektroniska sjokort
7. VTS-centralens radarregistrering

8. Fotografier fran kommandobryggan

9. Sjobevaknings operationsdagbok





