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Sammanstdtning mellan landsvagsfarjan PROSTVIK 1 och

svepningsutrustningen fér minsveparen KUHA 26 i
Storstrommen 10.11.2005

Denna undersékningsrapport har gjorts for att forbattra sédkerheten och férebygga nya olyckor. Har behandlas inte

ansvar och skadestandsskyldighet som eventuellt beror av olyckan. Anvandningen av undersokningsrapporten for
annat andamal an for att forbattra sakerheten skall undvikas.
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SAMMANDRAG

Skargardshavets landsvagsfarja PROSTVIK 1 avgick efter midnatt frAn Retaissidan till Parnas for
att hamta en langtradare som vantade dar. Da farjan kastat loss frdn stranden lade dess
befalhavare marke till ett mindre fartyg som passerade fran norr mot soder. Befalhavaren hade
tidigare per telefon underrattats om att marinen under tiden mellan de reguljara turerna och
klockan 03.00 évar minsvepning pa omradet i friga. Anmalan gjordes pa finska.

Befalhavaren sag ljusen fran det fartyg som passerat farjans rutt pa cirka 30 grader pa den hogra
sidan och trodde att det ar tryggt att gd 6ver sundet. Enligt befalhavarens uppfattning var det
cirka 500 meter mellan hans fartyg och marinens fartyg, da han borjade Gverskrida det andra
fartygets rutt. Samtidigt upptackte befalhavaren ett blatt ljus som rorde sig pa havet och férsokte
stanna sitt fartyg. Mitt under stoppandet stannade propellern i framdrivningsriktningen och det var
uppenbart att den hade trasslat in sig i den bogserade kabeln till det fartyg som passerats.

Da korningen pa kabeln hade intraffat forhorde sig landsvagsfarjans befalhavare pa VHF-kanal
16 om "Vad som hande och vad som nu borde géras". Befalhavaren pa minsveparen KUHA 26
meddelade befalhavaren pa PROSTVIK 1 att farjan hade kort pa den svepningsutrustning som
KUHA 26 bogserade och foreslog att farjan skulle kora tillbaka till avgangsstranden med den
propeller som annu fungerade. Befdlhavaren pa landsvagsfarjan borjade &aven verkstalla
forslaget, men avbrot forsoket pa grund av sjégangen och vinden, och fick kabeln &ven i den
andra propellern.

Befalhavaren pd PROSTVIK 1 meddelade att han forsokt kasta ankar, men att ankaret hangt upp
sig. Darefter meddelade han att hans fartyg var pa drift. Befalhavaren pa minsveparen korde upp
sitt fartyg bredvid farjan och tog den pa bogser sida vid sida. Kombinationen kérdes i la vid
Parnas udde, och forankrades med minsveparens ankare. Omstandigheterna fick minsveparens
ankare att dragga och dragbelastningen pa forens konstruktioner blev sa stor att befalhavaren pa
KUHA 26 ansag det vara tryggare att latta ankar. Darefter holls kombinationen med maskinkraft
pa trygga vatten anda tills den alarmerade bogseraren FRAM kom till platsen och flyttade farjan
till stranden av Korpo Varv for reparation. Minsveparen kastade ankar och vantade till den erhdll
tillstand att forflytta sig till flottstationen for att byta ut materialet mot nytt. KUHA 26 fortojde vid
flottstationens kaj 11.11. ungefar klockan 19. PROSTVIK 1 fortsatte trafiken efter att kabeln till
svepningsutrustningen hade losgjorts fran dess propellrar och ankarkattingen retts ut samt
reservankaret hade monterats fardigt fér anvandning.

Orsaken till olyckan var den nedsatta vakenheten hos den frigdende farjans befalhavare. Fartyget
avgick snabbt efter att ha blivit anropat for en korning utanfor tidtabellen pa morgonnatten. Den
begransade mojligheten till utsikt pa farjans kommandobrygga var sannolikt en bidragande faktor
till att befalhavaren inte lade marke till ljussignalerna fran svepningsutrustningen.
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SUMMARY

ROAD FERRY PROSTVIK 1, COLLISION WITH THE MINESWEEPING
EQUIPMENT OF KUHA 26 IN STORSTROMMEN AT NOVEMBER 10, 2005

The road ferry PROSTVIK 1 departed from Retais to Parndinen in the Archipelago Sea after
midnight. The trip was unscheduled and called by a truck driver on the Parndinen side. When
departing the quay, master of PROSTVIK 1 noticed a passing small vessel from north to south.
He had been earlier informed that outside the scheduled ferry time table until 0300 hours there
will be operational rehearsal with Navy’s minesweeper. This announcement had been made in
Finnish. Master's mother tongue is Swedish.

The master saw lights of the passing vessel some 30 degrees on his starboard side and believed
that it was safe to proceed. His estimation of the distance between vessels then was
approximately 500 meters. Then he saw a blue light moving in front of his vessel and he tried to
stop the vessel. Before the movement had stopped the bow end propeller stopped and it was
obvious that it had caught a wire towed by the passing vessel.

After this the ferry master called on VHF Ch 16; “what happened and what he should do”. Master
of the minesweeper KUHA 26 answered that PROSTVIK 1 had caught in to the minesweeping
equipment and suggested to return to the quay using the other propeller. The ferry master tried to
do as suggested but the weather did not allow that but he got also the other propeller jammed
with minesweepers cable.

PROSTVIK 1 then tried to anchor but the anchor chain got stuck, the vessel was drifting. The
minesweeper went to ferry’s side and then towed the ferry to a shelter area where the unit was
anchored with the minesweepers anchor. The anchor started to drag and it was hoisted up. The
unit was kept in safe area with KUHA 26’s engine until the tug FRAM came and took the ferry to
nearby repair yard’s quay.

The cause of the accident was the reduced alertness, fatigue, of the ferry master. He proceeded
quickly when called in the night time outside the scheduled time table. The restricted view from
the bridge could be a contributing factor to that the master did not notice the lights of the
sweeping equipment.
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FORKORTNINGAR

VTS Vessel Traffic Service

VHF Very High Frequency

DGPS Differential Global Positioning System
IMO International Maritime Organisation

PoNR Point of no return
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iId 1. Minsvepren KUHA 26.

FORORD

Centralen for undersokning av olyckor beslutade 22.12.2005 pa grundval av den forutredning
som gjorts att med stdd av 5 § i lagen om undersokning av olyckor inleda en undersékning av
sammanstétningen av landsvagsfarjan PROSTVIK 1 med svepningsutrustningen for minsveparen
KUHA 26 i Storstrommen  10.11.2005 efter midnatt. Till ordférande  for
undersokningskommissionen forordnades utredaren Pertti Siivonen och som medlem
specialutredaren Risto Repo vid Centralen fér undersdkning av olyckor.

Utredarna bestéllde en VTS-bandupptagning for handelsetiden, hérde vardera partens
befalhavare och de anstéllda samt foljde med sjoforklaringarna.

Utkastet av rapport skickades till parter for mojliga kommentarer och utlatande. Kommentarer
ledde till sma justeringar i rapportens del 1.

VII
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11.2

HANDELSER OCH UNDERSOKNINGAR

Fartyg

Allmanna uppgifter

PROSTVIK 1 KUHA 26

IMO-
nummer/Registernu /12133
mmer
S:atecknlngsbokstav OF-7031 OIFZ
Hemort Abo Abo
Nationalitet Finsk Finsk
Typ Ro-Ro -pastctage“ra}rfartyg Akustisk minsvepare

(landsvégsfarja)
Byggnadsar/ andring 1983 1975/ 1999
Brutto 220 150
Langd 49.96 m 31.62 m
Bredd 9.3 m 6.9 m
Djupgang 4.3 m 1.9m
Maskineffekt, kW 705 620
Klass Sjofartsverket Forsvarsmakterna
Agare/operator Vagaffarsverket/Farjrederiet Marinen
Last/ . .
Passagerarkapacitet /138 passagerare Svepningsutrustning/ -
Bemanning

| bemanningscertifikatet hade som trafikomrade fér PROSTVIK 1 bestamts
Trafikomrade |: Pargas—Nagu, Nagu—Korpo. Som behdrighet for farjféraren hade kravts
behorighet for skeppare i inrikestrafik. En av de anstdllda pa farjan skulle ha
maskinskoétares behdorighet.

Ifall matrosen inte hade haft behérighet for allman tjanstgoéring, borde det utdver dessa
tva personer bort finnas en maskinvaktman anstalld.

Manskapsforteckningen och skiftfordelningen for KUHA 26 forordnades vid
sjoforklaringen att hallas hemlig, varfor uppgiften om bemanningen, vilken antecknats i
rapporten, grundar sig pa uppgifterna i anmélan om sjoskada.
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Krav [ Bemanning PROSTVIK 1 KUHA 26
under handelse

Befalhavare 1/1 1/1
Décksbefal 214
Maskinbefal 2/2
Matroser 1/1 8/5
Maskinister 2/2
Passagerare Inga passagerare Inga passagerare
Last Ingen last Svepningsutrustning

1.1.3 Forarkabinen och dess apparatur

Forarkabinen pd PROSTVIK 1 &r placerad p& ena sidan av den frigdende farjan i
fartygets langdriktning. Fartyget kan koras i tva riktningar, varfor utkiket fran
forarkabinen i korriktningen sker i forarkabinens langdriktning.

Bild2.  Forarkabinen p& PROSTVIK 1.
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Anordning PROSTVIK 1 KUHA 26
Radar 1 Anritsu RA 725 UA Kelvin Hughes
Radar 2 Anritsu Raytheon 41 XX
Gyrokompass Anschutz STD 20
Magnetkompass Cetrek (elektromagnetisk Plath Marst T-12
kompass)
Automatisk styrning Pro Pilot
Ekolod Skipper GDS 101
PS/DGPS- oo
GPS/DGPS MX 420 Navigation system Northstar 941 X
mottagare
Positi i .
_05| ioneringsanord Syledis
ning
Elektronisk karta Promare

Vardera farjan hade en mistlur. KUHA 26 anvande den for att vacka uppmarksamhet da
PROSTVIK 1 redan hade kort pa minsvepningsutrustningen.

Maskineri och maskinrum

PROSTVIK 1 har ett under farten obemannat maskinrum med fyra maskiner kopplade i
tva grupper. KUHA 26 har tvd huvudmaskiner och ett delvis bemannat maskinrum.

Andra system

KUHA 26 hade vid héndelsetiden en minsvepningsutrusning i bruk, fér vars anvandning
fartyget ar konstruerat. D& minsvepningen utfors bogserar fartyget i allmanhet antingen
en magnetisk svepningsmateriel eller akustiskt svepningsmateriel eller bada samtidigt.
D4 vardera utrustningen ar i bruk, liksom fallet var vid tiden fér handelsen, bogseras den
ena flytande kabeln direkt efter fartyget och den andra flytande kabeln bogseras styrd
med en paravan cirka 30-60 m pa sidan. Pa grund harav ar det mojligt att ga i bage
med bogserkombinationen endast i langdriktningen och det ar omdgjligt att i praktiken
stanna da svepningsutrustningen ar ute. | sadant fall att man maste stoppa ar det
uppenbar risk for att utrustningen skadas. Den ena bogserbara flytande kabeln till
svepningsutrustningen ar cirka 600 m lang och den andra cirka 500 m. lang. Den kortare
kabeln bogseras i allmanhet styrd av en paravan pa sidan om kolvattnet. Den langre
kabeln som bogseras i kdlvattnet har bojar som bar upp den (bild 3) med ett blinkande
ljus som syns runt synfaltet. Det forsta ljuset &r pa 213 m avstand fran det bogserande
fartyget, pa ett avstdnd av 120 m fran detta ljus blinkar féljande ljus och fran detta pa
250 m avstand det sista ljuset, som samtidigt ar signalljuset for slutandan pa den
bogserade kombinationen. Utéver de ovan uppréknade finns det &nnu ett blinkande ljus
synligt i hela synféltet i &ndan pa den kabel som &r utrustad med en paravan, pa cirka
500 m avstand efter bogseraren och cirka 60—80 m pa sidan.
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Bild 3. Bojen som bogseras i kdlvattnet med ett blinkande ljus, som syns runt
synfaltet.

For dvervakningen av svepningsutrustningen overvakades vardera kabeln genom att
bl.a. deras dragmotsand observerades. Sammanstétningen med kablarna forsakrades
genom att vardera kabeln dverskred larmgransen.

1.1.6 Last

Ingendera parten hade nagon last.
1.2 Olyckshandelsen

1.21 Vaderforhallandena

Under héandelsetiden, radde morker pa omradet, enligt loggboken pa KUHA 26,
vindriktningen var 190-210°, i genomsnitt blaste det 7-12 m/s, lufttemperaturen var
+9°C. Sikten var god och vinden hdll pa att tilltaga. Vaghojden varierade mellan 0,2-0,5
meter. Under operationen lade fartyget inte marke till strommar pa omradet.

Enligt anteckningarna i loggboken for PROSTVIK 1 blaste vinden fran soder 16 m/s, det
var morkt och dis samt mulet. Som lufttemperatur hade antecknats +9°C.
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Olycksfarden

KUHA 26 anlande till handelseomradet efter luftskjutningar som utforts i narheten av
Oré. D& skjutningarna avslutats kompletterade KUHA 26 sina bransle- och vattenforrad
fran oljebekampningsfartyget som lag i Kejsarviken i Hogsara och forflyttade sig till
handelsomradet enligt planen pa rutten Gullkronafjard—Pensar—Askgrund—Skogholm-—
Orhisaari—-Lovskar—Storstrémmen. Efter forflyttningen gavs reglementsenliga VTS -
meddelanden och i samband med Loévskdrsmeddelandet anméldes att KUHA 26
stannar for minsvepningsoévningar pa omradet Lovskar-Grisselborg. KUHA 26 fick enligt
ovningsplanen svepningslarm 9.11.2005 kl. 22.50.

Efter att ha fatt svepningslarmet inledde KUHA 26 utsattningen av de akustiska
svepningsutrustningarna AK 97 och MG 97, kl. 23.10 p& omradet mellan Holstanas
fyrb&k och Vardbergets udde i sundet Storstrommen. Detta omrade hade valts pa grund
av de radande vaderforhallandena och sakerheten for den andra trafiken. | samband
med att utsattningen av materielet tandes ljusen for fartyg som utfér minsvepning.*

D& utrustningen lades ut passerade tankfartyget OMEGA AF DONSO och robotbéten
RAUMA KUHA 26 kl. 23.50. Med OMEGA AF DONSO fordes ett kort samtal p& kanal
71 om utlaggningen av utrustningen och om att hela utrustningen ar utanfoér farleden,
varfor det ar tryggt att passera. Samtidigt berattades att de yttersta granserna for
utrustningen &r utméarkta med fyra blinkande ljus. Lotsen pA& OMEGA AV DONSO
berattade att han lagt marke till svepningsljusen for KUHA 26 och de blinkande ljusen pa
utrustningen. Med missilbdten RAUMA hade KUHA 26 trafik i Virve-natet, och
forvissade sig samtidigt om att det samtal som forts hade horts aven pa missilbaten.

Efter att fartygen passerat inledde KUHA 26 med att kéra den forsta linjen av
svepningen mot norr 80 meter pa hogra sidan, dvs. stra sidan, av den farledslinje som
utmarkts.

Den sista farjturen enligt tidtabellen hade avgatt fran Nagu till Korpo kl. 23.50 eller
samtidigt med att man bdrjade kora den forsta svepningslinjen. Nasta farjtur skulle enligt
tidtabellen avga pa morgonen kl. 05.15. Befalhavaren pa KUHA 26 ringde 10.11.2005 kI.
00.13 till befalhavaren pd PROSTVIK 1 for att forvissa sig om att det inte fanns
kdnnedom om forbindelsekdrningar utanfor tidtabellen. Samtidigt beréttade han om
ljusen som hanfor sig till svepningen, svarigheterna att stanna och svanga samt en
uppskattning av hur lange évningen tar. Till slut meddelade befalhavaren pd KUHA 26
att hans fartyg kontinuerligt lyssnar pa kanal 71. Slutligen hade han annu varnat for
riskerna med att passera bakom aktern. Befalhavaren pa KUHA stannade i den
uppfattningen att fastan den person som svarat i telefon talade finska med brytning, sa
hade hans meddelande blivit forstatt, och att det inte uppstatt nagon risk for
missforstand av spraksvarigheterna.

Befalhavaren pd PROSTVIK 1 fick forstdelse att KUHA 26 skulle komma till farleden
fran syd kl. 03 —tiden.

! Internationella regler for férhindrande av sammanstétning p& havet 1972, punkt f.
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Under svepningsuppdraget styrdes KUHA 26 med hjélp av autopiloten (ProPilot) optiskt
med radar samt det elektroniska navigeringssystemet (Promartec, Pomare) som hjalp.
Navigeringssystemet fick geografiska positionsdata bade fran DGPS- och Syledis-
positioneringssystemen.  Under svepningen utgjordes vaktbemanningen av
befalhavaren, 1:e officeren, maskinvaktofficer, utkik, svepningsvakten och
svepningsofficeren som skotte systemet for svepningssystemet. Pa basis av VTS-
meddelandet visste befalhavaren pd KUHA 26, att m/s FINNEAGLE passerar Lovskar
kl. 00.29 pa véag vasterut och ndgon annan sjotrafik forekommer inte pa omradet. KUHA
26 gav kl. 00.45 VTS-anmalan om sin ankomst till Lovskdr om 20 minuter. KUHA 26
forsakrade sig ytterligare sarskilt om det genom att friga om att det inte finns annan
sjotrafik pa omradet.

KUHA 26 hade reserverat sig for att svanga runt innan farjstranden passeras, ifall man i
tid skulle upptacka att farjan startar. Med tanke pa detta alternativ hade utkiken lamnats
sarskilda instruktioner for att anmala alla sina iakttagelser pa bada farjstranderna.

Héandelseplatsen

Sammanstotningen med svepningsutrustningen intraffade dd KUHA 26 befann sig pa
platsen 60°09,90' N och 021°41,80' E i koordinatsystemet WGS-84. Vid
sammanstotningstillfallet gick KUHA 26 pa rattvisande kurs 187° med hastigheten 6,5
knop.

Befalhavaren pa PROSTVIK 1 hade lagt marke till ett blinkande ljus pa cirka 20 meters
avstand framfor sig och borjat med att stanna fartyget och svangde fartygets
Aquamaster mandveranordningar emot fardriktningen, dvs. full back. Farjan hann dock
inte stanna da sammanstétningen skedde.

Handelsen

KUHA 26 svangde pa omradet mellan Kalvholmsklobben och Kaitkivi och borjade kora
svepningslinjen som ledde sdderut klockan 01.25, och gick 80 meter vaster om de
utprickade farleden. P4 grund av sjogangen och den allt kraftigare vinden hade
svepningshastigheten hgjts till 6,5 knop. D& man narmade sig farjleden meddelade
utkiken ljus fran fartygen p& véanstra stranden. Det var fraga om m/s ASPO och m/s
ISKU som var fortjda vid kajen samt ljusen frdn andra pa stranden. Da faste 1:e
officeren utkikens uppmarksamhet dven pa farjan PROSTVIK 1 utan ljus som var vid
stranden pa hogra sidan. Farjan hade inga ljus och de enda ljusen pa Korpo sidan var
gatubelysningen pa vagen som ledde till stranden.

Farjan observerades da man narmade sig farjleden och 1:e officeren upptackte i nagot
skede en person som gick pa dacket pa den morka farjan, vilken dock forsvann utom
synhall. Ingen indikation pa att farjan skulle starta erhélls d& man narmade sig farjleden.
KUHA 26 passerade féarjstranden medan PROSTVIK 1 var mork.
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Efter passeranden lade 1:a officeren marke till ljusen pd PROSTVIK 1 120° till hbger om
forpejlingen, och att farjan hade lagt ut fran stranden. Omedelbart konstaterades det att
farjan var sd nara svepningsutrustningen att en uppenbar risk foregar for en
sammanstétning. KUHA 26 forsokte pa kanal 16 anropa farjan tva ganger, men fick inte
kontakt. Samtidigt gav 1:e officeren langa ljudsignaler med tyfon. Befalhavaren pa
KUHA 26 tande stralkastaren och belyste svepningsutrustningen. KUHA 26 observerade
dd att PROSTVIK 1 hade kort pa utrustningen och samtidigt meddelade
svepningsofficeren att MG 97-utrustningens dragmotstand hade slagit larm om
Overbelastning.

Som sammanstotningstidpunkt noterades i de olika systemen kl. 01.53. Felanmalningar
om ljusen pa sjofart- och svepningsutrustningen hade inte ingatt fore
sammanstotningstillfallet.

Befalhavaren pa PROSTVIK 1 hade befunnit sig i forarkabinen pa fartyget och vilat och
matrosen i pausstugan pa stranden, da en langtradare som kommit till motsatta
stranden anropade farjan med ringklockan for att farjan skulle hamta fordonet fran Nagu
till Korpo sidan. Befalhavaren startade maskinerna och markte att nagot fartyg passerat
farjans rutt pd vag soderut. DA matrosen kom till farjan tande befalhavaren farjans
navigationsljus och bdrjade kéra mot motsatta stranden. Enligt farjans befalhavare
blaste vinden kraftigt, cirka 15-16 m/s, sdderifran och farjan rullade rejalt. Vaghojden
kunde befalhavaren inte uppskatta pa grund av morkret. Farjans radar var i bruk men de
mojliga nara mal inblandade med sjoclutter.

Farjan hade rort sig i uppskattningsvis tvd minuter, da befalhavaren Gverraskande
upptackte ett svagt blinkande ljus framfér farjan. Ljuset blinkade enligt befalhavarens
uppskattning pa hogst 30 m avstand fran farjan. Befalhavaren insdg omedelbart att det
fanns nagot flytande framfor farjan i havet. Befalhavaren svangde mandverorganen for
Aquamaster i motsatt riktning for att dra farjan full back.

Genast efter stoppet borjade maskinerna pa fardriktningens sida "knaa", dvs. deras
varvtal sjonk och maskinerna stannade. Befalhavaren begrep att ndgot hade trasslat in
sig i draganordningen pa fardriktningens sida och befalhavaren frikopplade propellrarna.

Atgéarderna efter handelsen

Da PROSTVIK 1 redan hade sammanstott med svepningskabeln, tiande KUHA 26
stralkastaren och belyste sammanstotningsplatsen. Befalhavaren pd PROSTVIK 1
observerade att de blinkande ljuset fanns i en mast pa tva orangefargade bojar och att
det i narheten fanns aven andra bojar av motsvarande art och en orangefargad flytande
kabel ungefar tjock som en handlov. Snart efter dessa iakttagelser horde befélhavaren
KUHA 26 anropa Archipelago VTS och meddela att landsvagsfarjan sammanstétt med
svepningsutrustningen.

Befalhavaren pd KUHA 26 bérjade omedelbart lyfta in svepningsutrustningen. | bérjan
av lyftet forsokte 1:e officeren svanga fartyget fran vanster, men svepningsutrustningens
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dragmotstand var sa stort att svangningen inte lyckades. Vid detta skede bogserade
utrustningen KUHA 26 mot norr. | detta skede fraigade PROSTVIK 1 via radion, vad som
hade skett. Samtidigt forsokte 1:e officeren svanga KUHA 26 runt frAn hoger, men
dragmotstandet var alltjamt alltfér stort. Medan radioforbindelsen &nnu varade sag
befalhavaren pad KUHA 26 att den akustiska svepningsutrustningens kabel spandes sa
spéant att den steg upp ur vattnet och slutligen brast. KUHA 26 svéangde efter att kabeln
brustit pa tvaren mot vind och befalhavaren forbjod ovillkorligen att anvanda maskinerna
anda tills kablarna hade lyfts upp pa dack. Under lyftet av kablarna kom det pa KUHA 26
annu brandalarm fran maskinrummet, vilket konstaterades vara obefogat. Orsaken till
larmet ar inte klar. D& KUHA 26 annu samlade upp resten av kablarna ur havet fragade
befalhavaren pd PROSTVIK 26, vad som nu skall géras. KUHA 26 svarade att den &nnu
lyfter upp kabel men att farjan kan lagga till vid avgangsstranden. Samtidigt berattades
att rikligt med kabel fastnat i farjans propeller. Samtalen mellan fartygen fordes pa
finska. Radiotrafiken pa PROSTVIK 1 skottes da av matrosen.

D& utrustningen insamlades pa dack, meddelade KUHA 26 till ledningen for 6vningen
om det intréffade och ringde vid nummerupplysningen till Sjérdddningscentralen.
Nummerupplysningen (118) kande inte till Raddningscentralens nummer och man fann
den forst efter en ratt lang diskussion via MRSC Helsingfors. Under detta samtal
meddelade PROSTVIK 1 att den inte kommit till stranden utan att &ven den andra
draganordningen trasslade in sig i kabeln och slackte maskinen. PROSTVIK 1
meddelade att den var pa drift och forsokte ankra. Det lyckade dock inte, for
ankarkattingen trasslade in sig da man forsokte kasta ankar och ankaret blev hangande
efter att ha gatt ut cirka 10 meter. Farjan meddelade att den behover hjalp.

KUHA 26 svarade att fartyget samlar in resten av utrustningen och kommer till hjalp. |
detta skede tryckte vinden farjan mot minsveparen, varvid befalhavaren pa KUHA 26
inledde en manover for att lagga till fartyget vid sidan av farjan. Befalhavaren pa
minsveparen sag att kabeln till den magnetiska svepningsutrustningen var spand och att
den gick under vattnet i ena @ndan av farjan. Vanstra sidan av KUHA 26 forankrades
snabbt vid sidan av farjan och svepningskabeln drogs hela tiden in pa sa satt att den
inte kunde trassla in sig i propellrarna pd KUHA 26. Situationen kunde salunda
stabiliseras och KUHA 26 tande ljusen begransad mandverformaga och slackte
svepningsljusen.

Da laget stabiliserats befallde befalhavaren pd KUHA 26 att ocksa kapa kabeln till
magnetrojaren for att forsakra att fartyget om sa kravdes hade kunnat mandvrera fritt.
KUHA 26 bogserade vid sin sida PROSTVIK 1 till norra sidan av Parnds udde och
kastade ankar pa platsen 60°10,05' N och 021°42,45' E, varifran kombinationen maste
forflytta sig da draget pa ankarkattingen blev alltfér stort. Efter att ankaret tagits upp
manovrerade KUHA 26 pa omradet mellan Parnas udde och Strandbyhall fyrbak,
Osterom farleden och hdll fartygens stavar mot vinden.

Personskador

Inga personskador intréffade.
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Fartygens skador

Ingetdera fartyget &samkades namnvarda skrov- eller maskinskador.

Ovriga skador

Ankarkattingen pa PROSTVIK 1 maste kapas och ankaret slappas till bottnen, var det
annu ligger.

KUHA 26 forlorade till foljd av sammanstotningen praktiskt taget hela sin
svepningsutrustning pa grund av att kablarna skadades och nagra flytande delar av
utrustningen skadades.

Forbindelseapparatur

PROSTVIK 1 hade en VHF-radio av méarket SailorRT 146 och en barbar VHF-radio av
market ICOM IC-MICE samt en Nokia 5140i -mobiltelefon. Anordningen fér anrop och
ljudsignal som mistlursignal och for att ge lastningsinstruktioner var Raymarine RAY 430
Loudhailer.

KUHA 26 har utdver en mangsidig radioanlaggningen en mistlursanordning for
ljudsignaler och ett sarskilt hogtalarsystem for bade intern och extern ledning.

Registreringsanordningar

Svepnings- och navigationsapparaturen pa KUHA 26 registrerar noggrant plats- och
tidsuppgifterna for handelserna. Handelserna registrerades aven omsorgsfullt i fartygets
loggbok. Kommunikationen som skett i Virve-natet stédde utredningen av handelserna
efterat.

Verksamheten hos VTS- och 6vervakningssystemen

Trafikledningscentralen tog parterna under uppféljning efter att ha fatt meddelande om
vad som skett frAin KUHA 26. Jourhavande under arbetsskiftet hade av svaret att doma
inte begripit att fartygen efter sammanstétningen var kopplade till varandra efter
sammanstétningen. VTS -centralens registreringssystem har inte tagit upp pa band
annat an meddelandet som KUHA 26 lamnade om haveriet, fastan befélhavarna i sina
utsagor kommer ihag att de trafikerat pa kanal 71.

Raddningsverksamheten

Larmverksamhet

1:e officeraren pa KUHA 26 ringde klockan 02.22 p& order av befalhavaren med GSM-
telefon via nummerupplysningen (118) upp sjoraddningscentralen.
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Nummerupplysningen hittade inte telefonnummer p& namnet Sjoraddningscentralen
eller MRCC. Slutligen kunde samtalet forenas till Helsingfors sjoraddningsundercentral
(MRSC Helsingfors), varifran samtalet kopplades till Sjoraddningscentralen (MRCC
Abo). For Sjéraddningscentralen uppgavs uppgifter om héndelsen och laget.

MRCC Abo beordrade att kommunikationstrafiken i fortsattningen skall ske i Virve -natet
pa Virve YT -kanalen "VSU OvVRvI" (Folder 27, grupp 16). Darefter trafikerar PV-206,
V/ILTURSAS, MRCC och KUHA 26 i Virve -natet. VTS -centralen har inte kunnat hora
denna radiotrafik.

Raddningsverksamheten inleds

Klockan 03.12 granskade PV-206 omgivningen till haveristen, for att man skulle fa
visshet om att det inte finns 16sa kabelbitar eller annat flytande i vattnet. PV-206 kunde
inte pa grund av sjogangen lagga till vid sidan av PROSTVIK 1 och ej heller KUHA 26.

Efter inspektionen forsokte maskinchefen pad KUHA 26 reparera ankaret pd PROSTVIK
1. Han kunde ocksa reda ut trasslet som uppkommit for kattingen, men ankaret kunde
inte lyftas for kattingen gled pa ankarspelets kéattinghjul.

V/L TURSAS anlande till platsen kl. 03.35 och forblev i DP (Dynamisk positionshallning)
MRCC Abo beordrade kl. 03.47 befalhavaren pd V/L TURSAS som chef pé&
olycksplatsen. Med bevakningsfartygets arbetsbat inleddes kapningen av
ankarkattingen och losgoérandet av den akustiska svepningsutrustningen under
PROSTVIK 1. Chefen pa olycksplatsen befallde personalen pa landsvagsfarjan att
kontakta MRCC Abo.

PV-206 transporterade foraren for reservfarjan fran Parnas till Retais-sidan kl. 03.51.

Flottéren till magnetsvepningsutrustningen kunde lyftas upp pa landsvéagsfarjans dack
kl. 04.08. Ankaret for PROSTVIK 1 kunde fallas till bottnen klockan 04.20. De delar som
saknades till magnetsvepningsutrustningen kunde lyftas upp pa landsvagsfarjans dack,
men flottéren till den akustiska svepningsutrustningen och bojen blev &nnu under farjan
fast i dess propeller.

KUHA 26 hissade kl. 08.36 dagssignalerna "begransad mandverformaga”. Bogserbaten
FRAM som bestéllts av farjrederiet anlande kI. 09.22 och bogseringen av
landsvagsfarjan 6verlats till bogserbaten. Bogseraren FRAM forankrade landsvagsfarjan
vid din hogra sida och forflyttade farjan till Korpo reparationsvarvs brygga for vidare
atgarder. PROSTVIK 1 fortojdes vid bryggan till Korpo varv kl. 10.22. Runt propellern i
korriktningen hade snott sig cirka 30—40 varv kabel och runt den aktre propellern var det
cirka 20-30 varv kabel. Fran mitten av kabeln under farjan hangde en anordning lik en
tunna, pa vars sida fanns texten: 560 kg. Propellrarna hade rensats fran overlopps
material kl. 12.00 och efter provstart kérdes en provkorning. Som avslutning pa
provkorningen fortdjdes farjan pa Parnas farjplats for att invanta monteringen av
reservankaret.
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KUHA 26 lade sig for ankar norrom Parnés udde kl. 09.55.
Utforda sarskilda utredningar

Undersokningar pa olycksfartyget och handelseplatsen

Utredarna bekantade sig med handelseplatsen pa handelsedagen och fotograferade
ankarspelet pd PROSTVIK 1 i det tillstand sdsom det var efter att ankaret hade I6sgjorts
med kattingen intrasslad och da den halkat bort fran sin plats pa kattinghjulet. D& kabeln
l6sgjorts fran draganordningen fotograferades den pa stranden vid Korpo varv och
befalhavaren och matrosen pd PROSTVIK 1 intervjuades.

Utredarna deltog i provkérningen med PROSTVIK 1 da dykarna hade lésgjort resterna
av kabeln fran draganordningen.

Andra undersdkningar

Utredarna bekantade sig med svepningsutrustningen och dess skador pa Abo
Flottstation dagen efter haveriet. Samtidigt gjorde man sig fértrogen med det material
som registrerats om handelserna pa KUHA 26 och intervjuade fartygets befalhavare, 1:e
officeren, utkiken och inspektoren for sjofarten pa Skargardshavets marinkommando.
Det hemliga material som erh6élls vid tillfallet har vid undersdkningen brukats endast for
att komplettera obestamda eller bristande punkter om handelsefoérloppet. Hemligt
material publiceras inte i denna rapport, utan det férvaras hos marinen.

De begransande faktorerna for sikten fran forarkabinen pd PROSTVIK 1 kartlades och
deras eventuella andel i olyckan uppskattades pa basis av iakttagelserna.

Personalens arbetstider togs inte till foremal for en sarskild granskning, fastan det fanns
skal att misstanka trotthetens andel i det uppkomna, vilken omstandighet utreds vid
analysen.

Stadganden och bestammelser som styr verksamheten

Den nationella lagstiftningen

Fartygen for Vagaffarsverkets farjrederi foljer under tillsyn av Sjtfartsverket de nationella
och internationella stadganden som géller som en del av den normala inrikestrafiken.

Marinens fartyg foljer under tillsyn av kommendéren for Marinen i tillampliga delar
stadgandena for inrikes trafik och internationell sjofart. Instruktioner i detalj har
meddelats i Regler for militar sjofart och sakerhetsforeskrifterna samt i reglementena for
fartygstjanstgoring.

11
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Myndighetsforeskrifter och instruktioner

Skargardshavets sjofartsdistrikt har genom beslut® utfardat 9.3.1998 bestamt att
"landsvagsfarjor som undantag, vilka opererar pa strackan Lillmald — Prostvik och
Parnas — Retais ger trafikanmalningar endast da sikten &ar under 2 sjomil". Genom
iakttagande av denna anvisning lamnade PROSTVIK 1 inte ndgon varning om sin
avgang da den avgick for en extra tur.

Operatdrens order

Operatdren har inte andrat ndmnda beslut av sjéfartsmyndigheten. Anvisningen var
endast, da anrop ingatt for en extra tur, att kora turen utan dréjsmal med iakttagande av
behdrig forsiktighet.

Kvalitetssystem

Vagaffarsverkets farjrederi har godkant de instruktioner for rederiet och varje frigdende
farja som uppgjorts i enlighet med ISM -sékerhetsledningssystemet.

Marinen foljer utbver lagarna och forordningarna de sakerhetsforeskrifterna som
meddelats i sjofartsinstruktionen fér marinen. KUHA 26 hade inte den ISM
sakerhetsinstruktion som IMO forutsatter, utan fartygets sékerhetsledning och -system
fanns i en form enligt Regler for militar sjofart och den motsvarade till stérsta delen det
ISM -sakerhetsledningssystem som begagnas pa den civila sektorn.

2 Sjofartsverket, Beslut av Skargardshavets sjofartsdistrikt 9.3.1998 ANDRING | DOKUMENTET
"TRAFIKMEDDELANDEN INOM ARCHIPELAGO VTS-OMRADET INKLUSIVE LANDSKAPET ALAND OCH
DEN OVRIGA DELEN AVSKARGARDSHAVET”

12
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ANALYS

Handelsens olika faser

Vid analysen beskrivs utredarnas uppfattning om handelsernas férlopp, bundna vid de
situationsbilder som tagits vid VTS -upptagningarna. Vid utredningen av handelsen har
utredarna haft aven de hemligférklarade delarna av sjoforklaringen for KUHA 26 och
annat upptaget hemligt material om handelsen till sitt férfogande, vilket pa vissa punkter
inverkat pa de slutsatser som utredarna gjort om héandelsernas forlopp. Det
hemligstamplade materialet har till Marinen for att férvaras dar.
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Det forsta skedet av handelsen (PONR) kan anses vara den situation, dar
KUHA 26 6verskrider rutten som gar éver sundet for PROSTVIK 1.
PROSTVIK 1 ar da vid sidan av KUHA 26 (till hoger "tvars"), och KUHA 26
har slutligt passerat den plats, dar fartyget &nnu hade kunnat véanda om och
avbryta svepningen. PA PROSTVIK 1 syns ingen rorelse och dess lanternor
ar inte tanda.

KUHA 26 hade en reservplan, att om en extra farjtur kors innan fartyget kommer i
omedelbar nérhet av farjrutten, svangs svepningskombinationen om och den planerade
linjen sveps i tva delar. Fore ankomsten till farjrutten upptacktes ingen orsak till att
avbryta svepningen. En omsvangning av svepningskombinationen i den motsatta
fardriktningen hade kravt en forvarning pa flera minuter och det hade funnits alltfor litet
utrymme att svanga pa overfartstallet for rutten. Varningen borde alltsd ha kommit klart
fore ankomsten till korsningsomradet.

13
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Bild 5. Den andra fasen borjar kl. 01.52 da farjans lanternor tands och PROSTVIK
1 avgar fran stranden. KUHA 26 har efter att leden for farjan 6verskridits rort
sig cirka 90 meter. 1:e officeren pad KUHA 26 upptacker farjans lanternor i
for pejling 120° till hoger eller i fartygets fardriktning snett akterut. Fran
farjan sett &r KUHA 26 cirka 30° till hdger om farjans fardriktning och klart
observerbar.

Befalhavaren pa PROSTVIK 1 kommer inte enligt utsago ihag att han observerat
fardljus som avvek fran det normala pd KUHA 26. Lotsen pa det tankfartyg som tidigare
kommit emot har beréttat att svepningsljusen var klart observerbara och behdériga.
Verksamheten av befalhavaren pd PROSTVIK 1 (ej observerat lanternorna) tyder pa en
tillfalligt nedsatt observationsformaga beroende pa trotthet, vilket torde vara bekant for
mangen person som just vaknat. Tidpunkten da olyckan intraffade, morgonnatten, &r i
sig vilotiden enligt manniskans dygnsrytm. Tidpunkten har en Kklar férbindelse med
vakenheten.

Den omedelbara avgangen efter att larmklockan ringt innehaller en riskfaktor som lyfts
fram. Den kan inverka pa aven andra nodvandiga iakttagelser och avgéranden i arbetet.
Stravan efter en god betjaningssnabbhet far inte sta i konflikt med en saker verksamhet.

Det kan anses vara uppenbart att befalhavaren pa PROSTVIK 1 inte vid avfarden
kommit ihdg det samtal som befalhavaren pa KUHA 26 ringt och darvid namnda
varningar. Berattelsen om samtalets innehall var mycket osaker och summarisk, da
befalhavaren for forsta gangen hordes efter haveriet.
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Den frigdende farjan PROSTVIK 1 sammanstéter med den
svepningsutrustning som bogseras av KUHA 26 kl. 01.53. P4 KUHA 26 har
det gétt cirka 60 - 90 sekunder fran att farjleden éverskreds, varfor
sammanstétningsplatsen bor vara cirka 180-270 meter bakom KUHA 26.

Enligt utsaga av befalhavaren pa PROSTVIK 1 observerade han just fore
sammanstotningen ett blinkande ljus framfor farjan. Detta ljus har uppenbarligen varit
det andra ljuset pa svepningsutrustningen, vilket var pa 203 meters avstand efter KUHA
26. Skadorna pa kabeln narmare KUHA 26 har kunnat uppsta da kabeln tvinnades runt
propellern pA PROSTVIK 1 och skavde mot den frigdende farjans skrov. Den
observation av befalhavaren om det blinkande ljuset kan betraktas som tillforlitligt pa
basis av VTS -upptagningen och den tidsbundna geografiska informationen.
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Bild 7. Rorelsen for PROSTVIK 1 fortsatte annu efter sammanstétningen cirka 80-
100 m, uppenbarligen pa grund av att maskinstyrkan for draganordningen
endasti farjans andra anda i praktiken fanns till forfogande.

KUHA 26 tar kontakt pa kanal 16 med PROSTVIK 1. | radion radgér man om de féljande
atgarderna. Man beslutar kora farjan med den disponibla maskinstyrkan tillbaka till
avgangsstranden. KUHA 26 tar 01.56 kontakt med VTS -centralen pa kanal 71 och
anmaler haveriet. Samtidigt meddelar fartyget om sin oférmaga att vaja for annan trafik.
For VTS -centralen blir det uppenbarligen inte klart att fartygen ar fast i varandra genom
svepningskablarna.

KUHA 26 bdorjar vinda in svepningsutrustningen och PROSTVIK 1 inleder kérningen till
avgangsstranden med den tillgangliga propulsionsanordningen i farjans andra anda.
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PROSTVIK 1 kér mot stranden och KUHA 26 férbereder sig att ta in
svepningsutrustningen. Sjogangen ar dock sa kraftig att befalhavaren pa
PROSTVIK 1 beslutar att avbryta forsoket att angdra vid stranden.
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D& PROSTVIK 1 upphor med forsoket att fortdja och svanger bort fran
stranden trasslar svepningskabeln in sig aven i den andra draganordningen
och stoppar maskinerna. Farjan meddelar att den ar pa drift och forsoker
som foljande atgard kasta ankar.
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2.2
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Bild 10. VTS har tagit vardera objekten under uppfoljning. Férstket att ankra slutar
med att ankaret har kunnat laggas ut cirka 10 meter, da kattingen fastnar i
haverten. Ankaret kan inte fas upp eller ned. PROSTVIK 1 meddelar KUHA
26 att farjan ar i néd, varvid KUHA 26 lovar komma till undséttning.

Handlingsrutiner

De handlingsrutiner som KUHA 26 foljer tyder pd att man soker sakerhet. For att
minimera den risk som orsakas av svepningsutrustningen strdvade man efter att i férvag
meddela om aktiviteten och genom att férvissa sig om att informationen gick fram
ytterligare genom ett telefonsamtal da aktiviteten borjat. | planeringen hade det
motiverat insetts att landsvagsfarjan utgor en risk. Sarskild uppmarksamhet fastes pa
den information som riktades till PROSTVIK 1 och observationen av farjans verksamhet
framhavdes pa KUHA 26.

De forutseende atgarderna dokumenterades med omsorg och man stravade efter att
forvissa sig om att informationen gick fram pa flera olika satt. Trots tidpunkten pa dygnet
sag man till den verksamma personalens vakenhet. Det faktum att verksamheten avvek
fran de normala rutinerna bidrog ytterligare till att vitaliteten bevarades och i det ingick
entusiasmen Over att lara sig nytt och tillampa det man lart sig.

Handlingsrutinerna pa PROSTVIK 1 belastades av den enformiga verksamheten och de
langvariga traditionerna i handlingssatten. Befalhavaren hade vant sig vid att de som
skulle transporteras forvantade sig omedelbar och snabb betjaning. |
handlingsmodellerna hade inte gynnats inspektioner som skedde just foére avgangen.
Sjofartsdistriktets instruktioner om trafikmeddelanden har eventuellt for sin del bidragit
till det rutinmassiga vid avgangar utanfor tidtabellerna.
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2.3

Under utredningens gang har det kommit fram antydningar om att ljudvolymen for
sjoradions hogtalare uppenbarligen var nedskruvad till ett minimum. P& annat satt kan
det inte forklaras de avbrott som kommit fram for lyssnandet till radiotrafiken. Visserligen
kan en del av oklarheterna i trafiken forklaras med att det i VTS -upptagningen fanns
endast VTS -kanalen 71 upptagen pa band. D& det inte forutsattes trafikanmalan av
PROSTVIK 1, ar det manskligt sett forstaeligt att den stérande ljudvarld som tidvis
upplevts som obehdévlig dampas ned.

Den uppenbara risk som i denna handelse realiserades, utgérs av avgangsproceduren
for turer som skall kéras utanfor tidtabellen pa anrop. Manniskans vakenhet har blivit
klart nedsatt dd han maste ge sig ivag direkt "fran vilolage". Verksamheten grundar sig
da pa ett minimerat inlart handlingssatt och man férmar inte géra extra observationer
och dven om sadana skulle goras, uppfattar man inte nédvandigtvis betydelsen av dem.

Korningen av en tur utanfor tidtabellen borde foregds av att klara, faststallda
forsakringar utfors, for att befalhavarens vitalitet skall uppna en tillracklig niva fore
avgangen.

Myndighetsverksamhetens verkan

Sjofartsdistriktet har meddelat ett beslut angdende trafikmeddelanden i dokumentet
"LIKENNEILMOITUKSET ARCHIPELAGO VTS-ALUEELLA MUKAAN LUKIEN
AHVENANMAAN MAAKUNTA JA MUU OSA SAARISTOMERTA™. (Trafikmeddelanden
inom Archipelago VTS —omradet, inklusive landskapet Aland och den 6vriga delen av
Skargardshavet). Till detta dokument utfardade sjofartsdistriktet en andring 9.3.1998,
varigenom det begransade anmalningsskyldigheten for tva farjor som opererar pa
landsvagsfarjpass. Den ena av dem var strackan Parnas - Retais. Den farja som
opererar pa denna stracka skall lamna trafikanmalan endast da& sikten var under 2
sjomil®. Genom &ndringen stravade man efter att minska antalet trafikmeddelanden,
som orsakas av de tata tidtabellerna, och pa sa satt framhava det att meddelanden som
ar nodvandiga med tanke pa trafiksakerheten blir observerade.

Vid bedémningen av verkningarna av den utfardade andringen koncentrerade man sig
pa den risk som sikten medfér. Uppenbarligen har det inte betraktas som en betydande
risk att farjorna, da de foljde detta beslut, vid radande god sikt utan férvarning kunde
avga fran stranden och orsaka en onodig osakerhets- och nara dgat -situation, eller
t.0.m. en sammanstétning.

Enligt utredarnas uppfattning hade en béttre sakerhetsnivd uppnatts genom att forplikta
farjorna att alltid lamna trafikmeddelande, da VTS -centralen meddelar om den trafik
som korsar deras rutt i den korsande farleden. | synnerhet borde den andra sjotrafiken
varnas om de turer som kors utanfor turerna enligt tidtabellen, vilken eventuellt har
planerat sin egen tidtabell pad grundval av farjtidtabellerna. Beaktandet av detta
risktagande da andringen gjordes hade eventuellt forhindrat uppkomsten av den nu

® Beslut av Skargardshavets sjofartsdistrikt 17.12.1997 Dnr 401/520/97
“ Beslut av Skargardshavets sjofartsdistrikt 9.3.1998 Andring i dokumentet Trafikmeddelanden inom Archipelago
VTS -omradet inklusive landskapet Aland och den évriga delen av Skargardshavet.
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utredda olyckan. Genom att dela upp anmalningsskyldigheten salunda att VTS -
centralen meddelar farjan om den korsande trafiken, ar det mojligt att pa satt och vis
tvinga den frigdende farjan att lyssna pa kanalen i fraga och delta i uppratthallandet av
trafiksékerheten.

2.4 Utkiksmojligheterna

Utkiksmojligheterna for vartdera fartyget var i ndgon man begransade. Utkiken pa
dacket till KUHA 26 maste forflytta sig nagra steg for att kunna iaktta synfaltet
runtomkring. Sikten pa utkiksplatsen begransades av avgasrorets konstruktion, som
man maste ga runt for att halla utkik 6ver en viss sektor. For forflyttningen hade
utkiksplattformen forlangts framfér avgasrérets konstruktion. En effektiv utkik férutsatte
standig forflyttning och alltid blev det tillfalliga avbrott till en del av sektorn. Utkiken
intensifierade genom att man holl utkik dven fran forarkabinen, dar konstruktionen for
avgasroret aven utgjorde en begrénsande faktor. Vid denna olycka upptackte utkiken i
forarkabinen forst farjans rorelser.

| forarkabinen pd PROSTVIK 1 &r det pa grund av konstruktionernas och forarkabinens
form besvarligt att halla utkik ungefar 30° grader till hoger om den nu kérda
fardriktningen. | den riktningen finns det konstruktioner som begransar sikten och
glasytorna befinner sig i en sadan vinkel att man inte kan vara séker pa de synliga
ljusens farg utan att &ndra utkiksplatsen.

Bild 11. Utkiksmojligheterna ungefar 30 grader till hoger fran forarkabinen pa
PROSTVIK 1.
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2.5

Ifall befalhavaren pa PROSTVIK 1 inte har forflyttat sig fran sin mandéverplats, utan har
betrakta de ljus som han lagt marke till som ljusen pa ett passerande fartyg, har han
praktisk taget inte kunnat ha en exakt observation av ljusen.

Nodmeddelande

Fran ingetdera av fartygen har lamnats nddanrop pa den allmanna anrops- och
nddkanalen. KUHA 26 meddelade VTS -centralen om farosituationen, eftersom fartyget
var mandverodugligt och pa sa satt oformoget att vaja for annan trafik. VTS -centralen
kvitterade att den mottagit budskapet. Lagesbilden blev inte omedelbart klar for VTS -
operatoren.

KUHA 26 forsokte darefter meddela MRCC Abo om farosituationen per mobiltelefon.
Man forsokte fa kontakten via 118-nummerservicen. Telefonnumret till "MRCC Abo"
eller "sjoraddningscentralen Abo" erhélls ej fran servicen.

KUHA 26 handlade i sig i enlighet med gallande instruktioner, men utredarna anser det
vara ett battre alternativ att begagna den allmanna ndd- och anropskanalen vid
anmalningar till sjoraddningscentralen. KUHA 26 hade aven till sitt forfogande haft
VIRVE telefonnatet, ifall man ville hemlighdlla en olycka som intraffat vid en militar
ovning. Det ar av betydelse att VTS -operatdren inte har Virve natet till sitt forfogande.
Det ar mojligt att de interna instruktionerna for flottan ar foéraldrade med hansyn till
meddelandena.
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3 SLUTSATSER

Handlingssatten, vilka blivit praxis, for en snabb avgang for trafik utanfor tidtabellen
utgjorde en riskfaktor, som i forbindelse med en bristfallig mdjlighet till utkik och
uppenbarligen tillsammans med en nedsatt vakenhet ledde till att den frigdende farjan
korde pa den flytande svepningsutrusningen.

De frigdende farjor som lamnats utanfor verksamheten for Sjotrafikens ledningscentral,
liksom PROSTVIK 1 lamnar inte nagra trafikmeddelanden. Ifall de hade varit skyldiga att
lamna meddelanden, d& det inte finns annan trafik pd verksamhetsomradet, hade
befalhavarna varit forpliktade att lyssna pa VHF-trafiken kontinuerligt. Ifall man pa
PROSTVIK 1 hade lyssnat pa radiotrafiken hade den nu utredda olyckan sannolikt
undvikits.

Varning och information om &vningen distribuerades tillréackligt. Utnyttjandet av
informationen och upprepandet av varningarna skapade inte ett tillrackligt skydd emot
de bristfalliga instruktionerna och den nedsatta vakenheten.

Marinens fartyg hade en tillracklig sakerhetsniva aven for att sékra den andra partens
sakerhet efter olyckan.

Den brist som framkommit i nummerupplysningens verksamhet &r farlig, och kraver ett
dryftande av larmpraxis som skall offentliggoras. Vid utredningen av olyckor har det ofta
framkommit att man i ndd- och farosituationer for sjotrafiken inte anmaler till
sjoraddningscentralen eller sjoraddningsundercentralen pa den allmanna nod- och
anropskanalen. En anmalan till VTS -centralen &r inte tillrdcklig enligt utredarnas
uppfattning.
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4 REKOMMENDATIONER
Utredarna rekommenderar att,

1. Farjrederiet ger instruktioner om handlingssatt vid avgangar utanfor trafiken enligt
tidtabellen. Det ar viktigt att reservera tid for att séakra vakenheten och skapa en
lagesbild av trafiken.

2. Skargardshavets sjofartsdistrikt fornyar sitt beslut om trafikmeddelanden angaende
farjor sa att farjorna alltid lamnar meddelande da det finns annan trafik inom deras
verksamhetsomrade.

Helsingfors 27.4.2006

e, A

Pertti Siivonen Risto Repo
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KALLFORTECKNING

Foljande kallor har arkiverats hos Centralen for utredning av olyckor:

1. KUHA 26, kopia av sjoférklaringsprotokollet, den offentliga delen.

2. PROSTVIK 1, kopia av sjoforklaringsprotokollet.

3. Kopia av beslut av Skargardshavets sjofartsdistrikt:
Beslut av Skargardshavets sjofartsdistrikt 17.12.1997 Dnr 401/520/97
Beslut av Skargardshavets sjofartsdistrikt 9.3.1998 Andring i dokumentet Trafikmeddelanden inom
Archipelago VTS -omradet inklusive landskapet Aland och den 6vriga delen av Skargardshavet.

4. VTS -upptagning, for handelsetiden

5. Utredarnas anteckningar

6. Utredningsrapportens fotografier
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