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Undersdkningsrapport
C5/2009M

M/V EMSRUNNER, grundstétning utanfdr Kalajoki 11.12.2009

Oversittning av den ursprungliga finsksprékiga rapporten

Denna undersokningsrapport &r gjord i syftet att forbattra sdkerheten och férhinda nya olyckor. Den tar inte

upp det eventuella ansvaret for olyckan eller skadestandsskyldigheten. Undersokningsrapporten ska helst
inte anvandas i annat syfte an att forbattra sékerheten.



C5/2009M

M/V EMSRUNNER, grundst6tning utanfor Kalajoki 11.12.2009

SAMMANDRAG

M/V EMSRUNNER flaggad i Cypern anlande i barlast fran Sverige for att hamta torvlast fran Rah-
ja hamn vid Kalajoki i Finland. Efter lotstagning vid Kalajokis lotsplats seglade det lotsat utanfor
farledsomrade och gick pa grund vid Valimatala.

Fartyget fick revor i sin ballasttank pa férens babordssida, bucklor vid forpiken samt revor pa
slingerkélen och bucklor pa forens styrbordssida. Ocksa bogpropellerutrymmet fick skador. Det
uppkom inga miljéskador eller lackage.

Efter inspektioner som genomfordes i hamnen av sjéfartsmyndigheten och klassningsséllskapet
och efter installation av en tdomningspump i bogpropellerutrymmet samt avlamnad skadeanmalan
fick fartyget tillstand att avga till reparationsvarv i Estland, dar dess skador reparerades.

SUMMARY

Cyprus flagged M/V EMSRUNNER arrived in ballast from Sweden to load peat in port of Rahja at
Kalajoki in Finland. After taking the pilot on Kalajoki pilot boarding place the vessel grounded
under pilotage, outside of fairway area, into the shoal of Vélimatala.

The vessel got tears to the bow ballast tank to her port side, dents to the fore peak area, tears to
the bilge keel and some dents to bottom plates on starboard side. Furthermore there were some
damages in the bow thruster room. There were no leakages or environmental damages.

After investigations performed in the harbour by the Maritime authority and classification society,
installation of an additional pump into the bow thruster room and giving the detailed casualty re-
port, the vessel got the permission to sail to repair shipyard in Estonia, where the damages were
repaired.
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ANVANDA FORKORTNINGAR

Forkortning Benamning pa ursprungssprak

AIB

DSC

GMDSS

GPS

DGPS

IMO

ISM

MKL

MRSC

OTKES

RACON

STCW

uTC

VDR

S-VDR

VTS

Accident Investigation Board Finland
Digital Selective Call

Global Maritime Distress and Safety
System

Global Positioning System
Differential GPS

International Maritime Organisation

International Safety Managament code

Maritime Rescue Sub-Center

RAdar baCON

Standards of Training Certification and
Watchkeeping

Universal Time Co-ordinated
Voyage Data Recorder
Simplified VDR

Vessel Traffic Service

Benamning pa svenska
Centralen for undersokning av olyckor

digitalt selektivanrop

regelverk for nodsignalering fran fartyg

globalt satellitpositioneringssystem
differentiell GPS
FN:s internationella sjéfartsorganisation

internationell sakerhetsadministrations-
kod for sjofart

Sjofartsverket
Sjoraddningsundercentral

Centralen for undersoékning av olyckor
Radarfyr

IMO:s standarder for utbildning, kompe-
tens och vakthallning

internationell standardtid
registreringsenhet for farddata
forenklad registreringsenhet for farddata

sjotrafikledning
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INLEDNING

M/V EMSRUNNER seglar under Cyperns flagga. Hon var pa vag fran Vasteras i Sverige till Kala-
joki. P& morgonen 11.12.2009, strax efter lotstagningen, stétte hon lotsad pa grund vid Valimatala
grynna utanfor Rahja hamn. Lotsen samt fartygets befalhavare befann sig pa bryggan.

Fartyget fick revor i omradet vid babords sidas barlasttank, en reva i slingerkélen, bucklor i botten
pa styrbords sida av kélen och bucklor &ven pa andra stallen i omradet vid bogpropellerutrymmet
och botten.

Centralen for undersokning av olyckor tog samma dag ett utredningsbeslut (C5/2009M) och ut-
redningen av grundstotningen inleddes. Fartygets flaggstat Cypern meddelade att den inte kom-
mer att genomféra en egen utredning utan &r beredd att bistd den finlandska undersékningen.

Till ordférande for utredningsnamnden utnamndes specialforskare Risto Repo fran Centralen for
understkning av olyckor och till medlemmar enligt eget medgivande utredarna Kaarlo Heikkinen
och Hannu Martikainen. Psykolog Matti Sorsa kallades som expert. Undersékningsrapporten har
Oversatts bade till svenska och till engelska av Multidoc.

Nar Centralen for undersokning av olyckor fick reda pa incidenten skickades ett meddelande om
incidenten till fartygets flaggstat och till det inhyrande rederiets hemstat. Centralen for undersok-
ning av olyckor och utredningsmyndigheterna i sakagarnas stater, flaggstaten Cypern och det
inhyrande rederiets hemstat Tyskland kom 6verens om att utredningen sker i Finland. OTKES
inledde férutredningen av incidenten féljande dag nar fartyget lag i Rahja hamn.

Tidsangivelserna i utredningsredogdérelsen avser lokal tid (LT). Utredningsredogérelsens kallma-
terial har arkiverats vid Centralen for undersékning av olyckor.

Utldtandena angaende undersokningsrapporten. Ett slutgiltigt utkast av rapporten skickades
for utlatande enligt § 24 i forordningen om undersokning av olyckor (79/1996) till Trafiksakerhets-
verket Trafis Reglering och tillsyn -sektors Sjosakerhet avdelning, Trafikverkets Sjéavdelning och
Lotsverket Finnpilot och for eventuella kommentarer till EMSRUNNERs &gare och rederi, lotsen
och Cyperns utredningsmyndighet. Utlatandena ingar som bilagorna i denna undersokningsrap-
port.

Vil
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HANDELSER OCH UTREDNINGAR

Fartyg

Det grundstotta fartyget M/V EMSRUNNER é&r ett torrlastfartyg byggt 2006 vid Bodewes
Shipyards B.V:s varv i Hoogezand, Holland.

Bild 1.

Fartyget ags av Unibulk Shipping Co. Ltd, Cypern och &r inhyrt av rederiet Hermann

Det rundstdtta fartyget M/V EMSRUNNER

(© Aleksi Lindstrom)

Buss GmbH & Cie KG, Tyskland. Fartyget seglar under cypriotisk flagg.

Allméan information

Den allmanna informationen baserar sig pa férutredningens dokument; bevis over farty-

gets registrering och besiktningar, lotskortet (Pilot Card) och sjéférklaringen.

Fartygets namn
Hemort
Registreringsort
Registernummer
IMO-nummer
Beteckning
Agare

Slag

Stdrsta langd
Bredd
Djupgaende
Brutto/ Netto
Draktighet
Maskineffekt
Fart
Framdrivning
Roder

Byggare och byggtid
Klassifikationsinstitut
Klass

Isklass

M/V EMSRUNNER

Limassol

Cypern

090541

9342152

C4QN2

Unibulk Shipping Co Ltd.
torrlastfartyg

106,86 m

15,20 m

5,25 m 4,0 m vid barlast

4102 tn/ 1852 tn

7184 tn

2030 kW

12,5 knop

en propeller med variabel stigning, bogpropeller 300 kW
ett +45/-45 grader, “Hard-Over” -tid 18 s
Bodewes Shipyards B.V, 2006
Germanische Lloyds

100 A5 E2, with freeboard 1,35 m
E2 Ice strengthening
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1.1.2 Bemanning

Fartyget avgick fran Vasterds med en multinationell besattning pa 8 personer. Kapte-
nen, dverstyrmannen, maskinchefen och matrosen var polska. Den Ovriga besattningen
bestod av tre ukrainska och en litauisk sjoman. Det officiella kommunikationsspraket
ombord pa fartyget ar engelska men i praktiken anvandes aven andra sprak vid behov.
Fartygets bemanning motsvarade bemanningsbeviset.

Under incidenten bestod vaktmanskapet av kaptenen och en dacksmatros. Efter
lotstagningen fanns befalhavaren och lotsen pa bryggan.

1.1.3 Styrhytten och dess utrustning

Styrhyttens design ar 6ppen och medger 360 graders sikt.

e

WHEELHOUSE
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Bild 2. Styrhyttens design

| den framre delen av styrhytten finns de mandverdon som behdvs for att kontrollera far-
tyget; kontrollerna for framdrivningsmaskineri, styrmaskineri, kommunikation, ljus, mist-
lur samt 6vervaknings- och larmsystem. | den framre delen av styrhytten finns ocksa tva
stolférsedda arbetsstationer med varsin radarskarm.
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Bild 3. Styrpulpeten; babords radarskarm.
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Bild 4. Styrpulpeten; styrbords radarskarm.
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1.1.6

1.2

121
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Maskineriet och maskinrummet

Fartyget ar forsett med en huvudmaskin av typen MAK 6 M 25 pa 2030 kW

Ovriga system
Fartygets 6vriga system hade ingen betydelse for handelseftrloppet.
Passagerarna och lasten

Under olycksresan hade fartyget inga passagerare och det var pa vag i barlast for att
lasta torv i Rahja hamn.

Incidentens handelseforlopp
Vaderforhallandena

Vadret var dimmigt vid tidpunkten for incidenten. Enligt lotsen var sikten vid Rahja
mycket dalig, under 200 meter. Ett hdgtryck radde och det var nastan vindstilla med fuk-
tig luft. Tack vare den avsvalnade luften och fukten nara vattenytan syntes radarmalen
mycket bra, det radde ett s.k. "bra radarvader”.

Havsvattennivan var -9 cm.

Tabell 1.  Vaderobservationerna pa olycksomradet
Plats Kl Temperatur Vind Lufttryck Fuktighet
Rahja hamn | 07.37 -7° 0/0 1030,9 mbar 98 %
Tankar 08.00 -4,4° 195°/2,2 m/s | 1030,3 mbar 97 %
Ulkokalla 08.00 -1,9° 221°/5,2 m/s 1029,7 mbar 97 %

Olycksresan och férberedelserna infor den

Fartyget lamnade Vasteras 9.12.2009 kI 16.24 (UTC+1) i barlast for att lasta torv i Rahja
hamn. Beféalhavaren fick enligt egen utsago uppgifter om resan 6-8 timmar innan farty-
get avgick. Resan planerades med hjalp av British Admiralitys Oversiktskarta # 2301.
Rutten kunde endast planeras sa langt som till Kalajoki lotsplats eftersom fartyget inte
var utrustat med nadgon noggrannare karta éver strackan mellan lotsplatsen och ham-
nen.
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Fartygets befalhavare hade enligt egen utsago seglat i Bottenviken nagra ganger tidiga-
re, men aldrig till Rahja hamn. Under resan fran Vasteras till Kalajoki lotsplats hande
ingenting avvikande.

Lotsen fick uppgift om det férestadende uppdraget foregaende dag och hamtades fran
dejoureringsplatsen i Karleby pa morgonen kl. 06.15 (UTC+2). Avfarden med lotskuttern
fran Rahja hamn till lotsplatsen skedde ca kl 07.15. Den daliga sikten under farden for-
drojde ankomsten till fartyget. Lotskuttern nadde fartyget ca kl. 08.10.

Platsen for handelsen

Fartyget gick pd grund p& grundet Valimatala norr om bérjan av farleden®. Grundet &r
utmarkt med tre remmare. Djupet pa mitten av grundet ar pa sjokortet utmarkt till 3,9
meter.

Remmarnas sakerhetsanordningar framgar ur vidstaende tabell. Vid borjan av farleden
ligger isbojen "Kaarlo” som ocksa finns beskriven i tabellen.

Walimatala 13 l' yalimatala po

64°16,204N 5 . 0 Yoy & o G
2P IETEOE 4 b e o@d " ;'

Kaarlo

LN ¥ L'A -",’.I s i . -}‘ J‘I."
£ Qe P ezt 'Fv-f'_"““ = 17 : 1 g
g, 71«;{1)“ 7 Rahjan s.fariétcf:"U 7 { 2 \I 1

% i 11 4] 12 0 )

Bild 5. Olycksomradet och -platsen.

! Sjofartsverkets farled nummer 370; farleden till Rahja hamn
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Tabell 2.  Sakerhetsanordningarna i omradet kring Valimatala.

Sakerhetsanordning/-namn Plats? Lat / Lon
Isbojen "Kaarlo et”
L O e 64°15.401" 23°33.3802'
= upplyst isboj som upptill ar férsedd
med en fast radarreflektor
Remmare "Valimatala 18"
. . 64°16.7849' 23°33.6248"
= Qupplyst vastremmare med intern
radarreflektor
Remmare "Valimatala po”
. 64°16.6279' 23°36.395'
= Qupplyst nordremmare med intern
radarreflektor
Remmare "Valimatala it”
. 64°15.8694"' 23°37.999'
= Qupplyst ostremmare med intern
radarreflektor

Lotsplatsen

Tidigare fungerade Tankars lotsplats®, som ligger ca 22 sjomil sydvast om Kalajokifarle-
den som lotsplats for trafik som kom fran sydvast. Trafik fran norr hade sin lotsplats vid
Brahestads lotsplats.

Efter en anhallan av Lotsverket grundades i oktober 2008 en ny lotsplats utanfor Kalajo-
ki enligt Sjofartsverkets beslut. Som orsak till behovet av den nya lotsplatsen meddelade
lotsverket utveckling av verksamheten och inbesparingen som kunderna gor i forhallan-
de till det gamla tillvagagangssattet.

| samband med utredningen har man berattat for utredarna att det, sedan den nya lots-
platsen grundades, har forekommit situationer da det har varit risk for att fartyg skulle ga
pa grund pa Valimatala. Eventuella rapporter om dessa situationer har inte funnits till-
gangliga for utredarna.

Samtidigt som den nya lotsplatsen togs i bruk beslét Lotsverket att kdpa kuttertjansterna
av ett lokalt bogseringsforetag.

Kalajokis nya lotsplats* &r belagen p& Bothnia Pilots omrade vid positionen 64° 16,00’ N
och 023° 30,00’ E, i anden av linjen som gar séder om den upplysta sydbojen KAARLO.

EUREF-FIN —koordinatsystemet, kalla Sjofartsverkets register dver sakerhetsanordningar
Intervju med Lotsverkets Finnpilot ledning 30.3.2010
SFV Dnro 2316/510/19.12.2008

w N
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Efter vaktbytet kl. 07.00 och medan EMSRUNNER nérmade sig lotsplatsen kallade far-
tygets befalhavare pé lots ett flertal gdnger och med olika anrop” pd VHF—kanalerna 13,
16 och 67. Fartyget fick aldrig nagot svar fran lotsstationen och inte heller fran VTS.
Lotskuttern svarade pa fartygets anrop efter att fartygets hade kallat pd den med anro-
pet Rahja Pilot kl. 07.44. Fartyget meddelade da att det skulle anlanda till lotsplatsen om
15 minuter och fragade om riggandet av lotslejdarn.

Fartyget befann sig vid sin sista ruttpunkt vid lotsplatsen vid den utsatta tiden kl. 08.00
och fortsatte i samma riktning 075 grader med en fart av 7 knop. Tio minuter senare
bordade lotsen fartyget ca 8 kabellangder® ostnordost om den, pa kartan markerade,
lotsplatsen. Nar lotsen kom upp pa kommandobryggan gick fartyget i 7 knop pa kom-
passkurs 075 grader. Lotsen kontrollerade fartygets position i forhallande till radarmalet
till vanster med hjalp av radaren. Efter detta bekréftade han full fart och kompasskurs
080 grader i riktning med farleden at fartygets befalhavare.

Under de fdljande fem minuterna diskuterade lotsen och befalhavaren arenden géllande
hamnen, fértdjningen och fartygets mandévrering.

KI. 08.17 ringde lotsens telefon. Lotsens kollega hade foljt fartygets fard via AlS-tjansten
och konstaterat att fartyget inte befann sig i farleden utan istallet var pa vag mot Véalima-
tala. Han framftrde sin observation till fartyget i samtalet. Lotsen betvivlade sin kollegas
observation, bérjade kontrollera fartygets position bade via radaren och genom att ringa
till kutterns foérare. Lotsen bad denne att kontrollera fartygets position med hjalp av kut-

Efter ca en minut stod det klart for lotsen att EMSRUNNER riskerade att ga pa grund pa
Valimatala. Kutterns forare uppmanade lotsen att svanga fartyget till en rakt sydlig kurs.

Efter samtalet sade lotsen till befdlhavaren att farten tillfalligt kunde minskas till halften.
Samtidigt stallde han automatstyrningen pa 120 grader.

Befalhavaren utforde den begdrda maskinmanévern. Nastan omedelbart darefter fick
fartyget de forsta bottenkanningarna kl. 08:22:02°. Fartygets fart var ca 10 knop nar det

Fartyget fortsatte framat och fick flera bottenkanningar tills det efter ca en minut stanna-

De bilder fran fartygets VDR-upptagning som enligt utredarna &r viktiga har, tillsammans
med tillhérande texter, sammanstallts till en bilaga’ som omspanner tiden mellan att kut-
tern narmade sig och att fartyget gick pa grund. (BILAGA 1)

"Tankar Pilot / Kokkola Pilot / PILOT L-112 / Rahja Pilot /... this is Emsrunner calling Pilot”

1.2.4 Incidenten
terns radar.
gick pa grund.
de.
4
> Kabellangd; 1/10 sjomil, 185,2 meter
j tid tagen fran VDR-uptagningen

BILAGA 1
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1.2.6

1.2.7

1.2.8

Atgarderna efter incidenten

Efter grundstotningen paborjade befalhavaren fartygets interna skadekontroller och be-
ordrade kontroll av konditionen hos alla barlast- och ¢vriga tankar. Vid kontrollerna
framgick att tva barlasttankar vid forens babordssida hade rivits upp och att férens bog-
propellerutrymme hade skadats.

Lotsen meddelade kuttern om grundstétningen och bad att den skulle komma till haveri-
platsen for att kontrollera fartygets externa skador och eventuella oljelackage. Lotsen
meddelade ocksa VTS-centralen om det skedda och bad att VTS-centralen skulle med-
dela sjoraddningsundercentralen och dvriga sakagare.

Personskador
Inga fysiska skador
Fartygets skador

Fran undervattenskontrollerna och -filmningarna som utférdes av dykare foljande dag
kunde konstateras att fartyget hade fatt bucklor vid omradet kring forpikens babordssida
samt revor kring omradet kring babords barlasttankar mellan spanterna #120-125. Man
upptackte ocksa bucklor pa styrbordssidan mellan spanterna #85-109, en reva pa sling-
erkdlen vid spant #87 samt bucklor aven i andra delar av fartygets botten. Dessutom
upptackte man skador pa tva av propellerbladen.

Enligt uppgifter som framkommit vid utredningen uppgick reparationskostnaderna till ca
330 000 €°
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Bild 6. Fartygets skador pa bada sidor om féren samt pa bogpropellerutrymmet.
Ovriga skador

Inga egentliga dvriga skador.

8

Uppskattning av representant for fartygets rederi och befalhavare
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Brand
Ingen brand
Navigations- och kommunikationsutrustning

Fartyget var utrustat med féljande fungerande navigations- och kommunikationsutrust-
ning:

Radar X -band (3 cm) Sperry Marine

ARPA-skarm Bridgemaster E

Radar X -band (3 cm) Sperry Marine

ARPA-skarm Bridgemaster E (*
Skrivande ekolod ELAC LAZ 5100 (*
Magnetkompass Cassens & Plath

Gyrokompass Anschitz Standard 22 (*
GPS-kompass Sperry Marine NAVISTAR
Fartlogg Consilium (*
GPS-mottagare (2) SAAB AIS GPS (R4) (*
Automatstyrning Anschitz Pilotstar D

AIS -transponder SAAB AIS (*
VHF+DSC -utrustning SAILOR (*
Ovrig GMDSS-utrustning SAILOR

Barbara radiotelefoner

(* = kopplad till VDR-registreringsenheten

Registreringsutrustning

Fartyget var utrustat med en fungerande Rutter S-VDR -registreringsenhet for farddata.
Rederiets representant kopierade upptagningen till ett externt minne och dverlamnade
det till utredarna i samband med férunderstkningen. Utrustningens tillverkare i Kanada
skickade det program som behdvdes for att l&sa informationen i VDR-upptagningen.

VTS- och dvervakningssystemens funktion

Kalajokifarleden befinner sig pa Bothnia VTS-centrals verksamhetsomrade. Sparningen
av sjotrafiken och situationsbilden utanfor Kalajoki och i farleden baserar sig pa informa-
tionen fran fartygens AlS-transpondrar®. | Finland delar VTS-tjansten ut information och
haller vid behov ordning pa sjotrafiken men delar inte ut navigationsinstruktioner.

Nar EMSRUNNERs befalhavare kallade pa lots 6ver VHF:en fick han inget svar.
Bothnia VTS var pa intet sétt aktiv i handelsen. Det har varit méjligt att héra EMSRUN-

9
500 b

AIS; obligatorisk utrustning p& passagerarfartyg, fartyg pa 300 bt eller mer i internationell trafik och fartyg pa

t eller mer i inhemsk trafik. AlS-systemet gor det mojligt att félja med fartygens position, fart och kurs

fran det fasta 6vervakningsnatverket och fran andra fartyg.
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NERs befalhavares kallelser pa lots'® i VTS-centralen men ingen anropsassistans gavs.
VTS-centralen avlyssnar standigt kanalerna 16, 67 och 13. Listor 6ver den information
som VTS-centralen vid behov bor meddela fartygen aterfinns i VTS "Master's Guide”-
guiden och i Lagen 623/2005™".

Nar uppgifterna om incidenten naddde Centralen for undersokning av olyckor pabérjade
man omedelbart férutredningen och en begaran om att registreringar skulle skickas till
Centralen for undersodkning av olyckor skickades till Bothnia VTS.

Nar uppgifterna om incidenten nddde Centralen for undersokning av olyckor fick man en
AlS-situationsbild i realtid via Internet.

Hamnen och dess anordningar samt farledsanordningarna

Rahja hamn ar belagen vid Kalajoki vid Bottenvikens kust. Hamnomradet med tillhéran-
de byggnader tillhor i huvudsak Kalajoki stad.

Ett privatféretag fungerar som hamnoperator. Ungefar 100 fartyg per ar anléper Rahja
hamn och ca 350 000 ton gods, varav 80 % gar pa export, passerar hamnen varje ar.
Den huvudsakliga exportprodukten ar sagat virke och vaxttorv.

Farleden till Rahja hamn

En 8,5 meter djup, upplyst farled leder rakt fran 6ppet hav in till hamnen. Farleden bérjar
ca 5,5 kilometer soder om Maakalla. Farleden fortsatter soder om isbojen Kaarlo, norr
om bojen Lepanen och via Roima randmaérke till Rahja hamn. Langs med farleden finns
tv& radarfyrar'?; Aijankallio vid farledens bérjan och Roima vid dess dstra ande. (BILA-
GA 2)

Trafikministeriet och Kalajoki stad ansvarar for farledens skétsel pa sina respektive an-
svarsomraden. Farleden och dartill hérande sakerhetsanordningar var funktionsdugliga.

Valimatala, som ligger norr om farleden, ar utmarkt med tre plastrérsremmare, utrustade
med intern radarreflektor.

10

Bothnia VTS' VHF-system undergick omé&ndringsarbeten, varfor VTS-registreringen inte innehdll tolkningsbar

VHF-trafik.

11

Lag om fartygstrafikservice

2. RACON

10
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Raddningsverksamheten
Larmverksamheten

Lotsen rapporterade navigationsmisstaget till Bothnia VTS over VHF-radio kl. 08.26.
Senare meddelade lotsen Over telefon att fartyget stod pa grund. VTS rapporterade inci-
denten till MRSC Vasa och MRSC Vasa tog hand om ledningen av verksamheten. VTS
och MRSC verkar i gemensamma utrymmen och &r bemannad med personal fran
Gransbevakningsvasendet.

Raddningsverksamhetens igadngsattning

MRSC Vasa tog emot VTS-centralens nddmeddelande som en osékerhetssituation K.
08.30. Enligt uppgifterna skulle EMSRUNNER ha navigerat lotsad utanfor farleden och
stod eventuellt pa grund.

Gransbevakningsvasendets enhet RV 332 fran Kalajoki larmades till platsen for att veri-
fiera situationen.

MRSC Vasa rapporterade incidenten till sjofartsinspektérerna kl. 08.37. Efter utférd situ-
ationsuppskattning meddelades jourhavande vid Finlands miljocentral och Centralen for
undersdkning av olyckor kl. 09.13.

Efter informationsutbyte med Lansstyrelsens raddningsinspektor kl. 11.09 fick sjoradd-
ningscentralen uppgifter om att Kalajoki raddningsverk™ hade avgatt till olycksplatsen.

Raddningen av fartyget

Dykare fran Kalajoki raddningsverk forflyttade sig till olycksplatsen och kontrollerade ut-
sidan av fartygets skrov. Né&r fartygets skador hade faststallts preliminéart kunde man
borja forbereda I6sgorningen av fartyget. Med hjalp av bogserbaten JAKOB drogs farty-
get loss fran grynnan kl. 17.12. Fartyget forflyttade sig, assisterat av bogserbaten, for
egen maskin till Kalajoki hamn. EMSRUNNER fort6jdes vid kajen kl. 19.00.

Utférda sarutredningar
Utredningar ombord pa fartyget och pa olycksplatsen
Inga séarutredningar utférdes pa platsen for handelsen.

Nar Centralen for undersokning av olyckor fick information om olyckan paborjade den
forutredningarna. Pga. fartygets sena ankomst till hamnen pabdrjades utredningen inte
fore foljande morgon. D& pabdrjades utredningen tillsammans med Sjofartsverket, klas-
sificeringssallskapet och rederiets representanter. Dykare som tillkallats av klassifice-
ringssallskapet utférde undervattensinspektioner och — fotografering i hamnen for att ut-
rona fartygets skador. Dykarna uppgjorde en ritning 6ver skadorna pa botten- och

13

Kalajokienheten fran Jokilaaksojen pelastuslaitos (Ylivieska raddningscentral)

11
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skrovkonstruktionerna. Med hjalp av fartygets befdl sammanstéllde man material for
skaderapporten och olycksutredningen.

Utredaren utforde preliminéra intervjuer med fartygets befalhavare och éverstyrman dar
de beréttade om handelseftrloppet.

Fartygets bryggutrustning fotograferades och radiodagboken samt funktionen hos navi-
gations- och radioutrustningen samt deras dokumentation kontrollerades

Fran fartyget fick utredaren de kopior av relevant dokumentation han hade bett om for
forutredningen.

Tekniska utredningar
Inga tekniska sarutredningar utférdes.
Intervjuer med personalen

Genom de intervjuer som gjordes med befalhavaren och 6verstyrmannen i samband
med forutredningen och sjoforklaringen har man fatt en bild av olycksresan, av samar-
betet med lotsen och av personalens agerande i samband med och efter incidenten.

| samband med utredningen har utredarna hort lotsen som lotsade fartyget, lotskutterns
forare och dvriga sakagare.

Organisationer och ledning

| samband med utredningen har en representant for Lotsverkets ledning samt en repre-
sentant for Trafi, myndigheten som dvervakar lotsningen, horts.

Lotsverket &r ett statligt affarsverk som fungerar inom trafik- och kommunikationsmini-
steriets forvaltningsomrade. Om lotsverkets verksamhet stadgas i lagen om Lotsverket
(938/2003) och i lotsningslagen (940/2003). Lotsverkets verksamhetsomrade omspan-
ner hela landet. Tjanstenivamalsattningen som ministeriet har stéllt upp ar en vantetid
pa hogst 2 h pa havsomradena och hogst 6 h pa Saimen-omradet. Lotsningsavgifterna
som av Lotsverket uppbar, bestams i en statsradsforordning. Lotsningsverksamheten ar
momsbefriad.

Nar det géller riskhantering gor affarsverket en uppskattning av sannolikheten for en
skada och av dess ekonomiska effekter. Enligt skadestandslagen (412/1974) ar Lots-
verket inte ansvarigt for en skada som uppstar vid lotsning.

Lotsaffarsverket har under de senaste aren stravat till att effektivera och rationalisera
lotsningsverksamheten. Under 2008 utférde man ett utvecklingsprojekt, vars mest bety-
dande reform var 6kandet av lotsarnas och lotskutterférarnas rérlighet inom sina respek-
tive lotsningsomraden. | fortsattning kommer t.ex. lotsarna i Kvarken att avlagga styr-
sedlar for alla huvudfarleder inom sitt omrade fran Kalajoki till Kristinestad.
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Utvecklingsverksamheten har inte speciellt inriktats pa sjalva utférandet av lotsningen
eller lotsningsmetoderna.

Varen 2008 inforskaffade Lotsverket elektroniska sjokort at lotsarna i syftet att forbattra
lotsningens sakerhet. Lotsarna bestammer sjalva huruvida de vill anvanda sig av de
elektroniska sjokorten.

Den forsamrade varldsekonomin har synts saval i efterfrigan pa lotsningar som i Lots-
verkets omsattning. Efterfrdgan pa lotsningar har minskat med ca 30 % pa ett ar och
Lotsverkets omsattning har minskat med ca 26 % jamfort med ar 2008. Dessutom upp-
skattar Lotsverket att forandringarna hos trafikstrommarna kommer att vara langvariga
och till en del t.o.m. bestéende.

| slutet av 2008 sade Lotsverket upp 11 arbetstagare av produktionsmassiga och eko-
nomiska orsaker. | Saimens lotsomrade sades fem lotsar upp, i Bottenvikens lotsomrade
tre lotsar samt en lotskutterforare, i Skargardshavets lotsomrade en lots och i Bottenha-
vets lotsningsomrade en deltidsanstalld stadare.

Bestéllning av lots

Lotsverkets géllande bestammelser*® gallande fartyg som anlander till finlandska ham-
nar ar foljande:

InlAmning av férhandsanmalan eller bestallning

Fartygens agent formedlar det anldpande fartygets veckoschema och forénderliga for-
handsuppagifter till lotsférmedlingen per e-post eller fax.

Fartygets agent eller fartyget lamnar férhandsanmalan till lotsférmedlingen 24 och sex
(6) timmar fore ankomst till lotsplatsen. Anmalan kan ges pa bestallningsformular, per
e-post, fax eller telefon.

Lotshestallning

Fartyget eller fartygets agent gor en bindande lotsbestéllning hos lotsformedlingen tre
(3) timmar fére ankomst till lotsplatsen pa bestallningsformular, per e-post, fax eller te-
lefon.

Vid behov kontaktar lotsen fartyget via VHF nar avstandet ar mindre &n en (1) timme.
Rederiet

Unibulk Shipping Co. Ltd, Cypern ager fartyget och det &r inhyrt av rederiet Hermann
Buss GmbH & Cie KG, Tyskland.

14

http://www.finnpilot.fi’www/luotsintilaus/fi_Fl/ennakkojatilausohjeet/

13
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Ovriga utredningar

Utredarna har bekantat sig med de barbara elektroniska sjokorten som inforskaffats at
lotsarna samt med deras anvandbarhet.

Bestammelser och férordningar som styr verksamheten

EMSRUNNERSs olycka anknyter sig, vad géaller férordningarna, till lotsningen och ruttp-
laneringen. Av dessa finns det internationella och nationella férordningar. Den interna-
tionella ISM-koden har alagt rederierna och/eller operatdrerna att utarbeta instruktioner-
na for arbetet pA kommandobryggan.

Internationella 6verenskommelser och rekommendationer

Ar 1978 stadgade IMO i STCW-konventionen att rutten alltid bor planeras frdn hamn till
hamn. Samma sak upprepades i noggrannare ordalag ar 1995%.

IMO har stadgat att lotsarna bér inneha ett kompetensbrev och att lotsarna far den skol-
ning de behover for sitt arbete. IMO utarbetar inte instruktioner for lotsningen men ar
1987'°, stadgade IMO att befalhavaren bér utbyta information med lotsen innan lots-
ningen inleds.

Nationell lagstiftning

| Finland framstalls kravet pa ruttplanering i besattningsférordningarna. Férordningen in-
nehaller inga instruktioner angdende ruttplaneringen. Den nuvarande lotslagen och —
forordningen innehaller ingenting om ruttplaneringen eller sjélva lotsningsarbetet. For-
ordningen innehaller inga instruktioner angaende ruttplaneringen. Samarbete pa kom-
mandobryggan krévs inte heller eftersom det endast anses vara en rekommendation.

Myndighetsbestammelser och direktiv

| Finland utfardade Sjofartsverket ett ruttplaneringsdirektiv ar 1995 men det avlagsnades
fran listan 6ver ikraftvarande beslut 1998. Nagot nytt direktiv har inte utfardats.

Lotsningsdirektivet utfardades ar 1998 och fornyades ar 2000. Direktivet stadgade att
lotsarna skulle vara utrustade med utdrag ur sjokortet, innehallande markeringar for ra-
darnavigering. | detta direktiv behandlades samarbete pd kommandobryggan for forsta
gangen. Detta direktiv avlagsnades fran Sjofartsverkets lista 6ver ikraftvarande beslut
vid arsskiftet 2003-2004.

15

IMO:s resolution A.285 fran ar 1973 framstaller att befalhavaren bor dra upp en ruttplan ocksa for den lotsa-

de delen av farden. Denna resolution oméandrades till férordning under IMO:s STCW-konvention ar 1978.
STCW-konventionen fornyades ar 1995.

16

14

IMO res. A.601 (15) 1987, Annex 1; PILOT CARD, Appendix 2, WHEELHOUSE POSTER.
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Operatorens direktiv

Rederiet bor uppstalla instruktioner for arbetet pA kommandobryggan pa basis av ISM-
koden. Utredarna har fatt en kopia av EMSRUNNERS rederis instruktioner for arbetet pa
kommandobryggan, innehallande bl.a. instruktioner fér arbetet under lotsning. (Standing
Orders, Bridge).

| ovannamda staende bestammelse poangterar rederiet ett nara samarbete mellan lot-
sen och befalhavaren och att befalhavaren alltid ar ansvarig for att fartyget framférs pa
ett sakert satt. Lotsen ar endast en radgivare.

Lotsverket FINNPILOT

Enligt lotsverket har en ruttplan uppgjorts fér varje farled som lotsas och dessutom har
varje lots sina egna, personliga planer.

Kvalitetssystem

Lotsverket hade ingen kvalitetsplan vid tiden for incidenten. Varken myndigheten som
ansvarar for lotsningen eller kunderna har tillsvidare kravt en sadan.

Lotsverket anvander sig av en avvikelserapport som hor till lotsningsrapporteringen.
Mojliga avvikelser fran det normala kan inféras i denna rapport efter varje lotsning. Avvi-
kelseklasser kan t.ex. utgdras av tekniska fel hos fartyget, "néra dgat” —situationer, kolli-
sion med bryggan, kollision med sjomarke o.s.v.

Enligt de uppgifter som utredarna fick lamnas endast 1-2 avvikelserapporter in per ma-
nad. Enligt Lotsverkets statistik 6ver avvikelserapporter har 65 avvikelserapporter lam-
nats in under tiden 26.1.2009 — 30.4.2010.

Awvikelserna behandlas pa stationsmoten och distribueras vid behov vidare i Lotsver-
kets intranat.

Rederiet som har hyrt in fartyget har inget kvalitetssystem.

15
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ANALYS
Manskliga faktorer

| utredningen har framkommit att fartyget inte var behaftat med nagot tekniskt fel som
skulle ha inverkat p& handelsernas gang. De radande yttre forhallandena forsvarade inte
heller styrningen av fartyget pa nagot exceptionellt satt. Saledes inriktades uppmark-
samheten pa de manskliga faktorerna under lotsningen av fartyget. Av dessa ar situa-
tionsuppfattningen hos lotsen och kommandobryggans manskap mest betydelsefull.
P.g.a. brister i situationsuppfattningen blev det valdigt svart att ta de ratta besluten.

Situationsuppfattning

Nar lotsen anlander till ett fartyg som skall lotsas forutsatts det att han snabbt skaffar sig
en korrekt uppfattning om situationen. Med situationsuppfattning menas i detta sam-
manhang flera saker; uppfattning om fartygets position, forstaelse for fartygets rérelser,
tillracklig kunskap om fartygets navigations- och styrutrustning och uppskattning av sa-
val sin egen som det lotsade fartygets bryggmanskaps kompetens och vakenhet.

Situationsuppfattningen ar en forutsattning for tagandet av operativa beslut. Beslut gal-
lande fartygets lotsning som tas pa basis av bristfallig situationsuppfattning kan endast
slumpartat leda till ratt slutresultat.

Manga bakgrundsfaktorer beframjar eller forsvarar kontrollen 6ver skapandet av en situ-
ationsuppfattning. Till dessa bakgrundsfaktorer hor situationsberoende faktorer sasom
tiden av dygnet, vaderleken och vattenomradet samt det lotsade fartygets utrustning och
bryggmanskapets kompetens. Dartill kommer de anvanda lotsmetoderna, lotsens kan-
nedom om dessa samt erfarenhet, vilka alla kan leda till en battre eller sémre situations-
uppfattning. Nar man ser pa vidare sammanhang paverkas kvaliteten hos situationsupp-
fattningen av den radande verksamhetskulturen.

| praktiken kan lotsen skapa sig en situationsuppfattning genom att, med sin egna inter-
na situationsbild, kombinera information som lotsen far fran olika navigationsutrustningar
samt genom att kommunicera effektivt med 6vriga narvarande sakkunniga.

| detta fall visar fakta klart att lotsen hade fel uppfattning om fartygets position nar han
antrade det. Denna uppfattning betvivlade han inte och justerade inte heller genom dis-
kussionerna med lotskutterns férare. Nar lotsen anlande till kommandobryggan verifie-
rade han den uppfattning han hade skapat sig genom att titta pa en informationskalla,
fartygets radarskarm. Manskapet pa kommandobryggan, fartygets befalhavare, deltog
inte i positionsbestamningen utan litade helt p& att lotsen visste exakt var fartyget be-
fann sig. En faktor som bidrog till incidenten var att en dylik praxis hor till den radande
verksamhetskulturen vid lotsning, varfér ingen av de narvarande sag lotsens forfarande
som avvikande.

17
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Lotsen hade inte med sig nagra barbara hjalpmedel for att, under rddande siktforhallan-
den, kontrollera fartygets position pa annat satt an med hjélp av fartygets utrustning®’.

Situationsuppfattningen stérdes av den manskliga faktorn, en motvillighet mot att andra
eller omarbeta den uppfattning som lotsen redan hade bildat sig. En fardigt bildad inre
bild som inte betvivlas av individen, kréver en stark divergerande information. En konti-
nuerlig halsosam tveksamhet till sina egna uppfattningar hor till god verksamhetspraxis i
sadana situationer som lotsning av ett fartyg ar. En lag vakenhet eller annan omstandig-
het som hindrar att man koncentrerar sig pa sin uppgift forsamrar vanligen individens
beredskap att forhalla sig kritiskt till sina egna uppfattningsmodeller. Pa grund av detta
betonas i saker operativ praxis att personer dmsesidigt foljer med varandras verksam-
het. Detta, i sin tur, forutsatter en effektiv kommunikation mellan personerna. | detta fall
hade det betytt att lotsen och lotskutterns forare hade fort ett aktivt samtal och att lotsen
och befalhavaren aktivt hade foljt med situationen.

Lotsningstraditionen betonar dock en individcentrerad prestation, varvid kommunikatio-
nen inte tilldelas den betydelse den fortjanar. Kommunikationen hade ocksa kravt stod
av dokument som man kan granska tillsammans, sdsom ruttplan och sjokort. En
gemensam granskning av dessa tillsammans med manskapet pa det lotsade fartyget
har inte heller hort till lotsningens traditionella verksamhetskultur.

Informationen om uppsagning som lotsen en smula tidigare hade fatt samt en nyss
genomgangen influensa belastade situationen ytterligare. Bdda omstandigheterna for-
svagade troligen lotsens majligheter att koncentrera sig pa lotsningsuppgiften.

Den omsténdighet som gjorde situationsuppfattningen kritisk var, att lotsplatsen var be-
lagen néara ett grund. Sékerhetsmarginalen var liten och férutsatte en snabb och séker
iakttagelse av fartygets position och rorelse i den dynamiska situationen.

Beslutsfattande och handling

En situation dar beslut maste fattas uppstod nar lotsens kollega ringde lotsen pa mobil-
telefon och berattade att han, pa AlS:en, hade markt att fartyget befann sig for langt
norrut. Lotsen upplevde enligt sin egen utsago att han sjalv ké&nde till sin position battre
an kollegan. Han besl6t dock att kontrollera saken med lotskutterns forare. | detta skede
genomforde han ingen kursforéandring. Han upplyste inte heller fartygets befalhavare om
sin kollegas misstankar. Det tog lotskutterns forare en liten stund att fa igang radarn.
Nar han sag fartygets position pa radarskarmen gav lotskutterns forare en direkt instruk-
tion att andra kursen till rakt sydlig. Lotsen reagerade pa instruktionen genom att begara
att maskinens effekt skulle sankas till halv fart for ett 6gonblick och genom att andra far-
tygets kurs mot styrbord. Fartyget fick sin forsta bottenk&nning néstan omedelbart.

17

Under véren 2008 anskaffade Lotsverket elektroniska sjokort till lotsarna. De elektroniska sjokorten var am-

nade att 6ka lotsningssakerheten tack vare uppdaterat sjokortsmaterial. Arbetsgivaren har inte gett nagra in-
struktioner angaende anvandningen av de elektroniska sjokorten. Merparten av lotsarna anvander sig inte av
utrustningen. Orsaken till detta har uppgetts vara att apparaturen &r opraktisk. Vissa av lotsarna anvander sig
av personliga, enligt anvédndarna mer fungerande, elektroniska sjokort. Enligt vad utredarna har erfarit skulle
de anskaffade apparaterna vara battre och mer praktiska om det inte skulle ta sé lang tid att starta upp dem
och gora dem klara fér anvandning.
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Beslutsfattandet skedde ganska lugnt, vilket berattar om hur svart det var for lotsen att
férandra den situationsbild han redan hade tagit till sig, trots den feedback han fick. Han
kadnde inte att situationen krdvde en snabb och beslutsam férandring av fartygets kurs
och fart eller aktiv kommunikation med befélhavaren.

2.2 VTS-centralens roll

Utredarna anser att trafikstyrningen och lotsningsverksamheten inte idkar ett aktivt sam-
arbete, vilket syns i den marginella roll VTS-centralen hade, t.ex. i det utredda fallet. Be-
vakningen av VHF-trafiken och anropsassistansen pa andra kanaler an den egna var
passiv. Nar fartyget stéavade forbi lotsplatsen och ndrmade sig Valimatala utan att &ndra
kurs kunde VTS aktivt ha kunnat fasta fartygets befalhavares/vaktchefs och lotsens
uppmarksamhet pa att en farosituation holl pa att uppkomma.

Fartygets befalhavare verkade inte vara speciellt oroad trots att han inte lyckade fa lots-
stationen att svara pa sina anrop. Fartygschefen forsokte anropa lotsstationen pa flera
olika kanaler och med flera olika anropsnamn, vilket visar att han hade den felaktiga
uppfattningen att lots kan kontaktas via VHF.

Utredarna anser att det ar forvillande och avvikande fran internationell praxis att lots-
ningens nuvarande dejoureringsarrangemang inte innehaller avlyssning av VHF. Man
har inte informerat om den &ndrade praxisen i tillrackligt hog grad. Detta styrks av
EMSRUNNERs befalhavares manga forsok att kontakta lotsen via VHF. Kanal 13 ar
fortfarande reserverad for lotsforbindelser i den ikraftvarande frekvensfordelningen®®.

Utredarna anser att likheterna mellan och utplaceringen av farledens sakerhetsanord-
ningar och Valimatalas remmare vilseledde positionsbestamningen, vilken skedde en-
bart med hjalp av radar da fartyget befann sig pa& den position dar lotsen anlande till
kommandobryggan.

2.3 Lotsningsprocedurer

Nar lotsen anlande till EMSRUNNERs kommandobrygga halsade han pa befalhavaren
som var ensam pa kommandobryggan. Darefter bad lotsen om full fart, "Full Ahead”,
kontrollerade fartygets position pa radarskarmen och konstaterade halvhogt att "OK, this
should be here and this...”

Lotsen betvivlade inte sin uppfattning om fartygets position och diskuterade inte saken
med beféalhavaren. Ett sddant individuellt utférande motsvarar allman kutym men ar inte
i samklang med IMO:s resolution rérande lotsning™.

18 Sjofartsverkets "ANVANDNINGSANDAMAL FOR MARITIMA VHF.KANALER | FINLAND" (03.5.2010)
19 A.483(XIl), Training, Qualifications and Operational Procedures for Maritime Pilots other than deep-sea pi-
lots.
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Standardrutinerna finns uppréaknade i resolutionens andra bilaga (ANNEX 2). Befalhava-
ren och lotsen bor goéra sig redo for lotsningen bl.a. genom att

e komma 6verens om kdrplanen,
e taradande forhallanden i beaktande, trafik och fartygets fart,
e komma 6verens om de omstéandigheter som paverkar fartygets hantering

Nar lotsen bordar fartyget ar det viktigt att man gar igenom Pilot Card. | EMSRUNNERS
rederis instruktioner?® betonas ett nara samarbete med lotsen och beredskapen att ifra-
gasatta lotsens 6nskade/genomforda atgarder.

Lotsverket har utarbetat ett informationspaket for varje lotsad farled. Paketet innehaller
behdovlig information om farleden och hamnen och &r avsett att dverrackas till fartygets
befalhavare. Paketet kan anvandas som ett arbetsredskap for att skapa en gemensam
uppfattning om den kommande lotsningen. Med denna uppfattning som bas kan befal-
havaren félja med lotsens verksamhet.

Att gora allt det ovanstdende kraver tid. | detta fall varken reserverades eller anvandes
tid till detta. Nar lotsen anlande till bryggan gav han order om full fart. Med detta kom-
mando signalerade han troligen att han hade inlett lotsningen. Lotsningen inleddes alltsa
utan en gemensam och verifierad uppfattning om fartygets position och korrekta kurs.

2.4 Lotsplatsen och farleden

Lotsningarna vid Kalajoki skottes tidigare frAn Brahestad och Karleby. Fartyg som an-
lande fran soder tog lots utanfor Karleby och fartyg fran norr tog lots utanfér Brahestad.
Denna praxis andrades ar 2008 nar Lotsverket foreslog for Sjofartsverket att lotsplatsen
skulle flytas till sin nuvarande position och andrade praxisen sd, att lotstransporterna till
och fran fartygen skots med en kutter fran Rahja.

Det har forekommit kritiska asikter bland de lokala lotsarna gentemot den nuvarande
lotsplatsens position. En del av omradets lotsar har foreslagit att lotsplatsen flyttas lang-
re ut till havs. Utredarna anser att farleden till Rahja inte ar svarnavigerad och att den
saknar problematiska krokar men att lotsplatsen ar placerad for nara farledens begyn-
nelsepunkt.

Utmarkningen av farleden till Rahja och det omgivande havsomradet ar tydlig. Saker-
hetsanordningarna har inte &ndrats under den senaste tiden och deras funktion kontrol-
leras regelbundet. Utredarna anser att likheterna mellan och utplaceringen av farledens
sakerhetsanordningar och Valimatalas remmare vilseledde positionsbestamningen, vil-
ken skedde enbart med hjalp av radar da fartyget befann sig pa den position dar lotsen
anléande till kommandobryggan.

Den nu utredda olyckan visar att &ven en liten forsening av lotsens ankomst betyder att
det inte finns tid for lotsen och bryggmanskapet att genomféra de gemensamma forbe-
redelser infor lotsningen som kravs. Det saknas alltsd en sékerhetsmarginal.

20 standing Orders, Bridge; Sailing with Pilot
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SLUTSATSER

Néar lotsen bordade EMSRUNNER var hans uppfattning om fartygets position felaktig.
Denna uppfattning forstarktes nar han sadg goda radarmal som motsvarade hans for-
vantningar pa fartygets radar. Lotsen navigerade sjalvstandigt. Fartygets befalhavare
hade varken mdjlighet eller behov att ifragasatta lotsens handlingar.

Néar lotsens kollega kontaktade lotsen och framférde sina misstankar om fartygets posi-
tion stodde sig lotsen fortsattningsvis pa sin egen sakra uppfattning om tolkningen av
radarmalen, trots att han kontaktade lotskuttern. Pa basis av den tillaggsinformation han
fick fran lotskuttern bad han att fartyget skulle sakta ner och paborjade lugnt en svang
mot styrbord.

Under hela héandelsekedjan gav trafikstyrningstjansten, Bothnia VTS, ingen anropshjalp
at EMSRUNNER nar EMSRUNNER anropade lots och deltog inte heller senare i hanter-
ingen av farosituationen.

Lotsens vakenhet var troligen lagre an normalt pga. att han varit sjuk den senaste tiden
och att han hade blivit uppsagd.

Lotsplatsens lage mdojliggjorde ingen sakerhetsmarginal i en sddan situation dar lotsen
bordar fartyget ens lite forsenad.
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4 GENOMFORDA ATGARDER

Inga sddana sakerhetsatgarder som kunde férhindra motsvarande incidenter har kommit
till utredningens kannedom.
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SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Lotsplatsens lage mojliggor ingen sakerhetsmarginal i en sadan situation dar lotsen bor-
dar fartyget ens lite efter lotsplatsen.

Utredarna rekommenderar till Trafiksdkerhetsverket Trafis Reglering och tillsyn -sektors
Sjosakerhet avdelning att:

1) Kalajoki lotsplats flyttas langre ut till havs for att hoja sakerhetsmarginalen. En sa-
dan atgard skulle ge lotsen och fartygets bryggmanskap battre majligheter till sam-
arbete innan lotsningen inleds.

Under hela handelsekedjan gav trafikstyrningstjansten, Bothnia VTS, ingen anropshjalp
at EMSRUNNER nar EMSRUNNER anropade lots och deltog inte heller senare i hanter-
ingen av situationen.

Fartygstrafikstjansten ar differentierad fran lotsningsarbetet. VTS-centralerna har manga
resurser till sitt forfogande som kunde anvandas for att stdda lotsningen och 6ka sj6-
fartssakerheten.

Utredarna rekommenderar till Trafikverkets Sjoavdelning och Lotsverket Finnpilot att:

2) Trafikstyrningens och lotsningsarbetets aktérer 6kar sin inbérdes kommunikation i
sin operativa praxis och harmed forbattrar férebyggandet av farosituationer.

Héandelsen visade att lotsen baserade sitt arbete pa en rent individuell prestation. Sam-
arbete pa bryggan; en affektiv kommunikation, skapandet av en gemensam situations-
bild och Gvervakning pa basis av denna kan endast lyckas om saken har Ovats sa
mycket att en standardrutin har upprattats. En sddan rutin kan inte upprattas utan 6v-
ning och inte heller utan ett intensivt utnyttjande av simulatorer.

Utredarna rekommenderar till Lotsverket Finnpilot och Trafiksdkerhetsverket Trafis Re-
glering och tillsyn -sektors Sjosdkerhet avdelning att:

3) Simulatorer utnyttjas effektivare vid utbildningen av lotsar och vid uppratthallandet
av deras yrkesskicklighet. En effektiv kommunikation pa och fran kommandobryg-
gan, en effektiv anvandning av modern utrustning och god kdnnedom om farleder-
nas kritiska delar.

Helsingfors 3.3.2011

Risto Repo Kaarlo Heikkinen

Hannu Martikainen Matti Sorsa
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BILDMATERIAL FRAN VDR-UPPTAGNINGEN

Conning Page ]
Propulsion  AlS Playback WSTE Radar] Log ]

Date 11 Dec 2009 Targets

i 05:30:00 GMT Targets | Activated | Lost | Dangerous |
[DwnShip] EMSRUNNER =
Latitude 64°14,458' N EaseStation
= 73 1681 E E'aseStation
Longitude o
GPS Mode IS B e tation
- FEANILLE
Heading 0757 T| AC08
Autopilot N %%%mm::] 5
COoG 075.0" T] &
S0G 11.9 Knots, Collison info | Targt info | Own Ship |
ROT Ship Name PILOT 112
CPA 1.82 Nm
T
Lopth LA TCPA 29 42 Mins
Depth Graph Range 9.56 Nm
Bearing 96.2°
o0 CoG 2806°
Heading 151.0°
- Rate of Tum N/A
e S0G 7.8Ks
= Latitude 64° 13 25.920" N
Longitude 23°38'40338"E
10 Ship / Cargo Type Other
Mavigation Status Under Way Engine
Wind Destination
m Destination ETA NAA
Ship Draught 0.0m
o I — View Settings Guard Zone
Sp _ Waming: Information is incomplete Viewing Range: [7.0000 Nm + - e,
W anatlnn'lE-ﬂ’ 14' 50.350" N, 23° 27 55.866" E Set Center
= |-
oir O [~ Center on Selected Target Settings e
50
eady Data Time: 12/11/2009 05:30:00.512
. 3 s . Q Q
Bild 1. KI 07:30 kuttern pa véag till lotsplatsen, avstand fran EMSRUNNER ~ 9,5

nm. Kélla: VDR AlS-upptagning.

Bild 2. Kl 07:33 EMSRUNNER, kompasskurs 075,3°, pa vag rakt mot lotsplatsen
som ligger pa ett avstand av 5,47 nm. Kuttern som ARPA-mal (42) i narhe-
ten av Aijankallio RACON.
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Bild 3. Kl 08:00 Fartyget 0,3 nm fran lotsplatsen; WAYPOINT APPROACH

ALARM. Kuttern framme till hoger, ARPA-mal 42, Aijankallio RACON i rikt-
ning SE.

Bild 4. Kl 08:04 kuttern narmar sig fartyget bakifrdn fran syrbords sida; baring
168,3°, avstand 0,37 nm. Fartygets kompasskurs 075,6°, fart 5,2 knop.
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Bild 5. Kl 08:10 Lotsen bordar fartyget fran kuttern fran fartygets babordssida. Ra-
darekona som syns norr om fartyget ar 6arna Maakalla och Ulkokalla.

Bild 6. KI 08:12:11 Lotsen anlander till kommandobryggan och kontrollerar farty-
gets position i forhallande till radarmalet som syns framme till vanster. Efter
detta bekraftar han full fart ("Full ahead”) och kompasskurs 080 grader at
fartygets befalhavare. Kl 08:12:45 Lotsen fragar befalhavaren hur djupt far-
tyget gar och far svaret fyra meter.
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Bild 7. KI 08:13:27 lotsen bekréftar sitt tidigare antagande om fartygets korrekta
position med hjalp av radarbilden. Lotsen fragar befalhavaren vilken fart far-
tyget haller och far svaret tolv knop.

Bild 8. Kl 08:14:35 fartygets kompasskurs har andrat fran 80 grader till 86 grader
utan separat kommando. Lotskuttern avlagsnar sig mot hamnen.
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Bild 9. KI 08:15 diskussion om styrningen, maskineriet osv. samt om vadret.

Bild 10. Kl 08:17:34 lotsens telefon ringer. En kollega ringer fran lotsstationen och
beréattar att EMSRUNNER &r pa vag mot Vélimatala.
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Bild 11. Kl 08:18 Lotsen konstaterar i telefon att bojen Kaarlo befinner sig pa farty-
gets babordssida, misstror kollegans iakttagelse och tackar, varefter samta-
let avslutas.

Conning Page I

Date 11 Dec 2009

Time 06:20:00 GMT|
Latitude 64°16.22' N

Longitude 23" 34.64'E
GPS Mode DGPS

Heading
Autopilot NG
COG
S0G
ROT
Depth N/A

Bild 12. KI 08:20: 51 Lotsen ringer till kutterféraren och kontrollerar sin position i for-
hallande till bojen Kaarlo med denne. Kuttern narmar sig bojen Kaarlo.
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Bild 13. KI 08:21:10 lotsen diskuterar med kutterforaren. Han blir klar déver fartygets
position och konstaterar att han svanger séderut enligt kutterférarens upp-
maning. Kl 08:21:40 Lotsen instruerar befalhavaren att minska farten till
halften for ett 6gonblick.

Conning Page |

Date 11 Dec 20049
Time 06:22:02 GMT]

UCER 647 16.22' N
Longitude 23 35.54'E
GPS Mode DGPS

Heading
Autopilot [NIINEGEGEN
COG
S0G
ROT
Depth N{A

Bild 14. Kl 08:22:02 fartyget far den forsta bottenkanningen. Fart 10,3 knop, kom-
passkurs 101,3°, kurs 095,4°, kursandringshastighet 23,6 °/min. Kuttern be-
finner sig fortsattningsvis vid bojen Kaarlo.
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Conning Page |

Date 11 Dec 2009
Time 06:22:02 GMT

Conning Page |

Date 11 Dec 2009
Time 06:22:10 GMT

Conning Page |

Date 11 Dec 2009
Time 06:22:15 GMT

Latitude Latiude RGN Latiude  IEZREEN
Longitude 23" 35.54'E Longitude 23" 35.59'E Longitude 23" 3b.62' E
GPS Mode DGPS GPS Mode DGPS GPS Mode DGPS
Heading 101.3* T Heading 104.3° T Heading 106.1° T
Autopilot [N Autopilot NG Autopilot | INNEG

coG
S0G
ROT
Depth N/A

Conning Page l

Date 11 Dec 2009
Time 06:22:20 GMT]

COG
S0G
ROT
Depth MSA

Conning Page l

Date 11 Dec 2009
Time 06:22:55 GMT

CcOoG
506G
ROT
Depth N/A

Conning Page l

Date 11 Dec 2009
Time 06:23:00 GMT

Latiude IEZRTFARN Latitude Latitude
Longitude Longitude Longitude
GPS Mode GPS Mode GPS Mode
Heading Heading Heading
Autopilot NN Autopilot NN Autopilot I
CcoG COG coG
S0G S0G 80G 0.1 Knois]
ROT ROT ROT
Depth N/A Depth N{A Depth
Bild 15. Fr.o.m. kl 08:22:02 rorelsefaktorerna och kursandringshastigheten fran den

forsta bottenkanningen till stillastaende.
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Bild 16. Efter den forsta bottenkanningen fortsatte fartyget framat och fick flera bot-

tenkanningar tills det efter ca en minut stannade.
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FARLEDSKORT OVER RAHJA HAMN

Viylin perusseloste (WebMap-tuloste)

Nimi Rahjan sataman viyli Viiyldnro 370
ID 296 Tila Vahvistettu VATUnro 75
Kulkusyvyys (m) 8.5/5.8(8.5) Piiri Liansi-Suomi Valaisu Valaistu
Haraussyvyys (m) 10/9.5/10.5 Merialue Peréimeri Viiylilaji Mernviylad
Viiyliinhoitoalue Omistaja Liikennevirasto / Kalajoen kaupunki

Alkaa Meri, noin 5,5 km Maakallan E-puolella

Piiiittyy Rahjan satama, Kalajoki

Viyliluokka VL1: Kauppamerenkulun 1-lk viyla Viylipituus (km)
Viiylinhoitoluokka A - koko viiyla 11.6
Tekninen luokka T1 - MKL osuus 10.9

Navi luokka Viivliin turvalaitteet (Ikm) 41
Lisiitieto

It

Tulostettu 29.01.2010 / Oracle-tietokanta
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