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SAMMANDRAG

Den 27.1.2013 var forbindelsefartyget M/S NORDEP, &gt av JS Ferryway Oy Ltd, pa vag mot
Nagu, utan passagerare och utan last. Ungefar kl. 18.30 markte fartygets beféalhavare och ma-
skinchef, som befann sig i styrhytten, ett larm om lagt drivmedelstryck och ett darpa foljande
brandlarm. Fartyget befann sig da vid Laupus pa Inio fijarden. Maskinchefen lamnade styrhytten
for att kontrollera laget. Det kom mycket rok frdn maskinrummet d& han 6ppnade dérren. Réken
spred sig ut i fartyget. Brandspjallen for maskinrummets ventilation samt snabbventilerna for
branslematningen stdngdes, CO,-systemet utldstes och befdlhavaren meddelade Archipelago
VTS om branden. Archipelago VTS larmade Sjéraddningscentralen. Befalhavaren och maskin-
chefen flyttade sig ut pa isen for att invanta raddningsmanskapet.

MRCC gjorde en lagesbeddmning och formedlade den till Egentliga Finlands nédcentral for att
raddningsvasendet skulle larmas. For uppgiften larmades en helikopter frAn Gransbevakningsva-
sendet, bevakningsfartyget Tursas, tva luftkuddefarkoster fran sjobevakningen, Egentliga Fin-
lands raddningsverks specialutbildade MIRG-sjoraddningsgrupp samt flera FBK-enheter. Da
MIRG-gruppen anlande till platsen forsakrade den sig om att branden hade slocknat samt stop-
pade hjalpmaskinen som hade blivit igang. Den ena luftkuddefarkosten evakuerade besattningen
fran isen och tog dem forst till Laupus for akutvardens halsogranskning och senare tillbaka till
fartyget. Den andra luftkuddefarkosten var tvungen att avbryta resan da dess kjol led skador vid
Overfarten av farleden.

| utredningen undersoktes branden och dess orsaker samt raddningsatgarderna i vinterforhallan-
den. Olycksutredningscentralen beslét med stdéd av lagen om sakerhetsutredning av olyckor att
utvidga utredningen sa att den innefattade upphandlingen av trafiktjansten och avtalsverksam-
heten samt hur sdkerheten har tagits i beaktande i upphandlings- och avtalsprocessen. Utred-
ningen tar inte stallning till andra aspekter an till dem som paverkar sakerheten.

Den mest sannolika orsaken till branden var driv- eller smorjmedel som hamnat pa en het yta.
Det hade uppstatt en spricka i drivmedlets insprutningsslang. Det &r mgjligt att det hade sprutat ut
drivmedel genom denna spricka. Det kan ocksa ha sprutat ut olja pa stodet av det heta avgasro-
ret fran en brusten oljeledning som gar frAn huvudmaskinens reduktionsvéxel till en oljetrycksma-
tare. Dessa alternativ stods av att brandsparen tydde péa att branden hade borjat i narheten av
huvudmaskinens akterliga del.

Raddningsatgarderna pd NORDEP lopte i det stora hela pa ett effektivt satt. Man upptackte
dock hur kénsliga for skador luftkuddefarkosterna &r. NORDEP gjorde inte ett VHF DSC-nédlarm
som skulle ha kravts i en dylik situation, och fartyget hade inte heller en frivillig AIS-
sandare/mottagare, som kunde ha anvants for att bestamma fartygets position och rorelsedata.
Man fick reda pa fartygets position forst under telefonsamtalet med befalhavaren.

Sedan 2010 har ELY-centralen i Egentliga Finland varit den myndighet pa riksniva som har
ansvar for ordnandet av forbindelsebatstrafiken. ELY-centralen upphandlar servicen fran
privata serviceproducenter genom anbudsforfarande i form av s.k. helhetsservice och goér avtal
som omfattar 5-10 ar. Behandlingen av anbud sker i tva skeden. | det forsta skedet bedoms kva-
liteten och de leverantoérer som inte fyller kvalitetskraven gallras ut. | det andra skedet jamfors
priserna och det foretag som har gett det billigaste anbudet valjs. | det serviceavtal som gors upp
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ar ELY-centralen "bestallare” och det féretag som erbjuder tjansten med sin utrustning kallas for
"serviceproducent”.

Den helhet som omfattar serviceavtalet for forbindelsebatstrafiken grundar sig pa de otaliga do-
kument som uppstar under konkurrensutsattnings- och anbudsskeden. | dessa dokument finns
stéllvis avtalsvillkor som hanfor sig till sékerhet och riskhantering. Dessa avtalsvillkor har fram-
stallts pa ett svart satt och innehaller hanvisningar till olika avtal och andra dokument. Avtalspar-
terna kan fa en diffus uppfattning om vad som har avtalats om sékerhet inklusive ansvarsfragor. |
serviceavtalet betonar ELY-centralen serviceproducentens omfattande helhetsansvar for saker-
heten. | friga om fartygens tekniska och sakerhetsrelaterade angelagenheter understryker ELY-
centralen det ansvar som den dvervakande myndigheten, dvs. Trafiksdkerhetsverket, har. Ansva-
ret for tjanstens 6vergripande sakerhet hor dock till ELY-centralen som har ansvar for ordnandet
av den.

| serviceavtalet finns det mangtydiga och inexakta avtallsvillkor gallande t.ex. trafiken under men-
fore. | avtalet definierar man inte klart vad man avser med menfére och nar serviceproducenten
bor eller kan 6verga till "en serviceniva definierad for svart menfore” som tillater farre korningar
och paborjandet av servicen med luftkuddefarkoster. PA samma satt har man inte definierat de
forhallanden, i vilka man kan lata bli att kéra turer under pabdrjad trafik med luftkuddefarkoster.
Fastan man forutsatter forhandlingsforfarande i &rendet, kan bestéllaren i sista hand avgora nar
det ar svart menfére och nar tidtabeller borde foljas. Om de svara forhallandena tvingar fartygets
befalhavare att avbryta fartygets fard eller att stanna i hamn, ar det mojligt att tolka aven ett sa-
dant serviceavbrott som ett avtalsbrott.

Innan trafikservicen inleds granskar och godkanner ELY-centralen serviceproducentens verk-
samhets- och kvalitetsplan som bland annat innefattar en kartlaggning av risker i arbetet och en
beskrivning av utrustningen. Trafiksdkerhetsverket besiktar serviceproducentens utrustning och
granskar ISM-plan varav en del bestar av en riskanalys. | utredningen framkom att serviceprodu-
centers riskanalyser behandlar i huvudsak risker i arbetet och miljérisker.

For perioden med Oppet vatten och for fartyg som kor under isférhallanden finns det redan séker-
hetsnormer for trafikeringen. Fartygen har ocksa besiktigats i enlighet med dessa normer. Da
man tar trafikeringsbehovet i beaktande finns det daremot brister i sékerhetsbestammelserna
angaende de fartyg som lampar sig for menfére (luftkuddefarkoster, hydrokoptrar, osv.). For luft-
kuddefarkoster har Trafiksékerhetsverket utarbetat kortfattade besiktningskrav som inte ar offent-
liga till sin natur. Risker betraffande luftkuddefarkoster har inte behandlats med riskanalysens
metoder.

Pa basen av utredningen rekommenderar Olycksutredningscentralen att:

e de rederier som bedriver forbindelsebatstrafik later installera ett kameradvervakningssy-
stem i maskinrummet och en AlS-sandare/mottagare pa fartyget samt att de utarbetar
raddningsplaner i samarbete med raddningsmyndigheterna.

e ELY-centralen i Egentliga Finland lagger till de sékerhetskrav som hanfor sig till de ovan-
namnda rekommendationerna i dokumenten fér anbudsinfordran samt sammanstéller och
specificerar de nuvarande sakerhetskrav inklusive aven en riskanalys for alla forbindelse-
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trafiks farkostyper. Dessa krav borde sammanstéllas till ett skilt sékerhetsdokument med
stod av Trafiksékerhetsverket. Vidare rekommenderas det att ELY-centralen utvecklar ett
forfarande som goér det mojligt att gora sakerhetsforbattrande forandringar i tidsmassigt
langa avtal. Dartill rekommenderas det att ELY-centralen tillsammans med serviceprodu-
centerna preciserar och kommer 6verens om nar det rader "svart menfore” samt om for-
likningsforfarandet for de riskfaktorer som rader vid trafikering under sddana forhallanden.

o Trafiksakerhetsverket vidtar atgarder for att utarbeta besiktningskrav for luftkuddefarkos-
ter och for att gora dessa krav officiella s& snart som mgjligt. Aven innan dylika krav blir
fardiga borde Trafiksdkerhetsverket i besiktningsintyget for luftkuddefarkoster infoga en
anmarkning om att de av tillverkaren framtagna instruktionerna skall foljas.
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FORORD

Den 27.1.2013 korde forbindelsefartyget M/S NORDEP mot Nagu utan passagerare och last da
det vid Laupus pa Ini6 fjarden bérjade brinna i maskinrummet. Fartyget 4gs av JS Ferryway Oy
Ltd.

Efter att ha blivit informerad om olyckan beslot Olycksutredningscentralen 29.1.2013 pa basen av
en preliminar utredning inleda en sékerhetsutredning om branden. Teknologie Licentiat Olavi
Huuska utndmndes till ordférande for utredningskommissionen och experterna dvermaskinmas-
tare Tuomo Lindell och sjokapten Jori Nordstrom utnamndes till medlemmar. Ledande utredare
for sjoolyckor Martti Heikkila fungerade som chef for utredningen anda till 30.4.2013 da Risto
Haimila tog 6ver denna uppgift. Olycksutredningscentralen beslét 8.2.2013 att komplettera ut-
redningskommissionen genom att utndmna viceharadshovding Jari Kotimaki till medlem.

Olycksutredningscentralen beslot med stéd av lagen om sakerhetsutredning av olyckor att ut-
vidga utredningen s att den innefattade upphandlingen av trafiktjansten och avtalsverksamheten
samt hur sékerheten har tagits i beaktande i upphandlings- och avtalsprocessen. En bedémning
av raddningsorganisationernas funktionsberedskap vid olycka som drabbar ett forbindelsefartyg
vintertid upptogs till en del av utredningen. Utredningen tar inte stéllning till andra aspekter an till
dem som paverkar sékerheten.

Pa svenska anvands i rapporten benamning ELY-central enligt centralens egna praxis i stallet for
NTM-central.

Tidsangivelserna i utredningsrapporten gors i finsk vintertid (UTC+2).

Utldtanden angdende utredningsrapporten. | enlighet med lagen om s&kerhetsutredning av
olyckor och vissa andra handelser sandes 10.10.2013 en begaran om utldtande om det slutgiltiga
rapportutkastet. Begaran om utlatande sandes till JS Ferryway Ltd Oy och M/S NORDEPs befal-
havare samt maskinchef, till ELY-centralen i Egentliga Finland, Trafiksdkerhetsverket, Trafikver-
ket, Gransbevakningsvasendet samt till Egentliga Finlands raddningsverk. Utlatandena har tagits
i beaktande da utredningsrapporten har finslipats.Ett sammandrag av inom utsatt tid erhallna
utlatanden finns som bilaga i denna utredningsrapport (pa originalspraket).

Undersokningsrapporten har éversatts till svenska av Minna Backman och Peter Bjorkroth.

Kallmaterialet har arkiverats vid Olycksutredningscentralen.

Xl
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1 HANDELSERNA OCH UTREDNINGEN
1.1 Fartyget

M/S NORDEPSs ursprungliga namn ar NORDEP 1. Fartyget har byggts i Norge ar 1987
for att fungera som forbindelsefartyg for den norska marinen. Fartyget 6vertogs av det
nuvarande rederiet i slutet av 2009. Den nya agaren lat utfora foréandringsarbeten i Est-
land &r 2010. Fartygets skrov och propeller forstarktes for gang i isforhallanden, dacket
forstarktes sa att det kunde fungera som bildack och fartyget utrustades med en ihop-
fallbar akterramp och slutligen installerades en styrpropeller i aktern. (Bilderna 1 och 2)

Luftutsldpp
[l Raddningsflottar
/ Luftintag

M/S NORDEP avgar fran Kirjais 3.5.2013.

Bild 1.
1.1.1  Allmanna uppgifter

Agare och operator JS Ferryway Ltd Oy, Houtskar
Byggnadsar 1987 Lindstel Skips- & Batbyggeri A/S, Risgr Norge®
Fartygstyp Roro-passagerarfartyg2
Nationalitet Finland

Hemmahamn Houtskar

Anropssignal 0OJOL

Storsta langd 24,10 m

Matlangd 22,73 m

Bredd 5,80 m

Sidohojd 3,03 m

Djupgaende, fribord 2,03 m

Deplacement 125,23 t

Antalet bilar 4

Passagerarantal, max. 80

Bruttodraktighet 99

Forandringsarbeten i Estland 2010, P&arnu Shipyard.
Fartygstyp i sékerhetsledningscertifikat; i besiktningsintyget &r fartygets typ "passagerarfartyg”.
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Nettodraktighet 37
Hastighet, max. 11,0 knop
Huvudmaskin MTU 8V 396 BT83, 749 kW
Propeller Vridbara blad, Servogear A.S., 1200 mm i diameter
Klassificering Trafiksakerhetsverket®
Isklass Godkant for vintertrafik*
Trafikeringsomrade Inrikestrafik, trafikomrade I

De dokument som myndigheterna kraver var giltiga da olyckan dgde rum. Det finns ing-
en uppdaterad arrangemangsritning pa fartyget i vilkken man skulle se akterrampen. |
bild 2a framstalls en del av den norska arrangemangsritningen (NORDEP 1), till vilken
man har tillagt styrpropellern i aktern. | bild 2b framstalls en ritning 6ver isférstarkningar-
na pa fartygets skrov. Fartygets ursprungliga klassificering vid Det Norske Veritas var
isklass C, som inte var tillracklig for vintertrafikering for ett forbindelsefartyg.

Det satt som anvands for att lasta fordon avviker fran det vanliga. Fartyget backar till
bryggan, fordonet kors pa den utfallda akterrampen, akterrampen vands vid behov till en
mindre brant vinkel och fordonet kor upp till 6vre dack. Lossningen sker i motsatt ord-
ning. Fartyget halls pa plats med hjalp av styrpropellrarna. Det ryms 4 bilar pa fartyget
eller alternativt en 5 tons traktor eller motsvarande. | den férliga delen av fartyget finns
en landgang for passagerarna. Lasten ar placerad hogre an i vanliga fall, ndgot som ta-
gits i beaktande i stabilitetsberakningarna®. Berakningarna visar att fartyget har en god
stabilitetsmarginal.

Foretaget. JS Ferryway Ltd Oy grundades 21.12.1999. Foretagets huvudsakliga verk-
samhet bestar av att producera forbindelsefartygstjanster for skargardsborna vid den
finska kusten. Foretaget har under sin verksamhetstid tagit hand om trafikeringen av
sammanlagt fem olika rutter pa olika hall vid den finska kusten. Nufortiden &r rederiets
verksamhet koncentrerad till Abolands skérgard.

Vid sidan om diverse utrustning for landbaserad verksamhet har foretaget i sin &go fol-
jande fartyg: M/S SATAVA, M/S NORDEP, M/S KAROLINA, M/S TYRSKY samt fyra
stycken luftkuddefarkoster utrustade med hytter for att anvdndas som férbindelsefartyg
under menfore. Luftkuddefarkosternas egenskaper har behandlats i bilaga 4.

NORDEP skoter Nagu sodra rutt, och avtalet galler till slutet av ar 2022. DA NORDEP
inte kan trafikera p.g.a. isforhallanden, kor en luftkuddefarkost rutten (serviceniva for s.k.
"svart menfore™). De 6vriga fartygen trafikerar Houtskars rutt samt Inids tillaggsrutt, for
vilka avtalet galler till slutet av ar 2021. Dartill trafikerar en féretagare som underleveran-
tor for foretaget pa Nagu tvargaende rutt.

| bilaga 1 finns kartor 6éver Nagu sodra rutt och Inids tillaggsrutt. | kapitel 1.7 visas
NORDEPs tidtabeller samt tidtabeller for "svart menfore” (luftkuddefarkost). NORDEP

Fartyget var klassificerat vid Det Norske Veritas 1987-1992 med klassnotationen1Al R15 ICE C, Det Norske Veritas e-post

meddelande 23.4.2013. Efter det var fartyget i Det Norske Sjgfartsdirektorats register &nda tills det flyttades till den nuva-
rande agaren.

Trafiksékerhetsverkets besiktningsintyg 31.5.2012.

®  Passenger ship "NORDEP”, Stability booklet, NOR-K.90.005, december 2010 OU ROSTIKO, Estland.

| utredningsrapporten har man anvant den term som ELY-centralen i Egentliga Finland anvander.
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flyttades till Inids tillaggsrutt 1.1.2013 for att ersatta foretagets forbindelsefartyg
SATAVA, vars dockning tog langre &n planerat’.

T | |

| _e._“::.—_-____ U \:_ [ ‘l:_ o ————— O /
IL T e e - o
Bild 2a. Den norska arrangemangsritningen av fartyget. Den nya akterrampen sak-
nas i bilden. Det finns tva livflottar. Placeringen av styrpropellrarna &r unge-
farlig.
By g B 0T —" et pm B B o ep—
4j sz Prare sewtes e
| TR A - D .
mi "“‘I"“H Sauy e G RN Ll |
Ll L o+ ’ | T LRl = fF—
Fet i { ] —]——-—' L ia) TRy 5/
i it s
InnnaRSiRgi= LA T e TP LT
Rijee=alla RHiEmE A
RAE am - e
ET.' A P = . HHTET -
; ::‘.;",éixl.l= !’,‘ .:::EI::.¢',:L :é:::-l-L!-b—i—t—'—-—o—u

Isforstarkningen av fartygets skrov. Isspanten har lagts till ar 2010. Pa den
isstarkta zonen 6kade man tjockleken av bordlaggningen med 3 mm (den

nya tjockleken i féren ar 12 mm och mer akterut 10 mm)®. Spantavstandet
ar 250 mm i isspantzonen, annars 500 mm.

Fartygets reparationer tog langre &n planerat p.g.a. de striktare fartygssakerhetsbestdmmelserna som hade tréatt i kraft den

1.1.2013. Innehéllet i dessa foreskrifter var inte kiant dd man ingick avtal utan det blev klart forst under reparationernas

gang.

MEC INSENERILAHENDUSED OU, piirustus lce strenghtened region, E1028.00.5, 3.9.2010.
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Bild 2c. Propelleraxelledning och akterns uppbyggnad, ritning pA NORDEP 1.
1.1.2 Bemanning

D4 olyckan agde rum fanns befalhavaren (forarbrev A for fiskefartyg och maskinskotar-
brev) och maskinchefen (vaktmaskinmastarbrev) pd& NORDEP, bada i styrhytten. De

hade behdrighet att arbeta pa detta fartyg och deras behérighetsbrev var i kraft. Viloti-
derna fore resan hade varit tillrackliga®.

Trafiksakerhetsverkets sjomansenhet har som bemanningsbehérigheter for fartyget
kravt att befalhavaren har skepparbrev for inrikestrafik och att dacksmannen har dacks-
mans behorighetsbrev. Om ingen av fartygspersonalen har maskinskotarbrev maste det
dartill finnas en maskinskotare'®. Antalet besattning motsvarade kraven och behérighet-
erna Overskred dem.

Rapport om sjoolycka.

10

Bemanningscertifikat 12.11.2010, i kratft tillsvidare.
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1.1.3 Styrhytten och dess utrustning

Det fanns bl.a. foljande navigationsutrustning i styrhytten:

e Marine Radar Furuno Navnet VX2

¢ Marine Radar Racal-Decca Bridgemaster 180/250
e Robertson autopilot AP 45

e Furuno FM-2721 VHF(+DSC)-radiotelefon

e Sailor Compact RT 2047 VHF-radiotelefon

¢ hand-VHF 2 st., av market RSH SAIT

¢ Radio Holland Marine

e Simrad MX510 ja MX512 Navigation Systems
e Furuno Echo Sounder FE-881 Il

e Furuno LS-6100 ekolod

e Furuno color GPS/Plotter/Sounder GP-7000

Bild 3a. Styrhyttens babords (BB) sida. Pilen till vanster visar larmet for lagt drivme-
delstryck och pilen till hbger placeringen av brandlarmet.

ey

Bild 3b. Styrhyttens styrbords (SB) sida.
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1.1.4 Maskineriet och maskinrummet

Maskinrummet ar typiskt for ett litet fartyg. Maskinrummet bestar av ett enhetligt ut-
rymme som bestar av maskineriutrymme, elcentral, en liten verkstad och tunneln for
propelleraxeln. | utrymmet finns huvudmaskin, tva hjalpmaskiner, brandpump, barlast-
pump, kompressor, dagtank for drivmedel, brukstank for smorjolja, hydraulaggregat for
dacksmaskineriet samt annan behoévlig utrustning. | maskinrummet forvaras, forutom
drivmedlet, aven andra motor- och hydraulikoljor. Fartyget hade 2,7 ton drivmedel, 2,5
ton farskvatten och 8 ton barlastvatten ombord™. Maskinrummet har tryckventilation.
Luften lamnar utrymmet via en kanal i skorstenen, bilderna 1 och 9.

Maskinrummet ar i huvudsak obemannat. Maskinchefen gér en kontrollrunda i maskin-
rummet en gang i timmen. Det egentliga maskinkontrollrummet ligger i anslutning till far-
tygets styrhytt. Darifran kan man iaktta maskineriets funktioner med hjalp av matare.

Huvudmaskinen ar en MTU (Motoren und Turbinen Union GmbH) 8V 396 BT83, 749
kW, tillverkningsar 1987. Motortypen i frdga fungerar sa att d& man kér med lag effekt
"vilar" en del av cylindrarna, dvs. det sker inte nagon férbranning/explosion i cylindrarna.
Detta justeras av den automatik som finns i motortypens drivmedelssystem. Fartygets
tva hjalpmaskiner ar av typ Mercedes Benz OM 314, & 56 kW. Propellern ar utrustad
med vridbara blad. Propelleraxelledningen visas i bild 2c.

De foljande bilderna, 4a och 4b, ar frdn maskinrummet.

ol ' et AT

Bild 4a. Till vanster huvudmaskinen fran SB-sidan, axeltunneln i bakgrunden. Till
hdger flakten for att forbattra huvudmaskinens kylning. Flakten ligger i axel-
tunneln. Foto taget 31.5.2013.

' Rapport om sjoolycka.
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Bild 4b. Till vanster huvudmaskinens reduktionsvaxel och den andra insugsslangen
som gar till brassen pa SB-sida. Efter branden ersattes de bagge slangarna
med ett filter. Till hoger hjalpmaskinen. Bilderna ar fran fartygets auktions-
presentation pa Internet, hosten 2009.

1.1.5  Ovriga system

Fartyget hade ett foreskriftsenligt brandsakerhetssystem som bestod av ett fast CO2-
system installerat i maskinrummet, av en brandpump som anvander havsvatten som
slackningsvatska, av rérsystem och slangar med munstycken samt av flyttbar slack-
ningsutrustning, bl.a. en pulverslackare pa 12 kg i maskinrummet. Brandpumpen startas
fran fartygets styrhytt. CO2-systemet bestar av tva skilda behallare pa 45 kg var, som ut-
l6ses samtidigt d& man drar i utlésningsspaken. Utlosningsstallet for brandsléckarna lig-
ger pa skottet pa SB sidan av ingangen (bild 5). Det fanns tva rok- och tva varmedetek-
torer i maskinrummet. Brand- och radddningsplanen &r klar, fastén placeringen av brand-
spjéllen och brandpumpens startplats inte hade markts ut (bilaga 3).

Det fanns tva Viking 50DKR+S30-livflottar for 51 personer ombord pa fartyget; place-
ringen syns i bild 1.

1.1.6 Passagerarna och lasten

Bild 5. Passagerarutrymmet. Till hoger dorren till skdpet dar CO2-flaskorna finns.
Det finns en CO2-utlésare pa SB-vaggen av trapphuset som leder till styr-
hytten; en forstoring i bilden till hoger. (Utlésningsanvisningarna finns pa
finska pa luckan och pa insidan av den 6ppnade luckan pa engelska). Foto
pa passagerarutrymmet: Rauma Survey.
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1.2

Arligt passagerarantal pa Nagu sédra rutt
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Bild 6. Det genomsnittliga passagerarantalet pa arsniva pa Nagu sddra rutt. NOR-
DEP borjade trafikera ar 2011.

Passagerarantalet varierar arligen beroende pa arstid, isvinterns langd, vadret pa som-
rarna och forandringarna i antalet invanare som bor pd éarna (bild 6)*2. P4 sommaren
reser ca 20 passagerare i dygnet med fartyget, p& hosten och pé vintern &ar antalet be-
tydligt lagre. Det finns ca 15 stoppstéllen pa rutten (bilaga 1). Till en del av dem kér man
enbart pa bestallning eller anléper vid behov. P& grund av detta kan den realiserade rut-
ten variera. Under ett dygn kan rutten koras flera ganger och under resans gang stiger
passagerare ombord och gar i land, vilket leder till att det oftast finns farre passagerare
pa fartyget an vad bilden ovan antyder. D& NORDEP trafikerade Inios tillaggsrutt under
tiden 1.—27.1.2013 hade fartyget i medeltal 9 passagerare per dygn.

Da svart menfore rader, ersatter en luftkuddefarkost NORDEP. Under aren 2011 och
2012 har passagerarantalet pa luftkuddefarkosten varit 5-10 kunder per dygn.

Pa somrarna har NORDEP transporterat 1-2 fordon per dygn, annars har sadan trans-
port inte skett dagligen.

Olyckshandelsen

JS Ferryway Oy Ltds forbindelsefartyg M/S NORDEP kérde 27.1.2013 mot Nagu utan
passagerare och last och passerade Laupus pa Ini6 fjarden (bild 8). Fartygets befélha-
vare och maskinchef befann sig i styrhytten och ca kl. 18.30 markte de ett larm for lagt
drivmedelstryck och ett brandlarm som foljde darpa. Maskinchefen lamnade styrhytten
for att kontrollera laget. Det kom mycket rok fran maskinrummet da han 6ppnade dorren.
Roken spred sig ut i fartyget. Brandspjallen fér maskinrummets ventilation samt snabb-
ventilerna for bréanslematningen stangdes, CO2-systemet utlostes och beféalhavaren

12

Kalkylerat p& basen av bilageuppgifter i ELY-centralens i Egenliga Finland e-post 17.5.2013.
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meddelade Archipelago VTS om branden. Archipelago VTS larmade Sjéraddningscen-
tralen. Befalhavaren och maskinchefen flyttade sig ut pa isen for att invanta raddnings-
manskapet.

Vaderleksforhallandena

Kl. 17-20 hade vinden varit mattlig eller frisk (7—8 m/s), i byarna tidvis nastan hard
(11-13 m/s). | Kumlinge var vindriktningen sydsydvast och vid Notgrund sydsydost. Sik-
ten var 5-10 km s& det radde dimma eller det var atminstone disigt. P& radarbilden
kunde inga harda regn urskiljas, men det kan ha forekommit underkylt duggregn. P&
Abo flygfalt hade man gjort iakttagelser om underkylt duggregn. D& olyckan dgde rum
fanns det 5-25 cm fastis pA Abolands skargardsomréde. Det hade funnits ett tunt
snotacke pa isen. Pa basen av Meteorologiska institutets RadarSat2-radarsatellitbilder
(bilderna kl. 6.48 och 18.16) fran dagen i fraga, l6pte det pad omradet klara rannor i den
fasta isen, som inte hade flyttat pa sig under dagens lopp. Det forekom issérja och -
block i rannorna. Lufttemperaturen var -1 grader™.

Isforhallandena p& omradet enligt BF TURSAS: Ett enhetligt isfalt, i vilket en ranna. |
rannan flak av storlek ca 1m x 1m x 0,3m. Ca 5 cm sno pa isen, istjockleken ca 15 cm.
"Vattenh&l” i isen, fast is ca 10 cm.*

Bild 7. NORDERP stillastaende i isen. Foto: raddningshelikoptern.

13

Meteorologiska institutet, e-post 1.2.2013, temperatur pa Kumlinge vaderstation. Temperaturen vid Notgrund under samma

tidpunkt var -5 grader. | fartygets rapport om sjoolycka stod det -5 grader.
*  BF TURSAS, utdrag fran skeppsdagboken 27.1.2013.
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1.2.2 Héandelserna fore olycksresan

Den 11.1.2013 noterade man pd NORDEP att ett ror brustit. | fragavarande rér hor till
huvudmaskinens returlinje och géar frdn huvudmaskinens branslepumpar till branslefilt-
ret. En tillfallig reparation utférdes 19.1. Reparationen hdll inte och en ny tillféllig reparat-
ion utfordes igen 19.1. Roret reparerades sa att det var i skick 20.1 och det var fortfa-
rande i skick efter branden. Det hélls en brandévning 20.1 och temat var anvandning av
brandpumpen.®™®

NORDEP hade under januarimanad undantagsvis trafikerat pa Inio-rutten, dar fartyget
hade ersatt samma rederis forbindelsebat M/S SATAVA, vars dockning hade tagit en
langre tid &n forvantat. NORDEP hade avgatt frdn Kannvik hamn pa 6n Jumo ca kl. 11
27.1.2013 och gétt via Sjalé och Aselholm tillbaka till Kannvik kl. 15.35. Forflyttningen till
Nagu pabdérjades kl. 16.30 da fartyget avgick. Da foljde hon M/S AURORASs ranna mot
Laupus och avsikten var att fortsatta mot soder langs rannan. Pa grund av SATAVAs
maskinfel bad man kl. 17 NORDEP atervanda och vid behov ersatta SATAVA pa fol-
jande tur. NORDEPs befalhavare ansag dock att det var battre att vanta eftersom farty-
get, da maskinerna anvandes pa deleffekt, nastan holls stilla eller endast gick langsamt
framat (bild 8). Man lyckades reparera SATAVAs fel och NORDEP fortsatte sin resa kI.
17.50. Nagot efter detta gjorde maskinchefen en kontrollrunda i maskinrummet. Ca kl.
18.30 kom det larm fran maskinrummet, forst ” lagt bransletryck” och genast darpa

"prandlarm’*®.

Man hade startat huvudmaskinen i Kannvik (start) kl. 16.00, vilket var tredje gang under
dagens lopp, och stannat den (stop) kl. 18.45. Hjalpmaskinerna hade startats fér andra
ga&ngen under dagen kl. 12.50. Den ena hjalpmaskinen hade stannats kl. 15.15"".

' Fartygets maskindagbok.

Fartygets maskindagbok.
Fartygets maskindagbok.

16
17

10
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1.2.3 Handelseplatsen

Fartyget befann sig pa Inio fjarden utanfor Laupus da det borjade brinna (bild 8).

Wartsgar " T
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Bild 8. Handelseplatsen pa Inio fjarden i Abolands skérgard. NORDEPSs planerad

rutt (prickad linje) och 13 meters djupfarled som leder till Abo hamn &r

schematiskt framstallda.

11
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1.2.4

12

Branden

Ca kl. 18.30 tandes larmet for 1&gt drivmedelstryck pa styrhyttens matarpanel och gen-
ast darefter brandlarmet. Det hordes ocksa ett ljudlarm. Endast nddbelysningen funge-
rade. Ventilationen i maskinrummet stannade. Fore dessa larm hade man inte markt
roklukt. Maskinchefen, som hade varit till maskinrummet ca 20 minuter tidigare, gick till-
baka for att kontrollera laget. Nar han 6ppnade dorren som ledde till maskinrummet
véllde det ut rok ur dorrdppningen. Roken spred sig i fartygets inre utrymmen samt till
styrhytten.

Maskinchefen stadngde dorren till maskinrummet omedelbart men han hann andas rok.
Han hade dock kvar sin funktionsformaga och lyckades stéanga brandspjallen for ma-
skinrummets ventilation fran dack (bilderna 1 och 9). Samtidigt forsokte befalhavaren
stédnga snabbstangningsventilerna for drivmedlet (bild 10), men utlésningsvajrarna inn-
anfor ventilernas kopparror brast, vilket innebar att snabbstangningsventilen for driv-
medlet till hjalpmaskinen inte helt stangdes.

Efter att ha stangt brandspjallen utléste maskinchefen det fasta hogtrycks CO,-system
som var avsett for slackning i maskinrummet (bild 11, utldsningsstéllet i bild 5). | enlighet
med anvisningarna drog han forst i handtaget och dppnade sedan ventilen till rérsyste-
met ur vilket CO, spreds ut i maskinrummet. Huvudmaskinen stannade men hjalpma-
skinen fortsatte ga.

Bild 9. Brandspjéllennf r maskinrummetsluftintag (till vanster) och avluftskanalen
(till hoger), bada utmarkta med pilar. Se ocksa bild 1. Foto 1.2.2013.
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Pappladan &r

brannbar, —
men den tandes inte.

S an,I

Bild 10. Bilden visar dragningen av snabbstangningsvajrarna for bréansleventilerna
vid drivmedelstanken. Bilden till héger visar vajrarnas fastsattning i ventiler-
na. Pilarna pekar pa skyddsroren.

Bild 11. CO2-flaskorna. Foto 1.2.2013.

13
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1.25

1.2.6

1.2.7

Bada 67,5 liters flaskorna pd 45 kg CO, utléses samtidigt'®. Den pulverslackare pd 12
kg som fanns i maskinrummet kunde inte anvandas eftersom man inte kunde g in i
maskinrummet p.g.a. av den starka rokutvecklingen. Det fanns ingen rokdykningsutrust-
ning pa fartyget.

Atgéarderna efter beséttningens slackningsatgarder

Efter att ha stangt snabbstangningsventilerna for drivmedlet atervande befalhavaren till
styrhytten for att sla larm. Pa grund av roken var han tvungen att ga till styrhytten yttre
vagen, runt réken. Efter att ha ringt till Archipelago VTS 6vervagde han och maskinche-
fen situationen. De ansdag att det var nodvandigt att lamna fartyget p.g.a. drivmedlets an-
tandningsrisk. De kladde pé sig raddningsdrakter och slappte ner stegar langs fartygets
sida. Det fanns ett isfalt runt fartyget och méannen testade dess tjocklek med en bats-
hake. Efter att ha konstaterat att isen hdoll tog de sig ner till isen och flyttade sig ca 50
meter bort fran fartyget for att invanta raddning®®.

Personskadorna

Maskinchefen andades in rok da han, for att kontrollera orsaken till larmet, ppnade ma-
skinrumsdadrren. Efter att ha tagit sig ner pa isen markte han att han madde daligt. Hans
halsotillstdnd granskades i ambulansen i Laupus, och efter att ha fatt syre i en stund
kunde han och befalhavaren atervanda till olycksplatsen och till BF TURSAS.

Skadorna i maskinrummet

Fartygets skador i maskinrummet var till stérsta delen férorsakade genom en samverkan
av eld, rok och varme. Takstrukturen ovanfér huvudmaskinen hade lidit allvarliga skador
p.g.a. branden och hettan (bild 12). Det fanns en massa spar av branden i aktre &ndan
av huvudmaskinen (bilderna 13a och 13b, bilden till vanster).

Bild 12. Brandskador i taket av maskinrummét.

Ytmaterialen i utrymmets 6vre del, elkablarna och armaturen samt plastdelarna hade
delvis brunnit eller smultit. Branden var klart avgransad pa sa sétt att det i nedre delen

18

Enligt foliebrevet for certifikatet éver pafylining frdn den 15.4.2013 var bada flaskorna tomma d& de hamtades for pafylining

1.2.2013. Turun Sammutinhuolto Oy, certifikat 1.2.2013, arbetsnummer 130332.

19
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Rapporten om sjoolycka samt héranden av befalhavaren och maskinchefen. De namnde sin radsla for explosion.
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av maskinrummet inte fanns andra brandskador &n de brandrester som hade fallit ner
(bild 12 till hoger). Den perforerade stalplaten som hade tackt takets brandisolering sak-
nades pa vissa stallen.

Vajrarna for drivmedlets snabbstangningsventiler gick i kopparrér i taket ovanfor hu-
vudmaskinen. Dessa ror hade blivit mycket heta. | samband med reparationen av farty-
get ersattes dessa roér med stalrér och vajrarna ersattes med tjockare vajer.

Bild 13a.  Luftintagningsror till brasserna. Det nedre réret som syns till vanster i bilden
ar oskadat. | den mittersta bilden syns resterna av ett skadat rér. | bilden till
hdger syns brassens insugningsdppning, dar man i samband med reparat-
ionerna installerade friflédesfilter.

En del av de plastdelarna som hade smultit hade fallit ner pd huvudmaskinen, brunnit
och bildat rikligt med rok.

Det hogre av tva staltradsforstarka och bojbara plastrér, med diametern 150 mm, som
leder luft fran rortunneln till huvudmaskinens brass, hade brunnit nastan helt. Da roret
var helt hangde det nerat i mitten (bild 4b, till vanster). Det insugsrér som leder till BB-
brassen hade inte skadats (bild 13a). P& reparationsvarvet ersattes insugsroren med fri-
flodesfilter. Det ror som ledde till métaren for oljetrycket av huvudmaskinens reduktions-
vaxel hade brustit i branden. Roret var placerat i narheten av insugsroren. | bild 13b till
vanster har roret fotograferats 28.1, och i bilden till hoger har det fotograferats fran
andra sidan 31.5. Under reparationen dndrade man rorets strackning.

15
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Bild 13b.  Det ror som ledde till mataren for oljetrycket i huvudmaskinens reduktions-
vaxel var sonder efter branden. Foto till vanster 28.1 (Rauma Survey) och
foto till hdger 31.5.2013.

| bild 14 ser man den 6ppna branddetektorn. Den borde vara stangd. Den hade lamnats
Oppen fore branden for reparation, eftersom den hade fel och kontinuerligt larmade.
Bredvid finns CO,-larmljuset, som kopplas pa da dorren till CO,-utlosningsskapet 6pp-
nas.

Bild 14. Branddetektor

Efter branden demonterades huvudmaskinen och den ena hjalpmaskinen pa Trafiksa-
kerhetsverkets begéran. Maskinerna granskades eftersom man misstankte att de hade
tagit skada av brandgaserna under branden®. D& huvudmaskinen hade demonterats
och man utférde kontroller och méatningar pa dess delar, upptéackte man inte nagra va-

% Trafiksakerhetsverkets besiktningsintyg av 7.2.2013.

16
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sentliga fel, slitage eller andra orsaker som kunde ha férorsakat branden. Cylinderréren,
kolvarna och kolvringarna samt avgas- och insugsventilerna visade inte tecken pa for
stort slitage eller dyligt. D& man utsatte maskinens hdgtrycks insprutningsror for tryck-
prov, upptackte man en spricka i ett av réren. Dessa ror ligger ovanfér huvudmaskinen,
delvis under méatartavlan (bilderna 15 och 17). Roren &r av dubbelmantel-modell, i vilken
det finns ett kopparror pa stalroret (bild 16). Dessa ror levereras av huvudmaskinens till-
verkare. Nya likadana rér inforskaffades av huvudmaskinens reservdelsleverantor.?*

Bild 15. | bilderna syns kopparfargade och nedsmutsade bransleinsprutningsrér. En
del av rgren visas med pilar.

Bild 16. De branslelnsprutnlngsror som leder till huvudmasklnens cyllndrar Rorens
dubbelstruktur kan tydligt ses. Foderréret, som ar av koppar, nar inte ut till
andan av insprutningsroren. | bild 17a pekar man pa lackagestéllet. Réren
hade rengjorts och fotograferades pad maskinreparatdrens verkstad.

% Marine Diesel Finland Oy:s protokoll och matningsresultat, e-post 28.6.2013.

17



sTUT
N &

170y

kY

&%
'yﬂ'auv'ﬁ

&

7,

M2013-01

o, s°

Brand i maskinrummet pa forbindelsefartyget NORDEP (FIN) 27.1.2013

18

Foderroret av koppar nar inte till andan av insprutningsréren (bild 16). Ett eventuellt
lackage rinner till den slutna munstyckskroppen och vidare till lackagedetektorn. Foder-
réret av koppar hade dock spruckit utanfér munstyckskroppen och drivmedlet sprutade
obehindrat ut p& maskinen. Det drivmedelslackage som sprickan i roret fororsakade ar
en mojlig orsak till branden. | bild 17a ser man hur rérsystemet gar ovanfér maskinen. |
bild 17b kan man se rérschemat. Utgaende fran det fotografi som framstaller punkten for
lackage (bild 17a), kan man bestamma att lackagepunkten &r i rér nummer 6 (pilen).

| 2

FRIEDRICHEHAFEN

Bild 17a.  Placeringen av drivmedlets insprutningsrér. Fartygets for ar mot vanster.
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Schemat for drivmedelsrér. 1 motor, 2 drivmedlets forfilter, 3 slang, 4 driv-
medelspump, 5 handpump fér drivmedlet, 6  bakstrdomnings-
sparr/dverstrémningsventil, 7 dubbelfilter for drivmedlet, 8 drivmedlets in-
sprutningspump, 9 drivmedlets insprutningsmunstycke, 10 kopplingsstycke.
Pilarna nedan: till hoger roret fran drivmedelstanken, till vanster roret till
drivmedelstanken. L leveraras separat, M &r monterad till maskinen. Farty-
gets for mot hoger.

Andra skador och efterverkningar

Olyckan orsakade inte skador till andra fartyg eller pa miljon. Trafikoperatéren var
tvungen att hyra lastfartyget M/S VIGGEN for att fylla kraven i serviceavtalet med ELY-
centralen.”? M/S VIGGEN hade fungerat som depéfartyg for dykare. M/S NORDEP var

forsakrat.

Navigations- och kommunikationsutrustning

Navigations- och kommunikationsutrustningen fungerade normalt. Befélhavaren slog
larm med VHF-telefonen genom att informera VTS om branden.

22

ELY-centralen i Egentliga Finland ansag inte att fallet var "force majeur”.

19
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1.2

1.3

1.3.

1.3

.10 VTS- och 6vervakningssystemens verksamhet

P& fartyget fanns ingen AlS-sandare® som skulle ha majliggjort fér VTS:n att folja farty-
gets rorelser. VTS-operatdren har antagligen lagt in NORDEP manuellt i VTS-bilden ca
kl. 19.50. | bild 19 ser man redan NORDEP.

Raddningsverksamhet
1 Larmverksamhet

Befalhavaren gjorde anméalan om branden till Archipelago VTS som larmade Vastra Fin-
lands sjoraddningscentral (MRCC). Man fick reda pa fartygets exakta position forst efter
att man hade fatt telefonkontakt med befalhavaren. Det fanns inte ndgon AlS-sandare
pa fartyget och fartyget skickade inte ndgot VHF DSC-nddanrop®*.

.2 Raddningsverksamhet®

Pa sondagen 27.1.2013 kl. 18:35 fick MRCC en anmalan fran sjotrafikcentralen, enligt
vilken det brann i maskinrummet péa forbindelsefartyget NORDEP, som befann sig utan-
for Tovsala pa Inio fjarden.

MRCC gjorde en lagesbeddmning och formedlade den till Egentliga Finlands nddcentral
for att raddningsvasendet skulle larmas. Jourhavande vid nddcentralen definierade pa
basen av fartygsinformationen att handelsetypen var en "trafikmedelsbrand: stor”, och
raddningsverksamhetens respons bestdmdes darefter. For uppgiften larmades en heli-
kopter fran Gransbevakningsvasendet, bevakningsfartyget Tursas, tva luftkuddefarkos-
ter (IA 203 fran Nagu och IA 206 fran Susiluoto sjobevakningsstationer), Egentliga Fin-
lands raddningsverks specialutbildade MIRG-sjoraddningsgrupp®® samt flera enheter
fran avtalsbrandkarer. Forbindelsefartygen AURORA och SATAVA anmalde sig till sjo-
raddningscentralen, men de behovdes inte pa olycksplatsen. AURORA fick order om att
ta sig till Laupus for att hamta brandkarsmanskap och raddningsfordon.

MIRG-gruppens avfard blev 5-10 minuter férsenad, eftersom det inte fanns nagon pa
plats pa flygfaltet som skulle ha 6ppnat porten?’. MIRG-gruppen (ledaren for raddnings-
verksamhet/MIRG P3, gruppledaren och 3 raddare) var pa flygfaltet klockan 19.07 och
pa fartyget en halv timme senare. Forst sankte man ner ytbargare fran Gransbevak-
ningsvasendet och sedan de 6vriga raddarna med hjélp av ett styrrep. MIRG-gruppen

23

24
25
26

27

20

AlS-systemet (Automatic Identification System) bestér av séandare/mottagare som installeras pa fartyg och landstationer for
identifiering av fartyg och for positionsbestamning. AIS erbjuder fartygen ett satt att byta fartygsinformation elektroniskt med
narbelagna fartyg och VTS-centraler, t.ex. identifieringsuppgifter, position, kurs och fart. Ett passagerarfartyg i NORDEPs
storleksklass behdver inte ha AlS-anordningar (Trafiksakerhetsverkets foreskrift TRAFI/16915/03.04.01.00/2012).
Nodlarmets DSC (Digital Selective Calling) anger positionen. DSC-systemet &r &mnat som det primara larmsystemet pa
VHF-, MF- och HF-frekvenser. Ett nédlarm innehaller i en férstaelig form vasentlig information for inledandet av sjoradd-
ningsatgéarder.

MRCC-atgardsforteckning och intervjuerna med de personer som deltog i raddningsverksamheten.

MIRG-gruppen (Maritime Incident Response Group) &r en specialgrupp inom raddningstjansten som anvands riksomfat-
tande och som &r skolad och utrustad for att fungera i specialsituationer inom sjéraddningstjansten (t.ex. fartygsbrander).
Det borde ha varit ndgon vid porten som skulle ha 6ppnat den. MIRG-gruppen har inte fatt nyckel i pga. luftfartsbestammel-
serna.
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kontrollerade att branden hade slocknat samt stoppade hjalpmaskinen som hade blivit
pa.

Luftkuddefarkost 1A 206 evakuerade besattningen fran isen kl. 19.24 och tog dem till
Laupus for akutvardens héalsokontroll och senare tillbaka till fartyget. Den andra luftkud-
defarkosten, IA 203, hamnade avbryta sin resa da den led skador i kjolen vid 6verfarten
av 13 meters djupfarled (bild 8)* och man installde dess anvandning i raddningsoperat-
ionen. | bild 18 framstélls de larmade enheterna och kommunikationen mellan dem.

Egentliga
Finlands
NTM-CENTRAL

GRANSHEKO

100 MS
NORDEP

/ Egentliga Finlands \
LF 206 RADDNINGSVERK

SUSILUOTO ARCHIPELAGO

DP

FERRYWAY

TURKU /
Aso 41

SUSILUOTO
SBST

VASTRA P3 (STRA P3
MRCC TUKI MIRG P3

FLERA
AVTALS-
BRANDKARER
Egentliga

OLYCKSUT- TRAFIK- Finlands

REDNINGS- SAKERHETS- NGDCENTRAL

CENTRALEN VERKET

Bild 18. Schematisk framstéllning av larmet och kommunikationen. EG = Egentliga
Finland

133 Evakuering

Besattningen lamnade sjalv fartyget och tog sig ner pa isen for att invanta hjalp (punkt
1.2.5).

% Luftkuddefarkosterna ar placerade pa olika sidor av farleden for att sakerstalla att tminstone en av dem kommer p& plats

utan att ta sig dver farleden. Det var mojligt att reparera farkosten fillfalligt, men nér den ena luftkuddefarkosten kom fram till
olycksplatsen, aterkallades den andra.

21
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1.34 Raddandet av fartyget

Bevakningsfartyget TURSAS anlande till NORDEP ca 20.35 och bérjade forberedelser-
na for bogsering.

TURSAS bogserade fartyget till Retais varv i Korpo. Bild 19 &r fran VTS-centralens in-
spelning och i den ser man TURSAS anlanda till NORDEP.

E AMURDIEP sind KLLMD - CPATOPA Alart
I1.02.2013 17=31 - Im31

Bild 19. BF TURSAS néarmar sig NORDEP kl. 20.28. KI 20.35 befann sig TURSAS
vid NORDEP.

Tidtabellen for handelserna framstalls i tabell 1.

Fran Retais bogserades fartyget till Pansio varv 1.2.2014. Efter reparationerna, Trafik-
sakerhetsverkets fornyade besiktning och testning till sjoss var fartyget i trafik igen
30.4.2013.%°

% Trafiksakerhetsverkets besiktningar 23.4. och 30.4.2013. Fartyget kérde pa& grund 26.5. och togs till docka 28.5. Det ater-
vande till trafik 31.5.2013.

22
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141

Tabell 1.  De vasentliga handelserna och tidsforloppet efter upptackten av branden
ntervallklockslaghandelse
16:30[{Avgang fran Kannvik, Jumo
17:00|Saktar ner, vantar, Ferryways forbindelsefartyg SATAVA har problem
17:50|Fortséatter sin resa. Maskinchefen besdker maskinrummet under sin kontrollrunda ca 18:10
TO| 18:30|Larm om lagt drivmedelstryck samt brandlarm
0:02| 18:32|Maskinrummets dorr 6ppnas, brandspjallen och huvudmaskinens snabbstoppar stangs, CO2 utloses
0:04| 18:34|Befdlhavaren tar kontakt med Archipelago VTS via VHF
0:05] 18:35[VTS informerar MRCC
0:06] 18:36| MRCC mottar larmet
0:10] 18:40|MRCCringer till fartyget, far veta positionen
0:12] 18:42|F6ljande larmas: Gransheko 100, Grans 306 och Grans 302, MIRG-gruppen samt vast P3
0:22| 18:52|MIRG-gruppen larmar, ETA till flyggruppen kl. 19:10.
0:23] 18:53|MRCC ringer till NORDEP, dar man inte lyckas slacka branden i maskinrummet
Besattningen beddmer att drivmedlets dagstank som blivit het kan spricka. Sammanlagt finns det
2700 liter drivmedel. Besattningen befinner sig pa akterdacket och har rdddningsdrakterna pa.
MRCC anméler dem om att helikoptern med MIRG-grupp kommer att vara pa plats kl. 19:20.
0:30] 19:00|MIRG-gruppen samlad pa Karsamaki brandstation
0:37] 19:07|MIRG-gruppen pa flygfaltet, 6ppnandet av dérren fordrojs
0:42] 19:12|Besattningen har tagit sig pa isen
0:44] 19:14|Vast P3informerar att inga lagor med rok syns
0:54] 19:24|MIRG-gruppen (5) avgatt med Gransheko
0:54] 19:24IA-206 plockar mannen ombord
1:08] 19:38|MIRG-gruppen pa fartyget
1:14| 19:44|Gransheko 100 hamtar 2 brandpumpar fran TURSAS och tar dem till NORDEP
1:15] 19:45|1A-206 har 6verlamnat besattningen for hdlsogranskning i ambulansen i Laupus, efter vilket
tar besattningen tillbaka.
1:17] 19:47|MIRG-gruppen flyttar sig till maskinrummet och anvander handslackare (rokdykning)
1:21] 19:51|MIRG-gruppens P3 anmaler att branden har slackts. Hjalpmaskinen har stoppats.
1:28[ 19:58| MRCC tar kontakt med rederiet
1:31] 20:01|Gransheko 100 borjar vinscha MIRG-gruppen
1:42] 20:12|Gransheko 100 flyttar sig mot basen med MIRG-gruppen ombord
2:04| 20:34{TURSAS borjar forberedelserna for bogsering mot Parnas
2:16] 20:46[0lycksutredningscentralen ringer till MRCC
3:03|] 21:33|TURSAS bogserar NORDEP
+8h 30|n. 03:00|NORDEP pa Retais varv i Korpo

Separata utredningar

Utredningskommissionen har fort flera diskussioner med rederiet, ELY-centralen i
Egentliga Finland och Trafiksdkerhetsverket samt med representanter for Pargas stad
och erhallit alla 6nskade dokument av dem samt av omradets andra trafikoperatorer. Ut-
redningskommissionen fick till sitt férfogande de fotografier som Rauma Survey, forsak-
ringsbolagets representant, hade tagit i fartygets maskinrum och annanstans i fartyget
28.1. och 6.2.2013.

Undersokningarna pa olycksfartyget och olycksplatsen

Utredarna bekantade sig med fartyget och sparen efter branden da fartyget lag pa Ret-
ais varv 1.2.2013. Da horde man maskinchefen och tva representanter for rederiet. Ut-
redarna tog rikligt med foton.

23
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Utredarna hérde ledaren for raddningsverksamhet i Abo 12.2.2013 och bekantade sig
med hur reparationerna pa fartyget framskred p& RMR Merirakenne varv i Pansio, da
man ocksd horde fartygets befalhavare. Fartygets maskiner hade lyfts bort och tagits till
maskinreparatérens utrymmen i Lundo.

Utredarna besokte Marine Diesel Finland Oy:s reparationsverkstad for att kontrollera
skicket av den demonterade huvudmaskinens delar. D& utsatte man aven dubbelman-
telréren i maskinens hogtrycksinsprutning for tryckprov. | samband med tryckprovet upp-
téackte man en spricka i cylinderns insprutningsror.

Utredningskommissionen bekantade sig med Ferryways luftkuddefarkoster ARCTIC
FOX och LEIJU | samt provkérde dem utanfor Kirjais i mars 2013 (bild 20).

Bild 20. ARCTIC FOX i fart till vanster, 7.3.2013. Till hoger LEIJU 1 (foton fran rede-
riets hemsidor)

Utredarna bekantade sig med NORDEP och kontrollerade nagra detaljer 31.5.2013 da
fartyget 1ag i Kirjais hamn.

1.4.2 De tekniska utredningarna

Insugningsroret till huvudmaskinens brass var staltradsforstarkt och gjort av en plast-
och gummiblandning som tal temperaturer kring 150-200 C° (bild 13). Réren ar bojbara.

Maskineriets reparatér Marine Diesel Finland Oy tog pé utredarnas begéaran oljeprov
fran huvudmaskinens vevhusolja for att undersokas for eventuellt drivmedelslackage.
Det fanns inget avvikande i resultaten av analysen utférd av Teboil Oy:s laboratorium.®

Marine Diesel Finland Oy utforde grundlig service pa huvud- och hjalpmaskinen. For re-
sultaten, se punkt 1.2.7.

1.4.3  Besattningens atgarder

Forutom sjalva larmandet var besattningens handlande dandamalsenligt efter upptackan-
det av branden (jfr punkt 1.3.2).

% Ocksa denna provkorning gav pa ett askadligt satt en bild av hur kansliga for skador luftkuddefarkosterna ar: LEIJU 1 fick

motorfel under kérningen och ARCTIC FOX héamtade utredarna och rederipersonalen till Kirjais.

% Marine Diesel Finland Oy:s e-post 18.4.2013, resultaten av oljeanalysen fanns som bilagor.
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1.4.4

1.45

15

Organisation och ledning

De skriftiga dokument som styr JS Ferryway Oy Ltd:s verksamhet innefattar ISM-
planen® granskad av Trafiksékerhetsverket (planen beskriver sakerhetsledningssyste-
met®® inklusive NORDEPs riskanalys), samt verksamhets- och kvalitetsplanen godkand
av ELY-centralen i Egentliga Finland.

Ovriga undersokningar

Sakerheten av forbindelsefartygstrafiken utreddes mer omfattande. Man beddémde de
sakerhetssynpunkter som anknyter till upphandlings- och avtalsprocessen (ELY-
centralen i Egentliga Finland/Ferryway), man jamforde trafikoperatdrernas sékerhetsar-
rangemang (ISM-planerna och riskanalyserna) och man gjorde uppskattningar rérande
Trafiksékerhetsverkets overvakningsverksamhet samt sakerhetssynpunkter géallande
luftkuddefarkosternas anvandning under menfore.

Under branden fanns det inte passagerare pa olycksfartyget. Bara nagra timmar fore
branden hade fartyget transporterat passagerare®*. Om det hade bérjat brinna d&, hade
situationen varit betydligt allvarligare. Darfor besléts det att man i utredningen i vidare
utstrackning ocksa klarlagger raddningsorganisationernas beredskap att klara av en
olycka som drabbat ett forbindelsfartyg i vinterforhallanden.

De forfattningar och foreskrifter som styr forbindelsefartygens verksamhet

Passagerarfartygens sakerhet, relaterade bestammelser samt rekommendationer som
har framforts for att forbattra sakerheten, har behandlats omfattande i tva temautred-
ningar*> sammanstallda av Olycksutredningscentralen. | detta sammanhang behandlas
bestammelser i den man som det ar befogat med hansyn till denna utredning. Forbin-
delsefartygstrafik regleras aven genom flera forfattningar samt krav av ELY-centeralen i
Egentliga Finland i roll av trafikens arrangor, punkt 1.7.

Bade nationella och EU-forfattningar beroér den inhemska passagerarfartygstrafiken. Be-
stammelserna i EU:s s.k. non-SOLAS®-direktiv 2009/45/EY ror forbindelsefartyg. | dem
beskrivs de betingelser som definierar vilka fartyg som lyder under direktivet i fraga. Ett
passagerarfartyg som lyder under direktivet, dvs. ett s.k. non-SOLAS-fartyg, bor vara
byggt av stal eller motsvarande material. Om kélen av ett non-SOLAS-passagerarfartyg
har strackts efter 1.7.1998, ar fartyget ett "nytt” fartyg och foreskrifterna berér fartyget
oberoende av dess langd. Om fartyget inte ar ett nytt fartyg, ar det ett existerande fartyg,

32
33

ISM star for International Safety Management, se punkt 1.5.
Med sakerhetsledningssystem avser man ett strukturerat och dokumenterat system med hjélp av vilket foretagets personal

kan forverkliga foretagets sakerhets- och miljoskyddsplan pa ett effektivt satt.

34

Enligt fartygsdagbokens anteckningar hade det kommit 7 personer och 1 personbil fran Sjalo, 10 personer och 3 bilar till

fr&n Aselholm. Passagerarna hade gétt iland i Kannvik, varifrdn det finns férbindelse till Laupus med férbindelsefartyget
AURORA.

35

S2/2004M Sakerheten i inrikestrafiken med passagerarfartyg, 2006, och S1/2009 Inverkan pa sakerheten inom den in-

hemska passagerarfartygstrafiken av undersékning av olyckor, 2011.

36

som de

Ett non-SOLAS-passagerarfartyg ar ett inrikes passagerarfartyg som inte berors av SOLAS-konventionens foreskrifter s

berdr SOLAS-passagerarfartyg i internationell trafik. Man har definierat internationellt egna krav fér non-SOLAS-

passagerarfartyg (s.k. non-SOLAS-direktiv 2009/45/EG).
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i vilket fall féreskrifterna endast beror passagerarfartyg som har éver 24 meters mat-
langd.

NORDEP hor i princip till fartygsgruppen non-SOLAS. Fartyget ar "ett existerande far-
tyg” eftersom hennes kol har strackts fore 1.7.1998. Dessutom ar hon under 24 meters
maétlangd och direktivet, enligt punkt 1b, artikel 3, beror saledes inte detta fartyg.

15.1 Nationell lagstiftning

| lagen om fartygs tekniska sékerhet och séker drift av fartyg 1686/2009 foreskrivs om
tekniska sdkerhetskrav for fartyg, fartygs lastlinjer, besiktning av fartyg, skeppsmétning
och saker drift av fartyg.

| sj6lagen (674/1994), i lagen om fartygspersonal och sakerhetsorganisation for fartyg
(1687/2009) samt i statsradets forordning om fartygs bemanning och fartygspersonalens
behorighet (1797/2009, ny lag 166/2013 i kraft frAn och med 1.3.2013) stadgas om far-
tygs bemanning, behérighet och verksamhet. Trafiksdkerhetsverket har fastslagit NOR-
DEPs bemanning till tva personer: befalhavare och maskinchef.

Lagen om fartygspersonal och sakerhetsorganisation for fartyg (1687/2009, 3 kap.) sti-
pulerar de bestammelser om nationellt verkstallande som foreskrivs om verkstallandet
av det internationella sakerhetsledningssystemet (senare ISM-regelverket®’) i Europa-
parlamentets och radets forordning (EG) nr 336/2006 (senare ISM-forordning). ISM-
regelverket finns som bilaga till ISM-férordningen.

Sakerhetsledningssystemet. Eftersom NORDEP kan transportera dver 12 passage-
rare (80) samt hjulfordon pa dack, galler de i ISM-férordningen stipulerade kraven anga-
ende roro-passagerarfartyg. Krav som stalls pa en dylik fartygstyp beror inte pa fartygets
langd. Darfor maste NORDEPSs rederi folja bestammelserna i ISM-forordningen. Pa ba-
sen av kraven férlagda i ISM-férordningen har rederiet utarbetat en s.k. ISM-plan®® som
beskriver foretagets sékerhetsledningssystem.

Trafiksakerhetsverket har granskat rederiets ISM-plan och har at JS Ferryway Oy Ltd,
bolaget som har genomgatt inspektion i enlighet med ISM-férordningen, beviljat ett do-
kument om godkand sakerhetsorganisation (Document of Compliance, DOC) angaende
NORDEP. Man har ocksa beviljat NORDEP ett certifikat om godkand s&kerhetsled-
ningsorganisation (Safety Management Certificate, SMC). Dokumentet om godkand sa-
kerhetsorganisation och certifikatet om godkand sékerhetsledningsorganisation ar giltiga
i hogst 5 ar. Att sakerhetsledningssystemet foljs och att det fungerar sékerstalls i en arlig
gransking, eller auditering, som genomfors av Trafiksdkerhetsverket.

ISM-regelverket foreskriver allméanna krav for ISM-planen, men specifika krav i fraiga om
omfattning och form ges inte. Forutom de allménna kraven foreskrivna i punkt 1.2.1 i re-
gelverket (vars mal ar att sakerstélla saker sjofart, forebygga personskador och sarskilt

¥ ISM-Koden, ISM—Code.
% |SM NORDEP 2012, uppdaterad version, JS Ferryway Oy Ltd.
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skador med hénsyn till maritim miljo och egendom) berdr t.ex. féljande punkter i regel-
verket sakerhet®:

Punkt 1.2.2.2: de risker som riktas mot fartyget, personalen och miljon skall bedémas
samt skyddsatgarder mot dem skall utvecklas, varije fall for sig.

Punkt 7. Foretaget maste sammanstalla forfaringssatt, planer och instruktioner inklu-
sive checklistor fér de centrala funktionerna ombord som beror fartygets sékerhet
samt forhindrandet av férorening.

Punkt 8: Foretaget bor identifiera eventuella nédsituationer och utarbeta férfaringssatt
som tillampas vid behov.

Punkt 9.2: For avvikelsers del bor foretaget faststélla korrigerande atgarder med hjalp
av vilka man undviker att avvikelsen upprepas.

Punkt 10.3: Foretaget bor faststalla rutiner i sakerhetsorganisationssystemet for att
identifiera sddan utrustning och sadana tekniska system vilka, om de plétsligt upphor
att fungera, kan leda till farliga situationer. | sékerhetsorganisationssystemet bér man
ange specifika atgarder som syftar till att forbattra tillforlitigheten av sadan utrustning
eller sadana system.

Den nationella administrationen, Trafiksakerhetsverket, bor folja IMOs anvisning®® gal-
lande uppfoljning av ISM-regelverket. Aven denna anvisning innefattar det krav pa risk-
analys som namns ovan i punkt 1.2.2.2.

| arbetarskyddslagen (738/2002) framstélls forpliktelser med hé&nsyn till kartlaggningen
och férebyggandet av risker. Enligt lagen om bestéllarens utredningsskyldighet och an-
svar vid anlitande av utomstdende arbetskraft (1233/2006) kan bestéllaren sakerstalla
att féretagen som avtalsparter och som arbetsgivare uppfyller sina lagstadgade skyldig-
heter.

Myndighetsféreskrifter och instruktioner
Forutom lagar géller Trafiksakerhetsverkets tekniska foreskrifter.

Forbindelsfartygens verksamhet i vintertrafik. Forbindelsefartygen har vanligtvis inte
klassifikationssallskapens isklass och salunda inte heller motsvarande finsk isklass. Tra-
fiksakerhetsverket har anvisningar angdende "godkénnande av fartyg for vintertrafik*.
D4 den fasta isen ar 15 cm, bor fartygets langd vara minst 15 m och maskineffekten 330
kW pé ett fartyg pa 22,5 m. Plattjockleken i den isforstarkta zonen maste vara minst 11
mm. Dessutom bor spantavstandet inte vara mer an 300 mm; isspant rekommenderas.
Motsvarande uppgifter for NORDEPs del: basisspantavstand 500 mm, i den isforstarkta
zonen isspant mittemellan spantavstandet (faktiskt spantavstand 250 mm), plattjocklek i
den isforstarkta zonen 12 mm, i aktern 10 mm (bild 2b), maskineffekt 749 kw, forstarkta

39

Baserar sig pa regelverk frdn 2010, i vilket det finns specifikationer till versionen ovan som namns i forordningen, t.ex. punkt

1.2.2.2. Denna nya version har inte satts ikraft genom en férordning i Finland.

40

IMO resolution A.1022(26), 2.12.2009. Guidelines on the implementation of the international safety management (ISM) code

by administrations.

41

Fartygens skrovkonstruktioner, punkt 9 Godkannandet av fartyget for vintertrafik, Trafiksdkerhetsverkets foreskrift

TRAFI/16580/03.04.01.00/2012.
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propellerblad. Trafiksékerhetsverket hade godkant fartyget for vintertrafik med dessa
egenskaper.

Fartygets maskinerier. Enligt Trafiksékerhetsverkets foreskrift
TRAFI1/9314/03.04.01.00/2012 (Bilaga 5 galler M/S NORDEP) skall bl.a. hogtrycks in-
sprutningsror installeras sa att lackande droppar och stank mot heta ytor eller in i luftin-
tagen till turboaggregaten forhindras i sa stor utstrackning som mojligt.

Brandsakerheten pa fartyg. Trafiksékerhetsverkets foreskrifter
TRAFI/18411/03.04.01.00/2012 och elektriska installationer i fartyg
TRAFI1/22294/03.04.01.00/2011 angar NORDEP i viss man.

Enligt Trafiksakerhetsverkets och andra sektorers inspektioner och 6vervakning fyller
M/S NORDEP de lagar och férordningar som géaller henne samt hade de erforderliga
dokumenten.

Det finns inga specifika inspektionsbestammelser angdende luftkuddefarkoster, och
for deras del tillampas lastfartygsforeskrifter (langd under 15 m, under 12 passagerare).
Trafiksékerhetsverkets vastra tillsynsenhet i Abo har sammanstéllt anvisningar om luft-
kuddefarkosters besiktningsutrustning® enligt férordning om besiktning av fartyg
(1123/1999). Rederiets fyra luftkuddefarkoster hade besiktigats i enlighet med denna
anvisning och de hade besiktningsintyg.

1.5.3  Operatorens foreskrifter®

Rederiets versamhet pd M/S NORDEPs rutter ar beskriven i den slutgiltiga verksam-
hets- och kvalitetsplanen som &r en del av serviceavtalet, se punkter 1.7.2 och 1.7.3.

Enligt rederiets ISM-plan ar dess preliminara avsikt att i forsta hand idka ekonomisk, ef-
fektiv och saker sjofart med valskotta finskflaggade fartyg i enlighet med finska arbets-
avtal. Personalen iakttar nationella och internationella foreskrifter, som leder till forbatt-
rad sjosakerhet samt till battre miljovard. Fartygets befalhavare ansvarar for fartygets
sakerhet och saker fart*.

NORDEPs ISM-plan inehaller bland annat punkter som namnts i ovan, punkt 1.5.1.
NORDEPs riskanalys innehaller en beskrivning av de risker som fartyget eventuellt
skulle utsatta miljon for och som besattningen kunde utséttas for, men behandlar inte de
risker som kunde drabba fartyget och de farliga situationer som dessa mdjligen skulle
fororsaka for passagerarna eller lasten. Beskrivningen &r generell och baserar inte pa till
exempel med hjélp av en riskmatris genomférd riskanalysis i vilken risker ar grupperade
beroende pa deras sannolikhet och foljder inklusive atgarder for behandling av risker.
Riskhantering och riskanalys behandlas i bilaga 5.

2 Innehaller instruktioner om navigations-, slacknings- och livraddningsutrustning samt om annan utrustning.

* |SM-manual, M/S NORDEP uppdaterad 11.9.2012, 62 sidor.
*  Redan sjolagen stipulerar detta.
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Rederiet genomfor en intern auditering minst en gang om aret. | auditeringen granskas
att sékerhetsatgarderna eller atgarderna for att forebygga nedsmutsning fyller de krav
som framstélls i sdkerhetsledningssystemet.

Rederiets verksamhet pa de rutter pa vilkka M/S NORDEP trafikerar har beskrivits i den
slutgiltiga verksamhets- och kvalitetsplanen som har bifogats i serviceavtalet.

M/S NORDEPs ISM-plan, punkten "brand ombord”:

"Befalhavaren skoter om bade intern och extern kommunikation fran kommandobryg-
gan. Vid behov pékallar han hjalp frAin MRCC och fartyg i narheten. Han vander vid be-
hov fartyget sa att vinden traffar fartyget fran en gynnsammare riktning. Befalhavaren in-
formerar ocksa rederiets DPA om det finns tid for detta".

"Maskinchefen/dacksmannen Maskinchefens roll: fungerar som brandchef. Han loka-
liserar branden, leder brandbekampning och deltar i slackningsatgarderna. Han tar hand
om radioforbindelsen till bryggan och informerar befalhavaren om situationen. Maskin-
chefen stanger brandspjallen samt ventilationsluckorna och dérrarna. Dacksmannens
roll: lugnar ner passagera och gor forberedelser for eventuell evakuering under vilken
han leder passagerarna till raddningsflottarna. Om nagon ar férsvunnen letar dacks-
mannen efter den saknade i passagerar- och personalutrymmen.”

Luftkuddefarkoster.

Forfattningar kraver varken nagon ISM-plan eller nagon riskanalys for luftkuddefarkos-
ter. Ett foretag vid namn Ita-Apu har utbildat JD Ferryway Oy Ltd:s personal i att an-
vanda och underhalla luftkuddefarkoster. Utbildaren har gett intyg 6ver skolningen. Re-
deriet har uppvisat dessa intyg at Trafiksakerhetsverket i samband med fartygens be-
siktningar. Ett dylikt intyg har inte officiell status.

| tillverkarens manualer for luftkuddefarkoster av typ MARS 700M har man framstallt far-
kostens anvandnings- och underhallsanvisningar samt anvandningsbegransande situat-
ionsparametrar i enlighet med de ryska foreskrifterna for flodfart®>. Enligt tillverkarens
upplysning kan farkosten anvandas i mérker under vissa forutsattningar samt med vissa
begransningar*.

Internationella avtal och rekommendationer

Av internationella bestammelser tillampas pd NORDEP, som kor i inhemsk trafik, framst
konventionen De internationella reglerna for férhindrande av sammanstotning till sjoss,

45

MARS 700M, Driver’s Instruction. MARS 700 kan trafikera pa 6ppet vatten, pa igenvaxt grunt stélle, i omraden med sav, pa

hed och ang, pa flack terrang, pa is och sné samt kora utan uppehall fran det ena underlaget till det andra. Koérning pa skilda
underlag kraver formaga att hantera farkosten. For att hantera farkosten p& ett ratt och sékert satt kravs att man beharskar
grundligt handbokens instruktioner samt har genomfort en omfattande kortréning med en instruktor. Anvandning enbart un-
der dagtid, vaghojd hogst 0,7 m, vindhastighet hdogst 12 m/s, hindrets hojd hogst 0,35 m, minimi starttemperatur med for-
varmning -25 °C och som kall -15 °C, hdgsta anvandningstemperatur +40 °C.

46

MAYT Oy: anmélan 28.6.2013 pa basis av de samtal som fordes med tillverkaren i St. Petersburg och i vilka behandlades

synpunkter ang&ende utrustning och operationer.

29
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1.6

16.1

1972 (COLREG). Ocksa protokollet av ar 1978 till 1973 ars internationella konvention for
forhindrande av fororening fran fartyg (MARPOL) tillampas.

Kvalitetssystem

Rederiet har inte ndgot certifierat kvalitetssystem.
Raddningsverksamhet

Foreskrifter som styr raddningsverksamhet

Fartygets skyldigheter. Enligt sjolagen*’ skall befalhavaren utan dréjsmal anmala till
sjéraddningscentralen om fartyg ar i fara att raka i sjonéd som kan orsaka fara for de
ombordvarande. Om fartyget rakar i sjonod, ar befalhavaren skyldig att gora allt vad
som star i hans makt for att radda de ombordvarande och bevara fartyget och lasten.
Befalhavaren kan anvanda fartygets évriga personal till hjalp. Vid behov kan befélhava-
ren be om utomstaende hjalp av lokala myndigheter via sjoraddningscentralen. Enligt in-
ternationella forpliktelser ar alla fartyg pa omradet skyldiga att hjalpa ett fartyg som rakat
i sjonod, dock pa sa sétt att det egna fartygets sakerhet inte dventyras.

Raddningsverksamhet®®. Enligt den gallande sjéraddningslagen ar Gransbevaknings-
vasendet den ledande sjéraddningsmyndigheten. Forutom Gransbevakningsvasendet
deltar flera andra myndigheter samt frivilliga i sjoraddningen.

Den internationella konventionen om efterspanings- och raddningstjanst till havs (FordrS
89/1986, samt forandringarna i den FordrS 5/2002, Fordr 89/2009), senare Hamburg-
konventionen, ar den centrala internationella konventionen som reglerar sjoraddnings-
tjansten. | konventionen forpliktar man att avtalsparterna vidtar alla juridiska eller andra
andamalsenliga atgarder for att verkstalla konventionen och dess bilaga, som ar en va-
sentlig del av konventionen. De avtalsslutande parterna skall garantera att de i sina
kustvatten har en nodvandig och andamalsenlig efterspanings- och raddningstjanst som
raddar manniskor i ndd. | Hamburgkonventionen ingar ocksa bestammelser om bl.a.
ledning av sjoraddningsuppdrag, om Klassificering av kritiska lagen enligt allvarlighets-
grad, om atgarder som kravs i kritiska lagen samt om verksamhetsplaner och verksam-
hetssystem.

| den internationella konventionen om sdkerheten for manniskoliv till sjoss 1974 (FordrS
11/1981) med tillagg (SOLAS) ingar aven en allman skyldighet att ordna sjéraddnings-
tjanst.

Den internationella sjofartsorganisationens och den internationella civila luftfartsorgani-
sationens gemensamma flyg- och sjordddningsmanual (International Aeronautical and
Maritime Search and Rescue Manual, IAMSAR-manual) baserar sig for sjoraddningens
del pa den s.k. Hamburgkonventionen och for luftfartens pa del pa den s.k. Chicagokon-
ventionen. Manualen innehaller praktiska instruktioner om hur sjo- och luftraddnings-

47 Sjolagen 674/1994 15.7.1994, | del, 6 kapitel, 11a§ och 12§

48

30

Sjoraddningsinstruktion 2010, Inrikesministeriet, Gransbevakningsvasendets stab.
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tjiansten ordnas, om ledningen av efterspanings- och raddningsverksamhet, om efter-
spanings- och raddningsenheternas verksamhet samt om ordnandet av skolning i an-
slutning till sjéraddningstjanst. Manualen ar inte bindande men den ger bra grunder for
att ordna sjo- och luftraddningstjanster pa ett andamalsenligt satt.

Sjoraddningens nationella grunder &ar stipulerade i sjérdddningslagen (1145/2001) och i
statsradets forordning om sjoraddning (37/2002) som férordats enligt sjéraddningslagen.
| lagen stipuleras om de uppgifter som Gransbevakningsvasendet och andra sjoradd-
ningsmyndigheterna har med hansyn till sjéraddningstjansten samt om myndigheternas
och privata personers skyldighet att delta i sjéraddningen och upplata material fér an-
vandning i sjéraddningsuppdrag.

De nationella foreskrifterna har kompletterats med Gransbevakningsvasendets Sjoradd-
ningsinstruktion 2010 samt med sjobevakningarnas administrativa bestammelser, in-
struktioner och handbdcker.

Raddningsverksamhet pa Skargardshavet

Sjoraddningsberedskapen pa Skargardshavet baserar sig bl.a. pa de principer och
handlingsmodeller som dras upp i Gransbevakningsvasendets riksomfattande och bran-
schovergripande Samarbetsplan fér beredskap infér marina flertypsolyckor (planen be-
ror olika yrkesomraden och olika myndigheter). Till stod for dess principer och hand-
lingsmodeller har man skilt sammanstallt samarbetsmodeller och avtal for lokala forhal-
landen. Samarbetsplanen ar avsedd att fungera som stod for administrativt ledarskap in-
foér marina stor- och flertypsolyckor och for att starka grunderna for sjéraddningstjans-
tens operativa beredskapsplanering, utbildning och verksamhet.

Samarbetsplanen uppréatthdlls och utvecklas kontinuerligt. Delegationen for sjoradd-
ningstjansten ansvarar for uppdateringen av planen och Gransbevakningsvasendet an-
svarar for dess publikation.

De av myndigheterna till fartyget sdnda enheterna kompletterar fartygets egna resurser
och for med sig specialkunnande och -utrustning till fartyget. Beslutet dver vilka enheter
som skickas ut for ett uppdrag fattas pa sjoraddningens ledningscentral. Fore beslutet
hor sjoraddningsledaren vid behov en expert fran raddningstjansten. Sjéraddningsleda-
ren fattar ocksa beslut om eventuell transporthjalp for forflyttning av enheterna till malet.

Evakuering till sjoss. | varje sjéraddningsuppdrag finns det en risk att manniskor maste
evakueras fran fartyget. Det ar alltid farligt att flytta manniskor fran ett fartyg till ett annat
till sjoss. Ofta ar det battre att evakuera det nédstallda fartyget till n6dhamn om fartyget
inte ligger sa stadigt pa grund att det inte & majligt att fa det loss eller om det inte finns
risk att fartyget sjunker eller branden férorsakar fara for personer ombord. Fartygets be-
falhavare fattar evakueringsbeslutet. Det ar sjoraddningens ledningscentral som plane-
rar hur evakueringen utfors. Vaderleksforhallandena kan uppskjuta eller fortidiga tid-
punkten for evakueringen.
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Det ar inte mojligt att utféra evakuering av ett passagerarfartyg med hjalp av enbart en
raddningsenhet utan det kravs flera rdddningsenheter. Ofta betonas luftkuddefarkoster-
nas roll i evakueringsuppdrag av fartyg till havs.

Operationer i isforhallanden staller stora utmaningar p& en snabb evakuering av for-
bindelsefartyg som transporterar manga passagerare pa Skargardshavet. Isen runt far-
tyget forsvarar raddning och kan begransa t.ex. anvandningen av raddningsstrumpa,
livbét och -flotte. A andra sidan kan ett barande istacke vara till férdel vid en lugn eva-
kuering. Passagerare som har evakuerats ut pa isen kan ha otillracklig kladsel med
hansyn till férhallandena och de méaste snabbt tas hand om p.g.a. hypotermirisken.
Isférhallandena begransar ocksa betydligt antalet enheter som anvands for evakuering.
Isbrytare, Gréansbevakningsvasendets bevakningsfartyg, helikoptrar samt olika isfordon
(t.ex. luftkuddefarkostar) l[ampar sig béast fér raddnings- och evakueringsuppdrag i isfor-
hallanden. Dessutom kan en del av de fartyg i handelstrafik som befinner sig i narheten
lampa sig for evakueringsuppdrag.

D4 fartyget brinner ar den primara malsattningen for slacknings-, raddnings- och ska-
debekampningsuppdragen att sakerstalla att alla manniskor raddas fran olycksfartyget.
Denna verksamhet kan innebara ocksa faststéllande av prioritetsordning for de skadade
manniskornas transport till vard samt forsta hjalp. | andra hand har verksamheten direkt
inverkan aven pé forebyggandet av miljoskador och raddandet av egendom.

| Finland finns det flera pa olika nivaer fungerande enheter som &r specialiserade pa sjo-
raddning. Av dessa kan ndmnas MIRG-gruppen (Maritime Incident Response Group)
som anvandes i samband med denna olycka. Med MIRG avses en specialgrupp inom
raddningstjansten som anvands pa riksplan. Gruppen ar utbildad och utrustad for att
fungera i specialsituationer inom sjoraddningstjansten (t.ex. fartygsbrander) aven utan-
for raddningsverkets geografiska verksamhetsomrade speciellt stodd av sjoraddnings-
helikoptrar. MIRG-gruppens sammanséttning, utrustning och verksamhetsmodeller ar
samma i hela landet.

Karakteristika for slacknings- och raddningssituationer i samband med fartygs-
brander. Sjoforhallandenas sardrag forsvarar betydligt raddnings- och slackningsverk-
samhet jamfort med operationer i land. (Larmfordréjningar, fordrojningar i att fa extra
hjalp, trdnga och labyrintiska utrymmen, stalkonstruktioner, brister i rokventilation, be-
gransningar i den anvanda armaturen, gungande fartyg, risk for slagsida och forlisning,
forlust av elinmatning ("black out"), lamnandet av fartyget, evakuering till vattnet, osv.)
Ett brinnande fartyg klassificeras alltid som ett kravande rékdykningsobjekt som forutsat-
ter battre forberedelser an vad de géllande anvisningarna gor, dvs. egen planering som
ar specifik for raddningstjanstomradet och som baserar sig pa tillgangliga resurser.

Under operationer som utfors till sjoss maste man p.g.a. begransningar i materiel och
raddningsmanskap (sakerhetspar/skyddsgrupper/tillaggsluft for rékdykningsutrustning)
avvika fran den verksamhetsmodell som anvands for samma uppgift da den utfors pa
land. Darfér kan man i slacknings- och rékdykningsoperationer till sjéss i nuvarande
form inte till alla delar folja anvisningar som beror operationer som utfors i land.



* %,
M2013-01 :fa % o
% >

Brand i maskinrummet pa forbindelsefartyget NORDEP (FIN) 27.1.2013

Faktorer som beror arbetarskydd har sarskilt tagits i beaktande i MIRG-verksamhetens
taktiska verksamhetsmodeller samt i planeringen av operationer. Da det ar fraga om far-
tygsbrander ligger den taktiska tyngdpunkten alltid i princip vid raddningen av méannisko-
liv, inte s& mycket vid slackningen av branden. Om det ar klart att slackningen inte
kommer att lyckas pa ett sakert satt med de resurser som finns, férsoker man inte ens
gora det. Arbetarskydd &ar den centrala faktorn som paverkar beslutsfattandet gallande
operationer i sjéforhallanden.

1.7 Skargards- och forbindelsefartygstrafik

Med skargardstrafik anses offentlig trafikering som skotts med landsvagsfarjor och for-
bindelsefartyg till 6ar utanfoér fastlandet samt pa insjbomraden i vart land. Med hjalp av
forbindelsefartygstrafiken sékras pa ett lagstadgat satt de fast bosatta invanarnas moj-
ligheter att bo i skargarden. De fast bosatta fortjanar delvis sitt levebrod av turism och
uthyrning av stugor, vilket innebar att de behov som turisterna och skargardsborna pa
deltid har, paverkar den fasta befolkningens majligheter att utéva sin naring och salunda
har man ocksa forsokt ta dessa gruppers behov i beaktande i ordnandet av skargards-
trafiken.

Flera olika trafikoperatorers forbindelsfartyg fungerar som utrustning pa forbindelse-
fartygsrutter under perioden for 6ppet vatten. En del av fartygen har planerats speciellt
till férbindelsefartyg, en del ar huvudsakligen gamla fartyg som har andrats for detta an-
damal. Det ryms i regel sammanlagt nagra tiotals passagerare och fordon pa fartygen.
D4 is bildas trafikerar fartyget tills dess trafik i isen inte langre ar Andamalsenlig (risk for
skador gallande skrov, propellrar och roder, otillréacklig maskineffekt). Som ersattande
transportmedel anvands oftast, med beaktande av férhallandena och avtalsvillkoren, en
luftkuddefarkost som dock trafikerar med glesare tidtabell och har mer begrénsad trans-
portkapacitet (servicenivdbestamningen for "svart menfore").

Nedan har framstéllts den allménna juridiska bakgrunden for forbindelsefartygstrafiken
samt faktorer som har med servicenivan och siakerheten samt servicens upphandlings-
process att gora.

1.7.1 Allmant

Forbindelsefartygsrutter. P& Skargardshavet finns det 10 rutter som trafikeras aret om
samt tva ringrutter som fungerar med ekonomiskt stod under somrarna. Pa Finska viken
finns det fyra forbindelsefartygsrutter, varav tva skots med stod. Férbindelsefartygen
transporterar ca 200 000 passagerare och nastan 50 000 fordon arligen. | mars 2013
fanns det 15 giltiga forbindelsefartygsavtal, och de langsta avtalen rackte anda till ar
2023. Den utrustning som anvandes var i medeltal 30 ar gammal.

Enligt lagen om framjande av skargardens utveckling (494/1981)*° skall staten ...
forsoka sorja for att skargardens bofasta befolkning till sitt forfogande har en med han-
syn till boendeférhallandena, utkomstbetingelserna och skétseln av nédvandiga angela-
genheter erforderlig trafik- och transportservice, som ar sa smidig som mgjligt samt av-

* Lag om framjande av skargérdens utveckling 26.6.1981/494.
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giftsfri eller prisméassigt skalig.” Till trafik- och transporttjanster hér ocksa postlagen
(415/2011), pa basen av vilken posttjanster och i synnerhet samhallsomfattande tjanster
ordnas s att de finns att tillga pa rattvisa villkor i hela landet.

Skargardslagen ar till sin natur en ramlag, som inte ar ovillkorligt forpliktande®. Skér-
gardslagen definierar inte heller den finansieringsniva, pa vilken forbindelsefartygstrafi-
ken i skargarden eller den postutdelning som arrangeras i samband med forbindelsefar-
tygstrafiken skots. Forordningen forhindrar inte att skargardskommunerna anvander
egna resurser for att sékerstélla trafik- och transporttjanster pa sina omraden.

ELY-centralen i Egentliga Finland har fr.o.m. 2010 fungerat som den myndighet som
pa riksniva ansvarar for ordnandet av forbindelsebatstrafiken®!. ELY-centralen upphand-
lar tjansten fran privata serviceproducenter som s.k. helhetsservice. ELY-centralen &r
“bestéllare” och foretaget som erbjuder tjansten &r “leverantdr” i serviceavtalet. Fr.o.m.
borjan av 1995 har skargardstrafiken varit avgiftsfri for personer som ar permanent bo-
satta i skargarden och fr.o.m. borjan av 2009 for alla som ror sig i skargarden®?.

Delegationer. Statsradet tillsatter varje regeringsperiod en Skargardsdelegation for upp-
folining av forhallandena i skargarden samt av trafik- och transporttjansternas funktion®®
(Férordning om skargardsdelegationen 387/1987). ELY-centralen i Egentliga Finland
sammankallar regelbundet Delegationen for skargardstrafik for att behandla linjedrag-
ningar och principer med héansyn till skargardstrafiken. Denna delegation har inte
lagstadgade uppgifter eller befogenheter.

Finansiering. | statens budget finns tillvdgagangssatt for auktorisation, som maojliggor
att mangariga bindande avtal kan slutas. Det finns ca 12 miljoner euro budgeterat for
forbindelsebatstrafiken for 2013°*. Med nya avtal har man beraknat att summan stiger till
ca 16 miljoner euro inom de narmaste &ren.*®

I kommunikationsministeriets betankande LVM 24/2007 framférdes att man i den upp-
handlingsmodell som baserar sig pa helhetsservice skulle forutsatta att de som gor an-
bud har nya eller sgs. nya fartyg. Numera har man avstatt fran fartygets alder som krite-
rium. Likas& har man avstatt fran de 10-15 ar langa avtalsperioderna som framstalldes i
betankandet. Avtalsbefogenheterna mojliggér numera ruttspecifika avtal pa hogst fem
ar.

50
51

52

53

54
55

Skargardstrafiken har inte heller annanstans i lagstiftningen definierats som en s.k. subjektiv ratt for invanarna i skargarden.
Lag om narings-, trafik- och miljécentralerna 897/2009 och Statsradets férordning om narings-, trafik- och miljécentralerna
906/2012, utdrag § 5. NTM-centralen i Egentliga Finland skoter férutom det funktionsomrade som namns i 1 § pa alla NTM-
centralers funktionsomraden foljande uppgifter som hor till NTM-centraler: ...2) de i landsvagslagen (503/2005) avsedda
uppgifter som hanfor sig upphandlingen och till bestamandet av servicenivan for landskapsfarjetrafik, 3) de i lagen om fram-
jande av skargardens utveckling (494/1981) avsedda uppgifter som hanfor sig till upphandling av skargardens férbindelse-
fartygstrafik och bidrag samt till bestimmandet av servicenivan, 4) de i vagtrafiklagen (267/1981) avsedda uppgifter som har
med farjornas och forbindelsefartygens forkorsratt.

Trafikministeriets beslut 1511/1994 om sjofartsverkets avgiftsbelagda prestationer, bilaga 3, samt Kommunikationsministeri-
ets forordning 1175/2007, bilaga 4. Kommunikationsministeriets forordning 664/2009 om upphavande av 2 § 4 punkten och
bilaga 4 i kommunikationsministeriets férordning om Sjofartsverkets avgiftsbelagda prestationer.

Anda sedan 2008 har delegationen fungerat i samband med Arbets- och naringsministeriet. Den har tillsammans med mi-
nisterier, landskapsférbund, kommuner och organisationer sammanstallt statsradets skargardspolitiska principbeslut. Dele-
gationen ordnar arligen ett riksomfattande seminarium om skargards-, kust- och vattendragsomraden i olika delar av landet.
Statens budgetproposition 2013, Kommunikationsministeriets forvaltningsomrade, moment 64.

ELY-centralens i Egentliga Finland Powerpoint-presentation 25.2.2012.
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Servicenivaklassificering. Kommunikationsministeriet tillsatte 23.4.2008 en arbets-
grupp>® for att definiera en rimlig och malinriktad basserviceniva for resor och transpor-
ter i skargarden. Utgangspunkten var att skargardstrafikens farjetrafik och forbindelse-
fartygstjanster skulle sakerstéllas p& minst tidigare niva. Arbetsgruppen utvecklade ser-
vicenivaklassificering for forbindelsefartygsrutter samt en metod med hjalp av vilken rut-
terna delades i fyra olika servicenivaklasser. Trafikeringen till 6arna pa ruttomradet skall
huvudsakligen skotas med ett forbindelsefartyg som kor aret om. Angaende alla ser-
vicenivaklasser konstaterades ocksd att i svara vaderleks- eller isforhallanden sanks
servicenivan och persontransporter ordnas med hjalp av alternativa transportformer,
t.ex. med hydrokoptrar, helikoptrar eller luftkuddefarkoster, och da foljs servicenivabe-
stamningen for "svart menfore". Servicenivaklassificeringen har dock inte faststallts offi-
ciellt®”.

Faktorer relaterade till férbindelsefartygens tidtabeller. De tidtabeller som féljs i for-
bindelsetrafik samt de Gvriga faktorer som forutsatts av tjansten framstélls da tjansten
konkurrenssatts och utgor ocksa en del av det senare serviceavtalet. Man planerar trafi-
ken med hansyn till ruttens omstandigheter med beaktande av den regionala och soci-
ala jamnstélldheten. Man stravar efter att anpassa tidtabeller med fortsatta férbindelser,
t.ex. med de av kommunen ordnade skol- och andra transporterna samt med buss- och
farjforbindelser.

Forbindelsetrafikstjansten skall méjliggéra persontransporter samt godstransporter i liten
skala aret om. Transport av fordon och tunga godstransporter skéts i sddana vaderfor-
hallanden i vilka trafiken kan skotas med férbindelsefartyget.

Tidtabellen for Nagu sodra rutt.

Ruttens servicenivaklassificering var I, vilket mojliggor flera regelbundna besok per
vecka till den narmaste servicepunkten. NORDEPs planerade vintertidtabell framstélls i
bild 22a. Fartyget flyttade fr.o.m. 1.1.2013 till Ini® rutten for att ersatta SATAVA, vars
dockning drog ut pa tiden. Bild 22b framstaller &r 2011s tidtabell for luftkuddefarkosten
LEIJU 1. Genom att jamfora tidtabellerna med bild 21, dar man har framstéllt hur ljust
det &r i Nagu i bérjan av aret, kan man konstatera att en del av morgonturerna men
ocksa kvallsturer kors i morker eller i skymning. T.ex. den tur som avgar kl. 7 kors i gry-
ningen forst mot slutet av februari och den tur som atervander kl. 16.30 behéver inte alls
kora i skymning efter bérjan av aret.

Det finns 30 hushall med fast boséttning och drygt 200 fritidsbostader pa ruttomradet.

56
57

Skargardstrafikens serviceniva och konkurrenssattning av trafiken, Kommunikationsministeriet 04/2009.
T.ex. Delegationen for skargardstrafikens protokoll frAn motet 18.19.2012.
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Dagens ldngd i b6rjan av aret i Nagu
2 /
19 — —
/
18
e _——///
16 __/
o .
= 15 —Borjar skymma
S
3 u —Solnedgang
£ 13 .
; 12 Soluppgang
g 1un —B6drjar gryna
L 10
9
8 \
7 —
6 \
5 —
1.1. 31.1. 13. 313
Datum
Bild 21. Ljusheten i Nagu i borjan av aret. Overgangen till sommartid har inte fram-

36

stallts. Bilden baserar sig pa ett program som hamtats fran Internet.

Forutom tiden av dygnet bestammer de dagliga forhallandena (regn, dimma, snoyra,
molnighet, manljus, osv.) den radande sikten. Befalhavaren tar i beaktande den inver-
kan som sikten och de Gvriga omstandigheterna har pa sakerheten da han Gvervager
om turen skall kdras eller resan avbrytas. Trafikeringen med luftkuddefarkosten (LEIJU
1) p& Nagu sodra rutt hade ar 2011 bérjat den andra veckan i januari dd@ NORDEP hade
fatt skador i svéra isférhéllanden. LEIJU fortsatte trafikera till mitten av april. Ar 2012
hade man kort med samma luftkuddefarkost under marsmanad och ar 2013 fran mitten
av februari ungefar till april.

Luftkuddefarkostens rutt kan under menforestiden ga pa barande is, pa svag is och pa
Oppet vatten. Beroende pa vaderleks- och isforhallanden kan en del av rutten kéras med
NORDEP och en del med luftkuddefarkosten. Med andrade isférhallanden hamnar leve-
rantéren komma dverens med bestéllaren om férandringar i tidtabellen.
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NAGU SODRA RUTT / NAUVOMN ETELAINEN REITTI 7.12.2012 - 31.3.2013
mis Nordep telfpuh. 045 120 4779

Man ! Ma Tis ! Ti Cns/Ke | Tors/ To | Frel Pe Lori/La San [ Su

Finais 106.30)y | (06.30)y | (06.30)y | (06.30)y | (06.30)y

Brannskar/Byskar

¥ ¥ W W ¥
Stenskar {07 20} (0720 )y (07 20}y {O07.200y {07.200y
Gullkrona ¥ v ¥ ¥

W
Kirjais (08.00)y | (08.00)y | (08.00)y | (08.00)y | (0B.00)y | (0B.00)y

Kirjais

Pensar/Peno ¥ ¥ b

Kirjais 09.05y 09.05y [i]
Gullkrona
Stenskar
Groto
Brannskar
Byskar
Kopparholm
TraskholmiBjdrkd
Trunso
Sandholm
Liokhiolm
Borstd 13.30x 12.00x 13.30x
Kirjais 1600y 1600y 1600y
Borsto
Liokholm
Kopparholm v
Sandholm
| Trunsd
Traskholm/Bjdrkd
BrannskarByskar
Groto
Sienskar
Gullkrona
Kirjais 17
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Firjais 1845y 18.45y 18.15y 1845y

Fisktransport till Kaldi vid behowKalakuljstus Kaldi tarvitiaassa ]
Bodo och Knivskar anlopes wid behov [ poiketaan tarvitisessa

|x = Anldps vid behov [ poiketaan tarvittsessa - ]
v = Bestallningstur, bestills fore kl. 16.00 dagen innan! Tilausvuoro, tilattava ed. pva ennen klo. 16.00

[Bilplats reserveras tel. 045 120 4770 /Autopaikkavaraukset puh. 045 1204773 | ]
1 DBS ! = jamna veckor p& mondag, ojdmna veckor pa onsdag (mon och ons byter plats)

| HUOM ! = parilliset viikot maanantaisin, parittomat keskiviikkoisin (ma ja ke vaihitavat paikkaa)
Helgtrafiken/Pyhaliikenne

3.11. lorfla pyhainpaiva ingen trafik [ ei likennetta

6.12. torsfto itsenaisyyspaiva ingen trafik [ ei likennetta

23.12. sonf 5u joulun aatonaatio sondags tidtabell f sunnuniain aikataulu

24 12. manma jouluaatto ingen trafik | ei likennetta

25.12. tisfi joulupara ingen trafik ! eilikennetta

26.12. ons'ke tapaninp&iva sondags tidtabell f sunnuniain aikataulu

1.1. tis/ti vudenvuoden paiva sondags tidtb; alla y-turer’ sunnuntain aikat.; kaikki y-vuoroja
283 fralpe pitkaparjantai fredags tidth; alla y-turer | perjantain aikat.; kaikki y-vuoroja
30.3. l6ra ingen trafik ! ei ikennetta

31.3.50n5u paasiaispaiva ingen trafik ! ei lkennetta

1.4 man'ma 2 padsigispaiva sondags tidtabell f sunnuniain asikataulu

Fordonen bar vara klara for inlastning 10 min. fore avgangshden.
joneuvojen tules olla lastausvalmima 10 min ennen lahtoaikaa.
Beroende pa omstandigheterna kan turlistan andras eller trafiken installas.
Olosuhteista jphtuen voidaan aikataulusia poikela tai likenne keskeyitas

Bild 22a. NORDEP, den planerade vintertidtabellen 2012—-2013.
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Periodvis maste trafik till de sydligaste 6arna begransas. Sarskilt infarten till Borstd an-
ses vara kravande vid hard vind.

Iimatyynyales Lelje 1
Henfdrestidtabel fr.oom. 17.1.2011 tilks vidare

HAGU SODRA RUTTOMRADE / NAUVOMN ETELATMEM REITTIALUE

el ) puha

045 1294770

Mén / Ma

Tis il

ons f K

Tors/To

Fre/ Pe

Lir / La

Sdini f Su

Iltlrj:ils

{7.00y")

L ]

[(7.00y")

[(7.00y")

{7.00¥™)

Stenskar

(D7 30)%"

(D7_30)"

[{DF.30)"

{(07.30)"

[D7.30)"

Gullkrona

W

W

e

e

e

|Eirjais

[OE.00)

[ e}

[ OB Do}

[ 8. Do)

(OE.0O)

Iltlrjnls

0900

09. 00

09.00

09.00

L B ]

09.00

Gullkrona

W

W

¥

W

Stenskir

W

¥

¥

W

ok

¥

4

|Branncicar) Byshar

¥

W

IFe-r-:.: ry Fena

¥

¥

Iltlrjnls

== 1030

~10.30

~ 1030

w103

~ 1030

~10.30

Iltlrjnls

12.30

12.30

IK: pparbioim

ot

|Branncicar) Byshar

IH-nl:-tll BhntimeEn

Traskholm, Bjdrks

Trurisd

Sandholm;

|Loxnaim

IEn:':l:-D

IK: pparholm

|L|: i healm

IK: pparhiclm

IHnl:u Lankinen

= 14,00

IEr.: nnskary Byskar

Iulrjnls

15.00

15.00

15.00

15.104

1 5.0

15.00

Gulllorona

Stenskdr

Girokd

|E|r.: nriskdryByshir

IFE'F':.'! Iy Pena

Iltlrj:ils

= 16.30

1630

~ 1630

=~ 1630

=~ 16,30

=16.30

Tilsusyuorn, tisttayva sdell. pava

¥ = Bestiliningstur, bestalls fare ki

¥ = Anldps vid behav [/ polketaan tarvitbaesss

16.00 dagen innany

n& =nnen ko 16.00.

¥® =kouluveoron toteutessss’ am skofuren gors

Beroende pd omst&ndighet=rna kan turlistan &ndras eller trafiken instSllas.

Dilpsuhbeista johtusn voldaan alkataulusta poiketa tal llikenne keskeytbas,

Mikall likenne [oudulaan keskeytiamaan edella clevan tal jonkin muun syyn Yuoksi, ajamalia jaganeal vuorol
pyritaan suonitamaan seurasvana mahdolisena ajankohlana. Asiasia lulee sopla kuljeliejan kanssa

O turen instéllas fr nEgon -:'II'I|E'E|I'II|'|A"=|. del skall koras | nastan I'I'IIII||Ig het bd. Kunder masie ta kontakt

till foraren av tidiabellen.

Bild 22b.  Luftkuddefarkost LEIJU 1, tidtabell ar 2011.
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1.7.2

Pa basen av korstatistik korde man ca 11 000 km med luftkuddefarkosten ARCTIC FOX
pa Houtskar rutten vintern 2013 och med LEIJU 1 ca 7 400 km p& Nagu sodra rutt. P&
grund av svara forhallanden, narmast vindférhallanden, sker det i genomsnitt 3-5 inhi-
beringar per vinter. Turer har vanligtvis inte installts pa grund av sikten (morker, dimma,
snoyra) utan de har korts med forsiktighet.

Upphandlings- och avtalsprocessen géllande forbindelsefartygstrafik

ELY-centralen i Egentliga Finland &r i sin roll som offentlig myndighet skyldig att f6lja la-
gen om offentliga upphandlingar®®. Vid upphandling av férbindelsetrafik konkurrenssatts
trafiken pa en viss rutt i form av s.k. helhetsservice for en bestamd tid som meddelas pa
forhand™. | de forsta avtalen var den bestamda tiden ca 10 &r, men numera ar den
hogst 5 ar.

| den konkurrenssattning som baserar sig pa helhetsservicemodellen ar de tekniska de-
taljerna for utrustningen under menféret och andra motsvarande tekniska utredningar
inte centrala. Det som &r vasentligt ar att anbudsgivaren fyller de minimikrav som bestal-
laren har faststallt i fraga om lamplighet till trafik. | till anbudsinbjudan bilagat dokument
"Verksamhets- och kvalitetsplanens innehall 2011 Forbindelsetrafikservice” beskrivs mi-
nimikrav for innehdllet av serviceproducentens verksamhets- och kvalitetsplan fér an-
budsfasen samt for en detaljerad plan, som kompletteras fére underskrivningen av avta-
let (och uppdateras arligen). | enlighet med helhetsansvarstankandet forvantas det att
anbudsgivaren bland annat gor en redogoérelse aven for utrustningens beredskap for tra-
fikering.

58

Lag om offentlig upphandling (348/2007). Den upphandlande enheten skall utnyttja befintliga konkurrensférhallanden, be-

handla deltagarna i upphandlingsforfarandet pa ett likvéardigt och icke-diskriminerande satt samt forfara 6ppet och med be-
aktande av proportionalitetskraven. | detta sammanhang skall man ta i beaktande ocksa forpliktelserna namnda i lagen om
bestallarens utredningsskyldighet och ansvar vid anlitande av utomstaende arbetskraft (1233/2006).

59

P& upphandlingen publiceras en EU-upphandlingsannons som hanfér sig till 6ppet férfarande. For de tekniska kravens del

har ELY-centralen ansett att det ar viktigt att man med utrusningsrelaterade krav inte utan grund begransar foretagens moj-
lighet att delta eller ha framgang i upphandslingstavlingen.
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Forbindelsefartygstrafikens olika parter och funktioner har framstallts i bild 23.

KONKURRENSUTSATTNINGSPROCESS; RISKERNA

UPPHANDLINGSPROCESS RISKERNA

LAGAROCH @
FORPLKTAREN. J\ ;%iﬁE(;CS%ﬁANFDgQPUKTAR
FORPLIKTAR EN
OFFENTLIG MYNDIGHETS- | N SERVICELEVERANTOR
UPPHANLDAR KONTRAKT TILLSYN —
10 ar, E euro/ar
OFFENTLIG Villkoren férservicenivan PRIVAT .
UPPHANDLARE Klausuler om SERVICELEVERANTOR
(ELY-CENTRALEN kontraktavvikelser (REDERI)

| EGENTLIGA
FINLAND) Kommunikation
Kontrollav risker

Reklamationer/respons

OFFENTLIG
MAKT SERVICEUTBUD
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Bild 23. Olika parter och funktioner som deltar i férverkligandet av en offentlig tjanst.

Vid sidan av verksamhets- och kvalitetsplanen innefattar materialet fér anbudsbegéaran
ett utkast till serviceavtal, produktbeskrivning och servicenivabestamning for Nagu sddra
ruttomrade, allmanna avtalsvillkoren utarbetade av ELY-centralen, krav pa djurtransport,
eventuella tillaggsbrev, anbudsformular och podngséattningstabell for kvalitetsevaluering
av anbuden.

| paragraf 5 (Allmant ansvar) i de allmanna avtalsvillkoren for skargardstrafik konstaterar
man bl.a. att avtalsparten ansvarar for foljandet av lagar och forfattningar samt foreskrif-
ter som kan jamféras med lagar och forfattningar. | paragraf 27 (Pris- och l6neférand-
ringarnas inverkan pa avtalspriset) namns att arliga kostnadsforandringar i lagar, forfatt-
ningar och ministeriebeslut med vissa villkor tas i beaktande. Pa grund av den langa av-
talsperioden medfér denna punkt ekonomiska risker for avtalsparterna.

| bilagan for anbudsforfrdgan "Produktbeskrivning for forbindelsefartygstjansten” besk-
rivs pa allman niva de krav gallande bl.a. passagerarkapacitetet, lastdacket och de tek-
niska egenskaperna pa det fartyg som erbjuds for trafikering. Likasa framstéalls pa all-
man niva forbindelsetrafiktjanstens funktionalitetskrav samt de innehallskrav for trans-
port och skotsel och underhall av transportmateriel som har med trafikering att gora.
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Jamforelse av anbud. | det forsta skedet utreder man pa basen av kvalitativ evaluering
av anbuden® hur anbudsgivarens preliminara verksamhets- och kvalitetsplan fyller be-
stallarens minimikrav. For de anbud som har blivit godkénda i kvalitetsevalueringen
oppnas prisanbuden. | praktiken forlorar bedomningen fran kvalitetsevalueringen eller
de kvalitativa skillnaderna mellan de leverantérer som har deltagit i anbudsférfarandet
sin betydelse i det har skedet. Det foretag som har lamnat det formanligaste anbudet,
dvs. det lagsta prisanbudet, vinner upphandlingsférfarandet och blir serviceproducent.
Det fattas ett upphandlingsbeslut som sénds till alla anbudsgivare.

[ Avtalet. Det féretag som har vunnit maste presentera en

|J specificerad verksamhets- och kvalitetsplan. Planen eva-

N | lueras och granskas i en avtalssyn dar avsikten ar att kon-

[ trollera att bestallaren och leverantéren delar uppfattning i

| | fraga om avtalsmassiga skyldigheter. Efter det skriver man
| under ett serviceavtal som binder bagge parter. Salunda

delas de olika skedena i upphandlingsprocessen inte i
igi\glf\f&ﬂéfmrt praktiken i olika skeden (planering / konkurrenssattning /
FARTYGSTRAFIK avtalande) utan allt material som samlas under upphand-

lingsprocessens lopp "ackumuleras" och bildar en helhet
pa ca 10 avtalsdokument, bild 24.

Bild 24. Ett serviceavtal ar en omfattande helhet av dokument och det innefattar allt
material som presenteras under upphandlingsprocessen.

Tillsynsforfarande. Tillsynen av serviceavtalet baserar sig till vasentliga delar pa avtalet
samt pa faststallandet av funktionaliteten av den verksamhets- och kvalitetsplan som le-
verantbren presenterar. Genom avtalet blir serviceproducenten skyldig att framstélla
omfattande och till innehallet specifik rapportering, inklusive alla handelser som har med
olyckshandelser att gora. Férutom avtalssyn och avtalssynsméte maste serviceprodu-
centen i olika auditeringar pavisa att kvalitetssakringen fungerar.®*

Uppféljning. ELY-centralen i Egentliga Finland férde diskussioner med serviceproducen-
ter p& varen 2013.%

60

61

62

Det finns sju utvarderingsobjekt av olika vikt. De tre forsta har med anbudsgivarens resurser att gora och resten med for-
verkligande av avtalet: 1. Personalens kunnande och utvecklingen av kunnande samt skdtandet av informationsformedling
(20/100), 2. Beskrivning av verksamheten samt den utrustning som anvands, 3. Grunderna fér anvéandningen av underleve-
rans (5/100), 4. Planerna for tillganglighet och sékerstéllandet av informationsférmedling (15/100), 5. Kvalitetssakring och
dokumentation av verksamheten (15/100), 6. Arbetar- och trafiksékerhet (10/100), 7. lakttagande av arenden relaterade till
naturen (5/100). For varje punkt far anbudsgivaren 0-10 poang. Multiplicerat med en for varje punkt bestamd koefficient,
maste man fa minst 475 kvalitetspoang for att komma med i prisjamforelsen.

I enlighet med lagen om bestéllarens utredningsskyldighet och ansvar vid anlitande av utomstdende arbetskraft (1233/2006)
har arbetets bestallare skyldighet att ta reda pa sin avtalspartners beredskap att skéta sina lagstadgade skyldigheter. Ocksa
staten (ELY-centralen) kan vara den i lagen avsedda bestéallaren. Med lagen siktar man ocksa till att man &ven i upphand-
lingssituationer sakerstaller att minimikraven for arbetstagarnas arbetsforhallande forverkligas. For sin del sakerstéller detta
forfarande att det féretag som producerar tjansten inte far konkurrensfordel genom att férsumma sina lagstadgade skyldig-
heter.

Olycksutredningscentralen erhéll en sammanfattning pa dessa diskussioner 1.7.2013.

41
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1.7.3

Hur sakerhetsaspekterna beaktas i serviceavtalet

Flera krav i ELY-centralens dokument samt serviceproducentens svar pa dessa krav be-
ror direkt eller indirekt sakerhet®®.Nedan har man frn serviceavtalsdokument samman-
stéllt de punkter som berdr sékerhet. Deras tillracklighet och betoning har granskats i
analysen. Granskningen baserar sig pa de avtal som har slutits mellan bestéllaren, dvs.
ELY-centralen i Egentliga Finland, och leverantéren, dvs. JS Ferryway Oy Ltd.**

Sakerhetsaspekten framkommer i serviceavtalet (punkt 10), i de allmanna avtalsvillko-
ren for skargardstrafik 2011 (paragraf 30), i vissa rubriker i verksamhets- och kvalitets-
planen for forbindelsefartygstrafik 2011 (punkt 6, arbets- och trafiksékerhet (ELY-
centralens blankett och punkt 11 (sammanstélld av producenten)), i dokumentet om
produktbeskrivning och servicenivabestamning for ruttomradet (punkt 9) samt i poang-
sattningstabellen (punkt 6).

Serviceavtalet, punkt 10. Serviceproducenten fungerar i arbetarskyddsarenden som den
som i huvudsak genomfor uppdraget i enlighet med de allmanna avtalsvillkoren for
skargardstrafik 2011, 308. Serviceproducenten maste ta hand om kontinuerlig saker-
hetsuppféljning och -kontroll pa sa satt att sékerheten av t.ex. arbetsmetoder, -miljo, tra-
fikarrangemangen, maskiner och anordingar kan sékerstéllas under hela avtalsperioden.
Vid behov ar serviceproducenten skyldig att at bestallaren uppvisa dokument éver skot-
seln av de ovannamnda skyldigheterna.

De allmanna avtalsvillkoren for skargardstrafik 2011. | 128 finns ett allmant omnam-
nande av serviceproducentens kvalitetskontroll och i 138§ pa motsvarande sétt av bestal-
larens kvalitetskontroll. | punkt 1, 308 sags foljande: Under avtalets giltighetstid fungerar
serviceproducenten i enlighet med arbetarskyddsforeskrifter som den som i huvuddrag
forverkligar uppdraget. Till leverantorens skyldigheter faller de skyldigheter med hansyn
till arbetarskyddet som den som i huvuddrag genomfér uppdraget har enligt lagstiftning-
en. Punkt 2: Serviceproducenten skall uthdmna en kompetent ansvarsperson som tar
hand om nodvandig allman ledning pé arbetsplatsen fran sakerhets- och halsoperspek-
tiv samt skoter ordnandet av samarbete och kommunikation mellan olika parter, sam-
ordning och allman ordning. Uppmarksamhet masta fastas sarskilt vid arbetande med
allman trafik och vid sékerhetsaspekter i anslutning till allméan trafik.

Dokumentet "Verksamhets- och kvalitetsplanens innehall 2011 Férbindelsetrafikservice”
har 7 punkter och var en av bilagorna i anbudsinbjudan. Serviceproducentens verksam-
hets- och kvalitetsplan bor folja detta sa att anbuden blir enhetliga och enkla att jamféra.

63

Punkt 1.5.1 behandlar Trafiksakerhetsverkets krav for sdkerhetslednigssystemet samt rederiets ISM-plan, vilka ar viktiga

med hansyn till saker trafikering.

64

Forutom avtalsprocessen paverkas sakerheten av ISM-planen, Trafiksékerhetsverkets och andra tillsynsmyndigheters

periodiska tillsyns- och granskningsatgarder som baserar sig pa foreskrifter samt rederiets egna underhalls-, skolnings- och
kontrollatgarder, se punkt 1.5 i utredningsrapporten.

42
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Punk 6 "Arbets- och trafiksakerhet” hade foljande instruktioner for innehallet i verksam-
hets- och kvalitetsplan vid anbudsfasen:

a. Ordnande av daglig trafik och séakerstallning av sékerheten

b. Forbindelsefartygets manskaps verksamhet for att framja flytandet av trafik och
sakerheten under varierande forhallanden

c. Organisering av arbetsmiljon och sékerstéllning av arbetarskyddet

d. Sakerstallning av sékerheten i arbete

e. Inskolning av personalen inklusive underleveranttrer och deras personal

Producentens uppdaterade verksamhets- och kvalitetsplan innehdller de ovannamnda
punkterna i kompletterad form samt i tillagg:

f. Kartlaggning av av riskerna for personalen i arbetet
g. Beskrivning av kontroll av sédkehetsaspekter och underhdll av utrustningen som
anvands i trafikering

Punk 7 behandlar aspekter med miljéskyddet, bland annat en beskrivning av kartlagg-
ning for miljérisker och hur man bereder sig pa dessa.

Ferryways verksamhets- och kvalitetsplan innehaller 12 punkter. Punkt 11, arbetarskydd
och trafiksédkerhet och punkt 12, aspekter betraffande miljoskyddet, férestéller hur de
ovannamnda krav har behandlats®. Beskrivningar behandlar arbeten pa dacket; arbe-
tena relaterade med maskineriet har inte behandlats.Nagra utdrag:

d. En risk uppstar fran faktumet att fartyget har endast tva personers manskap. De
maste darfor noggrant planera sina aktioner for att undvika risker.

e. Fartyget har speciella blanketter for inskolning med hjélp av vilka man ordentligt
genomgar alla aspekter i arbetet. Speciellt fokuseras pa sakerhetsfragor.

f. Man gor en arbetssakerhetsinspektion pa fartyget och hennes rutt (bryggor etc.)
med befalhavaren. Sékerhetsrisker i arbete kartlagges och en arbetar-
skyddshandbok for fartyget och rutten sammanstélls. Handboken bevaras om-
bord pa fartyget.

Produktbeskrivning och servicenivabestamning for ruttomradet. | punkt 9, kraven, séags
bl.a. féljande: | forbindelsetrafiksservicen skall man félja gott férfaringssatt och ta i beak-
tande bl.a. funktionaliteten av trafiken, trafiksékerhet och arbetarskydd, miljdaspekter
samt saklig betjaning av passagerare. Faktorer som aventyrar séakerheten maste atgar-
das omedelbart.

Behandling av anbud, jaAmforelse. ELY-centralen i Egentliga Finland anvander en po-
angsattningstabell for jamforelse av anbud (se fotnot 50). | tabellen ingar sakerhet i
stycket om forverkligandet av avtalet, punkt arbetarskydd och trafiksékerhet, med koeffi-
cienten 10/100. Det ar sarskilt aspekter i anslutning till arbetarskydd som poangteras.

%% JS ferryway Ltd Oy, Toiminta- ja laatusuunnitelma, Tarkennettu, Nauvon eteldinen ja poikittainen reitti, 24.5.2011, pa finska.
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Hanvisningsforfarandet. Forutom sjalva avtalet bestar serviceavtalet av alla dokument
fran avtalsprocessen, allt frdn anbudsbegéaran och dess bilagor framat. | huvudavtalet
hanvisas till andra avtalsdokument och till allmanna avtalsvillkor.

Luftkuddefartkoststrafik. Ur sakerhetssynvinkel &ar det svarast att behandla "servicetrafik
under svart menfore (trafik med luftkuddefarkost)”®®. Begreppet menfére har inte definie-
rats exakt i avtalet®”. Den exceptionella utrustning som denna period forutsatter och de
krav som de svara forhallandena staller ar betydande, fastan passagerarantalet ar lagt
jamfort med sommarmanaderna. Luftkuddefarkosternas egenskaper jamfort med depla-
cement-fartyg har behandlats i bilaga 4.

Produktbeskrivning och servicenivabestamning for ruttomradet vid anbudsforfarandet
forutsatter att leverantéren har en uppfattning om hur tjansterna skall skodtas och
hurudan reservtrafikutrustning som behovs, aven i situationer da vaderforhallandena ar
problematiska. | servicebestamningen for "svart menfére” har barférmagan 750 kg an-
setts som tillracklig kapacitet for ett menforesfartyg (punkt 5). Pa det satt som framstélls
i avtalet kors turer mer sallan an da det ar 6ppet hav (den maximala trafiktatheten pa
sommaren ar 169 turer per vecka och i trafik under "svart menfére" 101 turer per vecka).

Det trafikeringskrav for luftkuddefarkoster som forutsatts i serviceavtalet kan i svara for-
hallanden minska trafikeringens sakerhet. Konflikten mellan avtalsforpliktelserna & ena
sidan och & andra sidan de skyldigheter som sjolagen staller p& befalhavaren betonas.®®

1.7.4  Andrasynpunkter

Avtalspriset och principerna for prisjustering. Avtalspriset bestams pa basen av det
anbud som getts i anbudsforfarandet. Priset justeras enligt den kalkyleringsmodell som
angetts i avtalet bl.a. nar det sker forandringar i l6nekostnaderna och drivmedelspriset.
Priset justeras genom vissa forfaranden ocksa vid avvikelser och férandringar i service-
nivan (serviceavtal, punkt 5). Till de prisjusteringssituationer som fororsakas av lagar,
forfattningar eller ministeriebeslut hanvisas enbart i De allmanna avtalsvillkoren for
skargardstrafik, som finns som bilaga till avtalet (punkt 27).

Kundens stéllning vid externalisering. Genom ett serviceavtal for forbindelsefartygs-
trafiken har det offentliga samfundet, dvs. ELY-centralen i Egentliga Finland, externali-
serat ordnandet av tjansten till ett privatrattsligt samfund, oftast till ett aktiebolag. Den

66

67

68

44

Promemoria frdn motet pad ELY-centralen, om speciellt luftkuddefarkosttrafiken. En luftkuddefarkost ar svar att ha kontroll
6ver, och dess fart ar ca 30 knop. Forhallandena (vind, isytans karaktar, isrannorna, avsnitten med 6ppet vatten) staller be-
grasningar. Det &r kritiskt att halla farkosten i trafikeringsdugligt skick, sarskilt kjolen kan slitas snabbt. Det &r riskabelt att
trafikera i morkret. Befélhavaren bestammer om avfarden och om eventuellt avbrott av resan om sékerheten aventyras.
Den traditionella definitionen av menfore betyder en tidpunkt, d& isen inte bar men d& man p.g.a. isen inte kan kora bat. Det
har motsvarar inte det sétt pa vilket begreppet for menforestid med sina féljder har behandlats i ramen for avtalet. | prakti-
ken anvander serviceproducenten fartyget tills issituationen hindrar dess anvandning. Efter det borjar en luftkuddefarkost
trafikera pa rutten. Beroende pa isforhallandena pa vintern kan ett fartyg trafikera dar isen ar svag och en luftkuddefarkost
dér det finns bérande is.

Sjolagen, kapitel 6, 98. lakttagande av gott sjomanskap. Befalhavaren skall se till att fartyget framfors och handhas pa ett
satt som ar forenligt med gott sjomanskap. En redare enligt 2 § i lagen om tillsyn dver fartygssakerheten eller ndgon annan
person far inte hindra befalhavaren eller begransa hans méjligheter nar det galler att fatta eller verkstalla ett beslut som en-
ligt befalhavarens yrkesméassiga beddmning ar nddvéandigt for sakerheten fér manniskoliv till sjoss eller for skyddet av den
marina miljén.
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service som tidigare har tett sig som ett administrativt férhallande har blivit en kundrelat-
ion, i vilken det juridiskt sétt inte rader ett kundférhallande. Den medborgare som utnytt-
jar tjansten ar "en tredje part". Han/hon har inte en officiell stallning i relation till avtalet
mellan bestéllaren och leverantsren.®

| skargardstrafiken har fast bosatta invanare mojlighet att paverka bl.a. genom samrads-
rundor genomférda av ELY-centralen samt via Skargardsdelegationen och Delegationen
for skargardstrafik.

Tillsynsplikt vid externalisering. Fastan ordnandet av en offentlig tjanst skulle vara
helt externaliserat, har den myndighet som har ansvar for ordnandet av tjansten och
som har deficinierat kriterier for tjansten fortfarande ansvar for den évergripande saker-
heten. | frAga om tillsynsplikten ar saken inte pA samma satt entydig. Man kan anse att
alla myndigheter har gemensam tillsynsplikt eller atminstone kontrollplikt gallande &ren-
den inom det egna verksamhetsomradet. "

Forbindelsefartygens besattning. Bestéllaren har inte stéllt specialkrav till servicepro-
ducenterna utom sprakkunskap (finska och svenska) betraffande fartygens beséttning.
Personalens kunnande och utvecklingen av kunnande samt skétandet av informations-
férmedling utvarderas vid jamféring av anbud med vikten 20/100. NORDEPs beséattning
bestar av befalhavare och maskinchef. Maskinchefen skoter ocksa dacksmannens upp-
gifter.

69

Serviceanvandarens juridiska stallning avviker fran vad stéllningen skulle vara pa ett motsvarande fartyg och pa motsva-

rande rutt i en kommersiell tjanst erbjuden av samma foretagare. A andra sidan far kunden inte det skydd som &mbetsan-
svaret och administrativa skyddséatgarder (bl.a. férvaltningslagen) skulle garantera medborgaren om en offentlig part sjalv
skulle fungera som serviceproducent.

70

I samband med externalisering av vissa tjanster for vilkas arrangerande den offentliga sektorn ansvarar har man i lagstift-

ningen stipulerat ett speciellt dvervakningsansvar for den som ar skyldig att ordna tjansten, dvs. den bestallande myndig-
heten eller motsvarande. Ansvaret géller ocksa da tjansteordnandet har éverlatits at en privat serviceproducent. Till exem-
pel, enligt halso- och sjukvardslagens paragraf 57 har den ansvariga lakaren i verksamhetsenhet inom halso- och sjukvar-
den 6vervakningsansvar aven for vard som ordnats genom kopta tjanster och servicesedlar.
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ANALYS

Analysen &r uppdelad i tre olika huvuddelar: granskningen av orsakerna till branden,
raddningsorganisationens verksamhet och beredskap samt bedémningen av férbindel-
sefartygens serviceupphandling och avtal ur ett sakerhetsperspektiv.

| analysen har Accimap-metoden anvants.”* Analysen finns i sammanfattad form i bild

25.

Lagstiftning

Forfattningar om grundlaggande rattigheter,
skargardslagen och postlagen sakerstaller
trafiktjanster for skargérdens fastainvanare.

ISM-reg

ar

Myndigheter, z
foreskrifter och ‘

Den é&rliga bud geten bestammer ‘

omfattande, men
formuleringen ger méjlighet
till forverkligande p& véldigt
olikanivaer.

Bestammelsernasomvar i
kraft d& maskinentillverkades

~ A N omfattningen av for|
forfaringssatt g

gstrafiken.

(Trafi, ELY, raddning)

Egentliga Finlands ELY-central (bestallare)
ordnar servicen genom offentlig upphandling.

Organisationer modell.

Ar 2010 6vergickman fran tidsbefraktning till anskaffning
av helhetsservice genom s k. bestallare-leverantér-

T

Sjéraddningslagen och
-instruktionen, MIRG-avtalet,
marinastor- och
flertypsolyckor

De nuvarande kriterierna for
upphandling gérattde fartyg
somteknisktlampar sig bast for
trafikering &ret runt klarar sig
samre i priskonkurrensen
eftersom man valjer det
billigaste altemativet.

I upphandiingskriteriema
definierastrafikering under
svartmenfére, men dar
namns inte normal
trafikering i isférhallanden pa
vintertid.

[
Avtaletframhéver det
helhetsansvar som
serviceleverantdren har foratt
servicen skallmotsvara kraven,
men bestéllarent.ex. bestammer

Besattningen,
personerna

Kontrasten mellan
befalhavarens

LT

ansvar och ey 4
avtalsfompliktelser i sistahand n&r man dvergér till
na. trafikering i svartmenfore.
Fartyget,

Maskinchefen hade varitpa
fartygeti3veckor.

Beséttningen harbegransade
mojligheteratt 6vervaka

Bestammelserna
angdende
luftkud defarkosttrafiken & MRCCringde det
bristfélliga. allménnanddnumret
enligtden nuvarande
praxisen.
Rorensstrukturhade
Bestallaren (ELY) litarfulltp& ide
tillsynsmyndighetens (Trafi) sommyndighetemehade P.g.a.fartygets storlek var den
besiktningar. gjortpéfartyget. larmade responsen massiv.
T Sjéraddningskapaciteten som
lampar sig fér operationerpa
vintertid &r begrénsad.
Roérensstrukturvar den
_ | normalasomanvandsav
huvudmaskinenstillverkare.

Anmalan gjordestill VTS-
centraleni stallet for MRCC,
vilketledde fill attinledningen

maskineriets
funktionsduglighet.

av raddningsverksamheten
fordrojdes.

omstandigheterna
och hur tekniken
fungerade

I maskintypen stannar man
en del av cylindrarna genom

tomgéng.

Rérens materialoch
konstruktion héllinte
vibrationer och
temperatursvaxlingar.

MIRG-gruppens avgéng blev
forsenad p.g.a. attporten pa
flygféltet var last. Den ena
luftkuddefarkosten fick
skadorunder resan.

Issituationen
gjorde detmojligt

3 PR NORDEP var godkant
Rederietutsag pa s "
for vintertrafiken men
rutternafartyg som har inte skild
fyllde avtalsvillkoren. 5

Resan gjordesutan
passagerare och lasti en féra
oppnadiisen. Isens tjocklek
var 15cmoch detvar morkt.

attevakuera
T fartyget snabbt
Brannande material kom p& samtatt fartyget
motornviaettlackage i stannade var det
drivmedels-eller var.
smorjmedelsroret. l

Héandelseforloppet

NORDEP hade varit
basis av januarimanadenpéen

konkurrenssattning tillfallig rutti Inio och
fatt p| var pavég attflytta sig

forbindelsetrafikens till sin vanligarutttill

serviceavtal for fyra Nagu 27.1.2013.
rutter i Beséttnigen bestod av
Skargérdshavet. tva personer.

Rederiethade p&

avgickcakl.16.30och
efter 30 minuter
stannade honfor att
véantapavidare
instruktioneri 50
minuter;
huvudmaskinen gick
patomgang. Sedan
fortsatte man paresan
i40 minuter med
normal effekt.

. S

NORDEP [

Besattningen utférde

¥

Ca 20 minuter efter attdet
obemannade maskinrummet
hade senast kontrollerats kom
detkl. 18.30 fran
maskinrummetlarm omlagt o]
drivmedelstryck samt brandlarm.
Maskinchefen upptackte rikligt
med rok i maskinrummet och
stangde dorrensomhan hade
Gppnat.

MRCC hade inte exakt
positionsinformation. Det
fanns inte AIS-séndare
pafartyget.

Sjéraddningen

flyttade sig p&isen
p.g.a. explosionsrisken

fortfarande.

slackningsatgardemai VTSanmalde raddade

maskinrummet pa ett 18.350m besattningen
konsekventsattoch nédsituationen till 19.26. MIRG-
larmade VTS med MRCC, som gruppensom
VHF kl. 18.32. De Iarméde anlande 19.38

Gransbevakninge
ns enheter ochvia

och véantade darpa nédcentralen slocknat.
raddarna. En i Bevakningsfart
! 4 = addningsverkets gsfartyg
hjalpmaskin gick " er:hgeter. etbogserade

sakerstallde att
brandenhade

fartygettill Korpo.

Bild 25.
Accimap-diagram.

Upphandlingsprocessen, brand och raddningsatgarderna i form av ett

Av central betydelse for saker rederiverksamhet ar fartyg som halls i skick och besikti-
gas, kunnig besattning som kontinuerligt uppratthaller sin kompetens, rederiets hogklas-
siga sakerhetskultur som syns i det sékerhetsledningssystem som har utarbetats pa ba-
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Accimap ar en riskhanteringsmetod som har utvecklats for att forebygga olyckor. Den kan dock anvandas i olycksutredning
for att analysera de faktorer som paverkar i bakgrunden av handelsekedjan samt for att valja ut de sakerhetsrekommendat-
ioner som har den bésta inverkan. Med hjalp av den kan man ocksé rikta rekommendationerna battre. Enligt metoden finns
det i riskabel verksamhet manga olika aktorer som finns pa olika beslutsnivaer. Dessa aktérer bor man kunna identifiera d&
man analyserar en olycka. Man tanker att en olycka &r en handelsekedja. For handelsekedjans varje del analyserar man
forst vilka tekniska och vilka manskliga faktorer pd den aktuella beslutsnivdn som har lett till handelsen i frdga. Analysen
fortsatts uppéat en niva i taget och malsattningen ar att p& de hogre nivaerna hitta faktorer som paverkar operationerna pa
lagre niva. | det p& basen av analysen sammanstéllda Accimap-diagramet framstélls aktérerna pa de olika nivaerna i
vagrata plan. P& diagrammets lagsta plan beskriver man handelsekedjan som framskrider fran vanster till hbger. Handelse-
kedjan framstélls som enskilda héndelser som kombinaras med pilar som beskriver framskridandet av handelsekedjan.
Sammanhangen mellan handelserna pa olika nivaer och de beskrivande faktorerna till dem framstalls p& samma séatt med
hjalp av pilar. Kalla: J.Rasmussen och |.Svedung, 2000, Proactive Risk Management in a Dynamic Society, Swedish Res-

cue Services Agency, Karlstad, Sweden.
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sen av ISM-regelverket samt i verksamhets- och kvalitetsplanen inklusive en tillrackligt
omfattande riskanalys.

Analys av branden

Det behovs fyra faktorer for att det ska bdrja och fortsatta brinna: brannbart material, till-
rackligt med varme, passligt med syre och en ostérd kedjereaktion.

Det finns ett vitt spektrum av antandningskallor varierande fran olika manskliga atgarder
till drivmedels- och smdrjoljelackage samt fel i elektroniska anordningar. | férebyggandet
av antandning ar sékerhetsattityderna centrala. En god sdkerhetsattityd syns ofta i om-
sorgsfullt utférande av grundfunktioner, t.ex. i renlighet av utrymmen och i att man haller
anordningarna i gott skick. Med dessa atgarder kan sannolikheten for brander minskas
betydligt.

Om det anda borjar brinna, spelar ett tidigt upptackande av branden samt ratta och
snabba forsta atgarder och effektiv slackning en alldeles central roll i minimeringen av
fartygsskador. For att nd dessa malsattningar finns det flera tekniska lésningar som har
visat sig vara bra. Med brandsektioner kan branden begransas till vissa utrymmen.

Det ar viktigt att halla regelratta brandévningar ombord pa fartyget. De bestar av prak-
tiska och taktiska 6vningar. | samband med 6vningar kontrolleras ocksa utrustningens
skick, lage och funktionsduglighet. Enligt NORDEPs ISM-plan halls brand6vningar en
gang i manaden.

Det allménna forloppet av NORDEPs brand och brandens slocknande

Efter att det hade bdrjat brinna hade kontakten till hjalpmaskinens generator 6ppnats
och fartygets elnat blev utan strém ("black out”). Detta innebar att fartyget anvande nod-
strom. Den nodbelysning och den navigationsutrusning som fick strom fran ackumulato-
rer fortsatte fungera. Fartygets brandpump far sin strom och drivkraft fran hjalpgenera-
torn, vilket innebar att brandpumpen inte kunde anvandas i "black out" -lage och even-
tuell slackning inte hade kunnat fortséttas. Det var omdjligt for fartygets besattning att
gora en slackningsattack i maskinrummet eftersom det inte fanns rokdykningsutrusning
ombord pa fartyget’®.

Utlésningsvajrarna for drivmedlets nodavstangningsventiler brast dd man drog i dem.
Detta berodde pa att materialet hade forsvagats p.g.a. hettan och pa att de fastnat i det
krokta skyddsroret. Dessutom hade materialet uppenbarligen varit for tunt. Det &r ocksa
mojligt att man i en nodsituation drog sa kraftigt att de férsvagade vajrarna brast. Luft-
ventilationen i maskinrummet hade stannat automatiskt da brandlarmet gick. Efter det
stangdes avstangningsspjallen for luftkanalerna snabbt.

Eftersom hjalpmaskinen hade fortsatt fungera efter "black outen”, maste den ha fatt
bade drivmedel och forbranningsluft. Hjalpmaskinen gick i ca 1% timme innan MIRG-
gruppen stoppade den. Man kan dra slutsatsen att hjalpmaskinens nédstangningsventil
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Det kravs minst tva personer for séker rokdykning.
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2.1.2

inte hade stangts helt. Likasa maste det ha kommit in luft, majligen fran ventilationska-
nalerna, vilkas avstangningsspjall inte var helt tata. Det att branden fortsatt (pyrande)
har ocksa varit mojligt p.g.a. av luftlackaget.

Den fasta CO, slackningsutrustning”® som utléstes i maskinrummet begransade bran-
den i den grad att brandskadorna ar avgransade till den 6vre delen av maskinrummet.
De objekt som fortsatte pyra och utgjorde brandbelastning, t.ex. plastdelarna i armatu-
rerna, laddningsluftslangen osv., kan ha fortsatt brinna en stund. Branden hade slocknat
da MIRG-gruppen kom in i maskinrummet.

Fartyget kunde ha lidit betydligt stérre skador om det hade fortsatt brinna kraftigt. Med
beaktande av situationen har fartygets befalhavare och maskinchef agerat pa ett anda-
malsenligt satt och gjort vad de kunde for att slacka branden: de stangde brandspjallen
och drivmedelsventilerna samt utloste CO,-slackningen.

Man undkom mer allvarliga foljder trots att den dagtank som innehaller dieselolja for far-
tygets maskineri ligger i maskinrummet dar det brann. Dieseloljetanken kan spricka
p.g.a. hettan, sa det var motiverat att besattningen lamnade fartyget.

Beddmning av orsakerna till branden

De mest sannolika orsakerna till branden. Drivmedel eller smdrjolja som kommit i
kontakt med heta ytor utgor den vanligaste orsaken till att ett maskineri borjar brinna. P&
basen av undersdkningen av brandskadorna i maskinrummet har branden bérjat vid hu-
vudmaskinen, pa den del som ligger langre akterut. | utredningen har man identifierat de
tvA mest sannolika antandningsorsakerna. Utredarna anser att alternativ 1 &r mer san-
nolikt.

Alternativ 1. Spricka i drivmedlets insprutningsroér i cylinder no. 6. | huvud-
maskinens hogtrycks drivmedelsror (bilderna 16 och 17) upptackte man en spricka da
roren utsattes for tryckprov pa Marine Diesel Finland Oy:s verkstad.

P.g.a. maskinens konstruktion har hogtrycks insprutningsror fér drivmedlet monterats i
krokar, bild 17a. Roren har fasts i maskinkroppen pa flera stallen med skruvmontage.
Materialvalet for drivmedelsrérens s.k. dubbelmantelstruktur samt dess forverkligande
kan utgtra en sdkerhetsrisk, fastdn den anvands allmént. Man hade valt kopparrdr som
skyddsror for de av stal tillverkade insprutningsroren.

Denna kombination av stal- och kopparroér hade krokts sa att sdden kunde fastas i ma-
skinkroppen. Det av koppar tillverkade foderréret hade inte monterats anda till insprut-
ningsrorens skarvstycken (bild 16), vilket ledde till att &ndorna av roren inte hade den
dubbla strukturen. Réren var de ursprungliga och fabrikstillverkade, och de granskades i
Norge ar 2009 da maskinen demonterades och underholls. Efter branden monterade
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COy:s slackningseffekt baserar sig pa att syre avlagsnas. Eftersom CO, &r tyngre an luft, sjunker den langsamt nerat, vilket

for sin del forklarar varfor brandsparen koncentrerades i 6vre delen av maskinrummet. Dessutom har CO, en kylande effekt
(-75 °C) nara munstycket. | allmanhet fungerar CO; bra i ett slutet utrymme.
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man likadana ror erhallna av huvudmaskinens reservdelsleverantor for att ersatta det
skadade rorsystemet.

D& maskinen ar i gang uppstar vibration i réren, och denna vibration kan periodvis ha
varit i resonans. Som foljd av vibrationen har det uppkommit en spricka i insprutningsro-
ret och dess foderror, och fran denna spricka har drivmedel under hogt tryck sprutat ut
pa ytan av avgasrorsystemets stod eller pa en elapparat. Den automatiska avlastnings-
automatiken for maskinens cylindrar har ocksa bidragit till hAndelsen genom att 6ka vib-
rationer och resonans. Da man kor med lag belastning, t.ex. da fartyget star still, "vilar”
en del av huvudmaskinens cylindrar, dvs. drivmedel leds inte till en del av cylindrarna.
Denna egenskap har formodligen 6kat maskinens vibration.

Alternativ 2. Brott i oljer6r som gar frdn huvudmaskinens reduktionsvaxel till
en oljetrycksmatare. Efter branden upptackte man att roret hade gatt av. Det kan ha
sprutat olja fran roret ut pa det narliggande heta stodet for avgasrorsystemet, varefter ol-
jan har borjat brinna. Det skadade roret syns i bild 13b. | ett foto taget 28.1, efter bran-
den, kan man se rester av oljelackaget. | samma bild ser man ocksa det reparerade ro-
ret. Roret kan ha gatt av p.g.a. vibrationen som med tiden har séndrat det vid fogen till
en forlangningsbit. Roret har ursprungligen 16pt uppat som en lang bage, vilket innebéar
att det kan ha varit utsatt for kraftig vibration. Det reparerade roret |6per pa ett annat
satt, bild 13b.

Néra det brustna réret fanns en illa brunnen insugsslang, som hade fattat eld eftersom
den var tillverkad av brannbart material.

| bagge fallen har den/det snabbt upphettade och férangade smarjoljan/drivmediet fat-
tat eld av antigen en gnista eller genom kontakt med en het maskindel. Branden som
har boérjat har fortsatt och fatt drivmedel, brinnande material, tills huvudmaskinen har
stannat. | samband med huvudmaskinens stannande, stannar ocksa maskinens meka-
niska insprutningspump och salunda avbryts inmatningen av det flytande branslet till
hogtrycksroren. Da huvudmaskinen stannar, forsvinner ocksa oljetrycket fran redukt-
ionsvéaxeln. Branden hade fortsatt i de punkter i maskinrummet som innehdll brinnande
material, t.ex. i armaturerna och i SB-sidas insugsror till turbokompressorerna i vilket det
hade samlats kondenserad smarjolja frAn vevhusets flassystem. Den smorjolja som har
samlats i roret har 6kat brandbelastningen. | samband med reparationen lamnades
dessa insugsror bort och filter installerades i stallet for dem.

| utredningen har man inte entydigt kunna faststalla om larmet for lagt drivmedelstryck
berodde péa en brand som sprickan i insprutningsréren orsakade och som just hade bor-
jat eller pa en brand som redan hade pagatt en tid och som hade skadat larmdetektorn
for drivmedlets begynnelsetryck.

Dieselolja ar en brinnande vatska som antands av hetta, gnistor och lagor. Den anga
som avdunstar fran varm dieselolja kan bilda en antandlig blandning tillsammans med
luft. Dieseloljans flampunkt ar typiskt 62—65°C, blandningens antandningsgranser ca
1-6 % och sjalvantandningstemperaturen ca 220°C. D& man kor pa nominell effekt ar
temperaturen for en dieselmotors avgaser typiskt ca 300-450 °C, vilket ocksa ar tempe-
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raturen for avgasrorsystemet och for stodsystemets oisolerade stalytor. Smorjoljans an-
tandningspunkt ar 375-485°C.

| utredningen undersoktes aven andra mojliga faktorer som kan ha bidragit till bran-
den och som man vet har orsakat maskinrumsbrander.

For huvudmaskinens del kan féljande faktorer utgora brandorsaker:

1.

9.

Obrant drivmedel hamnar bland den olja som finns i vevhuset och drivmedlet
(dieseloljan) forangas och barjar brinna.

Branslemunstycken som lacker.

Kolvens genomblasning, dvs. obrant drivmedel sprider sig forbi kolven till
vevhuset. Slitha cylindrar och kolvringar.

Genomblasning av brandgaser forbi kolven till vevhuset.

En dieselmotors kolvringsgpar ar som minst da motorn gar pa s.k. nominell
effekt, d& kolvens temperatur ar hog och kolven utvidgas mer an den omgi-
vande cylindern. P4 samma séatt 6kar gapen mellan kolven och cylindern da
man kor pa lag belastning, och kolvringarna varken kan tata eller skilja
brannkammaren och vevhuset fran varandra. Detta innebar att kolvens ge-
nomblasning tkar om motorn lange anvands pa lag effekt.

Funktionssattet av ifrdgavarande motortyp; en del av cylindrarna "vilar" da
man kor med lag kapacitet, dvs. det sker inte forbranning/explosion i cylind-
rarna. Funktionsstorning i automatiken for motorns drivmedelssystem i
denna situation.

Turbokompressorns alltfor stora lagerspel, vilket kan leda till metallkontakt
och gnistbildning.

Det att fororeningar, t.ex. ett litet metallstycke, hamnar mellan kompressor-
vingarna kan leda till gnistbildning och till att olieangan och oljan antéands.
Turbokompressorns daliga skick i allmanhet.

Fartygets huvudmaskin demonterades och granskades pa Marine Diesel Finland Oy:s
reparationsverkstad. Det togs ett oljeprov fran huvudmaskinens vevhus som analysera-
des. Pa basen av de iakttagelser som gjordes pa den isarplockade maskinens delar och
pa oljeanalysens resultat kan dessa brandorsaker uteslutas.

Sugluftsrér/insugsror (kanalbrand)

1.

Genomblasning av sugventilerna pa sa satt att forbranningsgaserna har
lackt till luftkanalen och tant den oljedimma/luft/drivmedelsblandning som
finns dar och branden/explosionen har spridit sig fran luftkanalen (receiver)
genom laddningsluftskylaren och kompressorvingarna till insugsroret. Den
blandning av olja och drivmedel som fanns i réret har fattat eld.

Blandningen av olja/drivmedelsdimma har spridit sig i det av en plast och
gummiblandning tillverkade nedatriktade sugluftsroret.

Dessa orsaker kan inte helt uteslutas.
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Andra mojliga orsaker

Att ett drivmedelslackage utanfor motorn har antants p.g.a. t.ex. en het yta eller
elektrisk anordning. lakttagelserna pekar inte direkt mot denna mdijlighet.

Slutsats. Den mest sannolika brandorsaken ar antandning av drivmedel (dieselolja) el-
ler smorjolja som kommit i kontakt med heta ytor eller elektrisk apparat. Drivmedelslack-
aget uppstod till foljd av ett sprucket insprutningsrér. Smoérjmedelslackaget uppstod till
folid av ett brustet oljerér som gar frdn huvudmaskinens reduktionsvaxel till en olje-
trycksmatare.

Rederiets beredskap fér en maskinrumsbrand

De iakttagelser som gjordes i samband av demonteringen av huvudmaskinen pekar pa
att maskinen var i gott skick. Ett par veckor fére branden hade det upptéckts ett lackage
i drivmedlets returrér, men lackaget hade reparerats. Brandpumpen hade senast tagits
fram i samband med en branddvning och pumpen spelade heller inte nagon roll i fallet i
fraga. Som brandlarmsdetektorer fanns det 2 st. rok- och 2 st. varmedetektorer, varav
en var sonder och inte i bruk. Resten av detektorerna fungerade eftersom man fick larm.
Rokbildningen var langt framskriden eftersom det genast spreds rok via den endast
shabbt 6ppnade maskinrumsdorren till passagerarutrymmen och till styrhytten. Om vér-
medetektorerna hade varit rokdetektorer, hade brandlarmet mdéjligen kommit tidigare.

Skicket av insprutningsroren fér hogtrycks drivmedel kan inte bedémas med ett 6gon-
kast under en kort runda i maskinrummet. Det rér som leder till mataren for reduktions-
vaxelns oljetryck syns battre. D& maskinchefen gor en runda i maskinrummet en gang i
timmen &r det inte sannolikt att han rakar vara dar just da lackaget har uppstatt. Da det
ar hogsasong kan det vara svart for maskinchefen att hinna kontrollera laget i maskin-
rummet en gang i timmen p.g.a. sin roll som dacksman. | maskinrummet fanns det inte
nagon tv-kamera med hjalp av vilken branden kunde ha upptéackts tidigare.

Nar agaren testade snabbstoppen for drivmedelsventilerna hade de fungerat, men test-
situationen motsvarar inte en brand, da de rér som befinner sig pa vajerrutten kan hinna
fa skador fore utlosandet. Det ar viktigt att forsoka hitta en sa val skyddad rutt for utlos-
ningsvajern som mojligt och att skydda vajrarna tillréckligt bra.

Laget for brandspjallen for maskinrummets ventilation hade markts ut tydligt och de lag
pa lattdtkomliga stallen. Brandspjallens tathet testas tydligen inte och de kan ha slappt
in luft i maskinrummet.

CO,-flaskorna 1&g pa ett tydligt utmarkt stélle och utldsandet fungerade som planerat.
Flaskorna tdmdes ut i maskinrummet. Enligt Trafiksakerhetsverkets foreskrifter’® ger far-
tygets 90 kg koldioxid 50,4 m® gas. Mangden skall motsvara 40 % av den volym som
ska utfyllas, som sdledes kan vara hogst 126 m®. Maskinrummet utan utrustning har
uppskattats till 80 m* p& basen av den norska araangemangsritningen.

™ TRAFI/18411/03.04.01.00/2012, punkt 2.3.1.2
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Det ar kravande att gora service pa och underhdlla ett gammalt maskinrum. Rederiet
har ett underhallsprogram for maskineriet: serviceatgarderna bokfors manuellt i maskin-
dagboken och i haften. Ett datorbaserat serviceprogram ar under arbete. Rederiets ISM-
plan innehaller inte alla serviceatgarder; foretaget uppdaterar den en gang om aret.

2.2 Evaluering av raddningsverksamheten

Det sker ca 30-50 handels- och fiskefartygsolyckor i Finland arligen, och de flesta av
dem sker pa Vastra Finlands sjéraddningsdistrikt. Varierande isférhallanden vintertid ar
utmanande for ansvarsomradena som hor till Finlands sjéraddning.

2.2.1  Branden ombord pd NORDEP

Réaddningsatgarderna pad NORDEP lopte i sin helhet vederborligt. Raddningsatgarder
hade planerats och 6vats for att utveckla olika tillvagagangssatt. Dartill var det mojligt for
besattningen att lamna fartyget ut pa isen tack vare den rddande issituationen.

De mest betydande iakttagelserna har att géra med NORDEPs larmkedja och de drdjs-
mal den for med sig samt & andra sidan med aktérernas snabbhet. NORDEP gjorde inte
det VHF DSC-nodlarm som situationen skulle ha kravt’®. Fartyget pdborjade inte heller
officiell nédkommunikation genom nddlarm eller nddmeddelande. Detta skulle samtidigt
ha natt alla de handelsfartyg som befann sig pa omradet och andra myndighetsenheter.
MRCC skulle naturligtvis ha svarat pa larmet (bild 26). Begaran om hjalp sandes i stallet
till Archipelago VTS i form av normal VHF-telefontrafik. VTS férmedlade informationen
till MRCC, vilket ledde till ett flera minuters dréjsmal som kan vara ytterst betydande i en
brandsituation.

| enlighet med 11 a § i Sjtlagen skall befalhavaren utan drojsmal anméla om sjonod till
sjoraddningscentralen. | stallet tog befalhavaren kontakt med VTS-centralen. Befélhava-
ren anvande inte DSC-larmet som hade installerats pa fartyget. Anvandningen av DSC
skulle ha meddelat fartygets position till MRCC, vilket skulle ha férsnabbat raddningsat-
garderna nagot. Nar ett larm ges snabbt, borjar raddningsorganisationen genast forbe-
reda sig for situationen. For raddningsverkets del &r det bast att snabbt larma tillrackligt
med hjélp, som de sedan kan instélla eller minska p3, allt efter som situationen utveck-
las.

Efter att ha tagit emot begdran om hjalp, gjorde MRCC en situationsbedémning och lar-
made raddningsenheter i enlighet med dess normala tillvdgagangsmodeller. Till Egent-
liga Finlands raddningsverks MIRG-grupps goda framforhalining och snabba start bidrog
sjoraddningsledarens direkta kontakt med jourhavande brandméstare Vast P3, vars
VIRVE-samtal i flermyndighetsgruppen ocksa hordes av den andra jourhavande brand-
mastaren pd omradet, Ost 3, som hade utnamnts till en MIRG P3 -uppgift. Ocksa
centralbrandstationens brandférman P11 horde samtalet, och han meddelade om larmet
till formannen pa Karsamaki raddningsstation, som i sin tur omedelbart satte i gang
manskapets férberedelser fér MIRG-uppgiften.

™ Det har ar ganska vanligt. Befalhavarna vill utreda det verkliga hjalpbehovet. Raddningsverket anser att det ar battre att

larm slas snabbt och det aterkallas eller lindras enligt situationen &n att inledandet av raddningsresponsen fordréjs.
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Det egentliga larmet for raddningsatgarderna gjordes via 112-numret till nédcentralen,
vilket for narvarande ar den radande praxisen. Den respons som Egentliga Finlands
nodcentral mobiliserade och som baserade sig pa fartygsuppgifterna var dock for land-
enheternas del massiv med hansyn till den rddande situationen och behovet. En stéangd
port pa flygfaltet fordrojde MIRG-gruppens anlandande till flygfaltet och vidare till brand-
platsen med 5-10 minuter.

Egentliga
Finlands
NTM-CENTRAL

/ RADDNINGSVERK \
MS

NORDEP

HPF RAJAHEKO
TURSAS 100

ARCHIPELAGO DP
VTS FERRYWAY

LF 206
SUSILUOTO

TURKU /
ABO 41

SUSILUOTO
SBST

OSTRA P3
MIRG P3

VASTRA P3
MRCC STOD

MAYDAY MAYDAY MAYDAY

MS

AURORA - H > FLERA
AKUTVARD AVTALS-

BRANDKARER

54

OLYCKSUT-
REDNINGS-
CENTRALEN

TRAFIK-
SAKERHETS-
VERKET

Egentliga
Finlands
NODCENTRAL

Bild 26. Schematisk sammanstallning av larmverksamhet sa som foreskrivs. Radd-
ningsatgardernas kommunikations- och larmschema framstélls mot gul bak-

grund. EG = Egentliga Finland

Fartyget hade ingen AlS-séndare/mottagare och fartyget sénde inte ett VHF DSC-
nddlarm. Information om fartygets position och rérelsedata kunde ha kontrollerats med
hjalp av dessa. Detta skulle ha gjort det lattare for raddningsenheterna att hitta till plat-
sen. | detta fall fick man reda pa fartygets position i ett telefonsamtal med beféalhavaren.

Det att luftkuddefarkosten led skador under raddningsatgarderna askadliggor hur sarbar
en luftkuddefarkost ar. Fallet ar ett bra exempel pa att en reservfarkost behévs samt pa
placeringens betydelse; luftkuddefarkosternas baser ligger pa olika sidor av den djupfar-
led som leder till Abo hamn. Det finns begrénsat med utrustning som kan anvandas i
vinterférhallanden, ndgot som paverkar férberedelserna for raddningsuppgifterna i skéar-
garden.
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Forbindelsfartygen har ingen samarbetsplan som skulle ha sammanstillts tillsammans
med sjoraddningsmyndigheter eller rdddningsverket. | den kunde man planera infér olika
typs nddsituationer. En dylik plan skulle gora raddningsatgarderna snabbare och klarare
sarskilt i det kritiska inledande skedet, och det rekommenderas att en dylik plan gors.

Raddningsorganisationernas verksamhet i vinterforhallanden pa Skargardshavet

| en storolycka, en flertypsolycka samt i en flerpatientssituation framskrider inte radd-
ningsatgarderna efter varandra utan man maste samtidigt kunna radda manniskoliv, for-
bereda sig for bekampning av miljoskador och fér raddande av egendom.

Den varsta mojliga olyckans hotbild pa Finlands sjoraddnings ansvarsomrade innefattar
evakuering av alla passagerare och besattningen fran ett stort passagerarfartyg i svara
forhallanden. Passagerarfartyg, forbindelsefartyg, sjobussar och stora lastfartyg utgor
riskobjekt i fraga om storolyckor. En okontrollerad brand ombord hor till de véarsta olycks-
typerna.

P.g.a. den kalla arstiden skall de oskadade som evakuerats till livbatar och -flottar flyttas
vidare till varma utrymmen. Om situationen drar ut pa tiden blir alla som tillbringat flera
timmar pa livflottarna och -batarna hypotermipatienter som kraver vard. Svara naturfor-
hallanden kan avsevart forsvara raddningsatgarderna eller andra en mindre kritisk
olycka till en kritisk olycka.

| raddningsverksamheten betonas raddandet av méanniskoliv. Olycksoffren fors i séker-
het i forsta hand med hjalp av fartygets egen raddningsutrustning. Sjoraddningsmyndig-
heterna ger fartygets befélhavare och besattning den hjélp de begér for evakuering av
olycksfartyget samt for letandet och raddandet av dem som hamnat i vatten.

Det behovs extra resurser pa fartygen for skade- och brandbekampning och for att ut-
fora forsta hjalp samt for att klassificera skadade och forbereda dem for transport.
MIRG-grupper och sjéraddningsenheternas styrkor anvands som stdd till fartygsperso-
nalen i raddningsatgarderna.

P.g.a. eventuella langa flygresor racker helikopterkapaciteten nodvandigtvis inte till for
att pa ett systematiskt satt fora de patienter som behéver vard till narmaste sjukhus utan
patienterna transporteras till sddana narliggande evakueringsstallen dit det finns lands-
vagsforbindelse. Friska och lindrigt skadade personer evakueras till andra fartyg pa
olycksomradet och till na&rmaste varma evakueringscentral.

Med beaktande av verksamhetsomradets omfang och de varierande omstandigheterna i
skargarden ar raddningsorganisationernas beredskap for sjdolyckor i vinterférhallanden
atminstone pa en rimlig nivd. Den ovannamnda samarbetsplanen skulle effektivera
raddningsatgarderna.
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2.3

231

Sakerhetsfragor angaende forbindelsefartygstrafik pa Skargardshavet

Forbindelsefartygstrafiken ar en avgiftsfri trafiktjanst som staten har ansvar att ordna
och finansiera. Den grundar sig pa den lagstiftning som stoder tryggandet av skargards-
boendet. De foretag som leverarar tjansten har fatt langvariga servicetrafikavtal pa ba-
sen av det upphandlingsforfarande som ELY-centralen i Egentliga Finland har ordnat. |
upphandlingsforfarandet betonas foretagarens formaga att ansvara for tjansten. Far-
tygsbestandet kan variera under avtalsperiodens lopp; fartygens genomsnittsalder ar ca
30 ar, fartyg som tidigare har anvants for andra andamal har byggts om och tagits i bruk
och fartygsbestandet har inte foryngrats’®.

Centralt for saker rederiverksamhet ar fartyg som halls i skick och besiktigas, kunnig be-
sattning som kontinuerligt uppréatthaller sin kompetens, rederiets hogklassiga séakerhets-
kultur som syns i ISM-planen samt i verksamhets- och kvalitetsplanen inklusive en till-
rackligt omfattande riskanalys. D& alla dessa saker ar i skick har fartygets alder ringa
betydelse.

Erfarenheter om forbindelsefartygstrafik som skdts i form av ett serviceavtal

Serviceavtalen for forbindelsebatstrafiken i dess nuvarande form har varit giltiga sedan
2010. ELY-centralen har inte tidigare erfarenhet av motsvarande ordnande av tjanster.
Man haller fortfarande pa att utveckla tillvdgagangssatten.

| utredningen har man satt sig in i den responsdiskussion som férdes mellan servicepro-
ducenten och ELY-centralen pa varen 2013. Avtalen innehaller inte skilda villkor som
skulle mojliggéra eliminerandet av uppdagade séakerhetsbrister (eller andra fel).

| utredningen har man satt sig in i kundernas uppfattningar om serviceniva. P.g.a. de
nya avtalen har man tagit i bruk fartyg som avviker fran de tidigare fartygen. Att det tidi-
gare fartyget har ersatts med ett annorlunda fartyg har vackt missnoje bland invanarna,
fastan det nya fartyget fyller de av ELY-centralen stéllda servicenivakraven. Invanarnas
missnoje for servicenivan riktas speciellt mot trafikarrangemangen under "svart men-
fore”. Invanarna har gjort reklamationer bl.a. till leverantéren, bestéllaren, Trafiksaker-
hetsverket, trafikministern och statens kontrollverk samt fort fram sina asikter i pressen. |
olycksutredningen har dessa behandlats i den man som man har ansett att de har inver-
kan p& sakerheten av trafiken’”.

Nyheterna om forbindelsebatstrafiken avslojar att det finns olika uppfattningar bland par-
terna om servicen och om informeringen om avvikelserna. Avtalsparterna skall beframja
att avtalssyftet forverkligas.

76

Fartygets alder eller konstruktion spelar inte avgérande roll i upphandlingen av tjanster om de fyller bestallarens krav, se

punkt 1.7.2.

7

Det antyds att man p.g.a. offentlig press inte har kompromissat i trafiktatheten, fastén sakerhetsfaktorerna i enskilda fall

skulle ha talat for att man inte hade kort rutten.

56



M2013-01

Brand i maskinrummet pa forbindelsefartyget NORDEP (FIN) 27.1.2013

2.3.2

De faktorer som paverkar sakerheten av forbindelsefartygstrafik:

| bakgrunden for den nuvarande situationen kan man se en mangskiftande och manga-
rig historia samt lagstiftnings-, utrednings- och upphandlingsprocess. Sakerhetssyn-
punkten kommer konkret fram i upphandlings- och genomféringsskedet (tabell 2).

Olycksutredningens synvinkel bestar av klarlaggandet av orsaken till olyckan och av fo-
rebyggandet av forbindelsefartygsolyckor och for att nd detta syfte har foljande teman
valts fran materialet for noggrannare analys:

e Sakerhetsansvarets fordelning ar inte tydlig i avtalsmaterialet

e Upphandlingsprocessens inverkan pa sékerheten

e Observationer betraffande riskanalysen

e Sakerhetsaspekterna gallande luftkuddefarkostar och bristen pa normer rérande
de samma (punkt 2.4)

| bild 27 framstalls i samlad form de synpunkter som inverkar pa4 uppkomsten av ser-
viceavtalet for forbindelsefartygstrafik och pa fartygsoperationer. De delegationer som
behandlar férbindelsefartygstrafiken, dvs. Skargardsdelegationen och Delegationen for
skargardstrafik, kunde behandla bl.a. faktorer som paverkar sakerhet samt foresla at-
garder.

Tabell 2. Hur sékerhetsperspektivet syns i forbindelsefartygstrafikens bakgrund och i

avtalsprocessen.
[Allmantmal och férfaringssatt | Sakerhetsmél och férfaringssatt
Eventuella atgarder, uppstallningav mal

EU:s férdrag, artikel 174. Regional likstélldhet, minskning av utvecklingsskillnader | Sékerhet namns inte
Strukturfonder.
Riksdagen, finsk lagstiftning Skargardslag 1981. Bevaring av fast bosattning, Séakerhet namns inte

likstalldhet, gratis tjanster. Budgetmakt.
Regering Bevaring av fast boséttning i skargarden, Service utférd av skargardsfarjor och férbindelsefartyg garanteras minst

regeringsprogram 2007 panuvarande niva. Sakerhet namns inte.
Skargardsdelegationen, Allmén intressebevakning for skargardens invanare Utlatanden, inverkan pa det nationella skargardspolitiska programmet
regeringsperiod
Kommunikationsministeriet Anhéallan om medel i budgetforslaget Fornyandet av utrustningen. Langa avtal, Kom. ministeriets férfaringssatt

angdende riskhantering; risker som utsétter sékerheten eller miljon for fara;
undviks i all verksamhet (Kom. ministeriets instruktioner 17/2012, bilaga 1

Finansministeriet Sparsam linje, rédpenna Forkortning av avtalsperioderna fran 10 till 5 ar framjar inte sékerheten.
Arbets- och naringsministeriet | Skargardspolitik. Riksomfattande skargardspolitiska Langvarig trafikeringsavtal, férnyande av fartygsbestandet.

&tgardsprogram 2012-2015 Kombifartyg (oljesanering..). Sakerhet, punkt 3.5.6
Stadens krav, budgetforslag Intressebevakning i trafik- och skargérdsarenden. Inga Fungerande trafikforbindelser. Deltar i diskussionen om trafikbehov,
2013 finansiella medel. sakerhet ingdr i 6nskan om fémyandet av utrustningen.
Upphandlingslagen Anbudsforfarande, jamlikhet, det billigaste alternativet De allmanna kraven maste fyllas, sékerhet tas inte sarskilt upp.

som fyller kraven méste véljas
ELY:s interna instruktioner Jamstalldhet Sakerhet baserar sig pé fértroendet pa effektiviteten av Trafis kontroll
Delegationen for skargardstrafik| Hérandet av kundernas konkreta behov Sakerhet tas i beaktande i ELY-centralens krav angdende serviceniva

tillsatt av ELY-centralen

Forverkligandeoch tillsyn

Upphandlingsprocessen De allménna avtalsvillkoren for skargardstrafik, 30§ Minimikravaven ang&ende innehallet i serviceleverantérens verksamhets-
genomfdrd av ELY-centralen Ordnandet av arbetsskydd och kvalitetsplan, punkt 5: arbets- och trafiksakerhet, poéngséttning 10/100]
Trafis interna instruktioner Tillganglighet av tillsyn, yrkesskicklighet, utarbetande Malsattningen &r att garantera sékra fartygsoperationer med hjalp av
av foreskrifter foreskrifter och tillsyn
Trafis tillsyn Att materielens skick, struktur, utrustning och Tillsynsverksamheten stadgeenlig, ink. ISM, som forutsétter riskhantering
bemanning ar enhetliga med bestammelserna; med definierar inte dess form. Max. vaghgjd har inte faststallts for fartyg
besiktningar; inspektioner under 24 m. Luftkuddefarskostar &r lastfartyg, for vilka ISM-krav inte géller.
Fartyg, Ferryways instruktioner, | Ekonomisk, effektiv och séker sjofart ISM-instruktionernas punkter 8 -10, bilagorna B8-B11, 6vningsplan,
ISM 11.9.2012 pé fatyg anvisningar ang&ende sékerheti samband med lastning samt miljoskydd.,
bl.a. punkterna 3, 9 och 11.
Instruktioner sammanstélida av | Uppratthallande av segelbarhet, sakerhet Tillverkaren har kommit med operativa granser men det finns rum for
luftkuddefarkosternas tillverkare tillampningstolkningar.
Operation
Fartyg, NORDEP | Service, inspektioner, 6vningar, dokumentation | Verksamhet enligt kraven. Befélhavarens beslut enligt situationen.
Luftkuddefarkost, ARCTIC FOX | Service och férarutbildning, intyg | Verksamhet enligt kraven. Befélhavarens beslut enligt situationen.
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Otydligheter i ansvaret for sdkerheten

Kunden anvander den trafiktjanst som bestéllaren (ELY-centralen) ordnar utan att
han/hon har en konsumentstallning och utan att han/hon har ndgot som helst avtal i for-
hallande till serviceproducenten som han/hon kunde hanvisa till. Det att tjansten ar av-
giftsfri medfor att kunden i samband med mottagandet av tjansten inte kommer att fa en
motsvarande uppfattning om kvalitets- eller sdkerhetsnivan jamfort med en situation da
kunden inférskaffar en motsvarande kommersiell tjanst.

Det faktum att tjansten ar avgiftsfri och att man inte avtalar om resevillkoren kan a andra
sidan inte fa leda till en situation da kunden utsatter sig for fara da han utnyttjar en tjanst
som enligt lag skall ordnas av den offentliga sektorn. Kunden maste kunna lita p& kvali-
teten av tjansten samt p& sakerhetsrutinerna oberoende av om tjansten levereras av ett
offentligt samfund eller om samfundet har delegerat producerandet av tjansten till en
privat serviceproducent.

| serviceavtalet framhévs leverantérens omfattande helhetsansvar och att serviceprodu-
centen i alla situationer skall folja de sakerhetsrelaterade krav som den behdriga myn-
digheten har stéllt. | avtalet forutsatter man ocksa att leverantéren ansvarar for saker-
hetsrelaterad rapportering till bestdllaren. Det verkar som att bestéllaren genom avtals-
forfarandet skulle ha stravat till att "externalisera” alla osdkerhetsfaktorer gallande sa-
kerhet sa att leverantoren ansvarar for dem.

Som bestéllaren kan ELY-centralen anses ha ansvar for den dvergripande sakerheten
av servicen. Bestallaren definierar kvalitetsnivan av forbindelsetrafiken, anvisar
medel till servicen samt utarbetar i roll av den starkare parten avtalsteksten inklu-
sive botesvillkor. ELY-centralen i Egentliga Finland maste i samarbete med den bli-
vande serviceproducent som valts skota upphandlingsprocessens olika delomraden
(bild 27) pa sa sétt att man for varje rutt valjer lamplig och saker utrusning ocksa for tra-
fiken under menfére samt att leverantdrens sakerhetskultur fyller stéllda krav.

Fastan tillsynsmyndigheterna (bl.a. Trafiksakerhetsverket) har befogenheter i manga
sakerhetsfragor, forblir ansvaret for sakerheten hos ELY-centralen, som har ansvar for
ordnandet av tjansten.

ELY-centralens ansvar for den Overgripande sékerheten &r mera omfattande &n befal-
havarens ansvar Over sitt fartygs sakerhet enligt sjolagen. Avtalsvillkor bor formulers sa
att befélhavaren inte k&nner sig nédvandig att ta risker som en f6ljd av trafikeringstidta-
bellen for att uppfylla avtalsvillkor (se fotnot 68 och nedan punkt "Mgjligheter att tolka av-
talet”). Da ELY-centralen 6vervager avtalsinnehall, har den mojlighet att fa handréackning
fran Trafiksékerhetsverket.
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Bild 27. Bestandsdelarna i det dvergripande sakerhetsansvaret som ELY-centralen

har under upphandlingsprocessen. De funktioner som har med leveranto-
rens sakerhetsrutiner att gora har framstallts med gront, Trafiksakerhetsver-
kets krav med gult och ELY-centralens krav med rosa. Som ett slags refe-
rensram och bakgrund framstélls Upphandlingslagens opartiskhet och de
operationella férhallanden som man méter.

Upphandlingsprocessens inverkan pa sakerheten

Ett upphandlingsforfarande som baserar sig pa rambudgetering leder i praktiken till
att man véljer det billigaste anbudet vilket inte skapar forutsattningar for nyinvesteringar.
Avtalsperioderna har blivit kortare (numera hogst 5 ar) och detta paverkar rederiernas
formaga till nyinvesteringar. Det gamla fartygsbestandet medfor i sig tkat servicebehov
som kraver kapital for att séakerhetsnivan kan bibehallas. Avtalet borde vara klarare och
mer flexibelt i friga om de kostnadseffekter som uppstar p.g.a. korrigerandet av séker-
hetsbrister.
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Bild 28. Jamforandet av anbud &ar en tvastegsprocess. Det foretag vars kvalitet ar

bast klarar sig inte nédvandigtvis i prisjamforelsen. | detta fiktiva exempel
vinner orange (F) anbudsférfarandet. De svarta aktdrerna (A och C) faller
bort p.g.a. otillracklig kvalitet.

I upphandlingsprocessen &r det tillrackligt att rederiet i kvalitetsjamforelseskedet nar den
miniminiva som ELY-centralen har bestamt (bild 28). Sakerhetssynpunkternas betydelse
blir lag i upphandlingen och i det serviceavtal som upprattas efterat. Det ar skal att
framhava sakerhetsdelens betydelse genom att specificera sékerhetskriterier redan un-
der kvalitetsjamforelsen for att sdkerstélla den 6vergripande sakerheten. En bra saker-
hetskultur kunde i fortséattningen vara ett mer centralt konkurrenskriterium och samtidigt
en konkurrensfordel for ett rederi som har bra sakerhetskultur. Man kunde framhéava séa-
kerheten till exempel genom att faststélla redan i anbudsinbjudan vissa sékerhetsfak-
torer sa att om man inte tar hansyn till dessa blir anbudet uteslutet vid prisjamforelsen.

Mojligheter att tolka avtalet. Modellen till serviceavtalet har ursprungligen utarbetats
for vaghalliningsbehov. Den helhet som serviceavtalet bildar bestar av de otaliga avtals-
dokument som mestadels bestéllaren har sammanstéllt under upphandlingsprocessen
(se ovan, bild 24). Det finns valdigt lite forhandlingsutrymme angaende avtalsvillkoren.
Den privata serviceproducenten som binder sig till avtalet ar i underordnad férhand-
lingsposition i forhallande till bestallaren. Leverantdren maste, eventuellt i ett "tvangs-
lage”, godkanna aven sadana avtalstolkningar som lovar mera an vad avtalets skalighet
skulle forutsatta och som 6kar den finansiella belastning som leverantoren utsatts for. |
det yttersta kan det vara frdga om sa kallad forbindelse till ett omdojligt utférande om pro-
ducenten for att undvika avtalsboter maste ta risker i trafikeringen.

Begreppet "svart menfore” har medfort tolkningssvarigheter. | serviceavtalet definieras
inte nar leverantéren bor och nar leverantéren kan 6verga till trafikering i "svart men-
fore”, dvs. 6verga till servicenivdbestamningen for ett svart menfére som mojliggor gle-
sare och eventuellt ocksa sakrare trafikering. Fastan man forutsatter forhandlingsforfa-
rande’® i arendet, kan bestallaren i sista hand avgora nar det ar svart menfére. Man ut-

78
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I produktbeskrivningen och servicenivabeskrivningen fér Nagu sodra ruttomréde konstaterar man i punkt 4 féljande: "Ser-
viceproducenten skall kunna férhandla om ibruktagningen av servicenivan for "svart menfére” med bestéllaren och lata be-
stallaren godkanna det innan det trader i kraft. Under menforet kan man réka ut for en situation i vilken det finns dppet vat-
ten runt ruttens sydliga 6ar, men samtidigt finns det barande istécke i ruttens norra del”. | serviceproducentens verksam-
hets- och kvalitetsplan har man i punkterna 2.1.1 och 2.2.1 p& motsvarande satt framstallt mojligheten att delvis trafikera
med NORDEP och delvis med luftkuddefarkoster.
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nyttjar inte bedomningar gjorda av utomstaende remissinstans, t.ex. Meteorologiska in-
stitutet eller ndgon annan neutral part.

Kravet i serviceavtalet pa trafikering med luftkuddefarkost i svara forhallanden under
svart menfore kan upplevas som begransande av t.o.m. befalhavarens bestammande-
rétt (se fotnot 68). Om servicen avbryts kan detta tolkas som ett avtalsbrott som férorsa-
kar ekonomiska foljder for rederiet. Det ar fraga om konflikt mellan & ena sidan befalha-
varens ansvar som stipuleras i sjélagen och a andra sidan avtalsvillkoren. Det kan vara
svart for befalhavaren att vagra trafikera i situationer som aventyrar séakerheten ocksa
p.g.a. kundernas krav och allmanhetens patryckningar.

Observationer betraffande riskanalysen

| temautredningarna S2/2004M och S1/20091 framkommer det att uppgérande av riska-
nalyser ar ovanligt och de ar ocksa underskattade i sma rederiers passagerarfartygstra-
fik. Det i samband med NORDEP-utredningen erhallna materialet fran olika rederier sto-
der denna uppfattning. ISM-regelverket férutsétter att det gors en riskanalys, men stéller
inga krav angaende form eller djup.

ISM-plan/verkasamhets-och kvalitetsplan och riskanalysens roll. Olika servicepro-
ducenters sékerhetskultur varierar om man tar ISM-planerna och riskanalyserna som
utgangspunkt. Till exempel, Ferryway har behandlat risker i arbete och miljorisker
mestadels fran dacksarbetens synpunkt.

Faror i trafikering av luftkuddefarkoster har behandlats pa Ferryways initiativ med bestal-
laren, men ingen riskanalys har genomfoérts. Det finns skillnader i grundligheten i produ-
centernas dokument eftersom ISM-regelverkets krav inte ar detaljerade; i tillagg har
producenterna fatt olika poangsattningar i ELY-centers kvalitetsbedomning (dock mini-
niminivdn hade uppfyllts). Trafiksakerhetsverket har inte befogenheter att stalla mer
specifika krav an vad som séags i ISM-regelverket. Bestéllaren a andra sidan kan for-
battra trafikeringssékerheten genom att krdva att serviceproducenterna t.ex. fordjupar
sina riskanalyser och ISM-planen. Enbart dokumenten berattar dock inte allt om séker-
hetsnivan, och darfor ar tillsynsatgarderna motiverade i uppfdljandet av avtalet.

Trafiksékerhetsverket granskar ISM-planen och den dartill hérande riskanalysen, vilket
utgor grunden for sakerhetsledningssystemet. ELY-centralen granskar och godkanner
serviceproducentens verksamhets- och kvalitetsplan. ISM-planen samt sakerhetsdelar-
na i verksamhets- och kvalitetsplanen kunde kombineras pa ett lampligt satt och utgora
ett "sékerhetsdokument” som skulle inneslutas i serviceavtalet. Trafiksdkerhetsverket
och ELY-centralen borde i samarbete ta detta till ett mal. Samtidigt skulle det vara moj-
ligt att andra de nuvarande varierande ISM-planerna och riskanalyserna sa att de skulle
bli tillrackligt likartade.

Uppgdrandet av en riskanalys och analysens kontinuerliga uppdatering och utveckling
forbattrar foretagets sakerhetskultur. ELY-centralens krav pa forbattring av riskanalyser
mitt under avtalsperioden innefattar problem eftersom rederierna har olika resurser och
olika stora behov av extrafinansiering. A andra sidan kommer kostnaderna fran eventu-
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ella olyckor sannolikt att minska da rederiets sakerhetskultur forbattras. Séakerhetskul-
turen bland operatérerna inom branschen kan utvecklas genom att man meddelar att
man i fortsattningen kommer att beakta sakerhetsfaktorerna som ett upphandlingskrite-
rium for forbindelsefartygstrafiken mer &n tidigare.

Rederierna skulle kunna samarbeta med utvecklandet av riskhanteringen inom forbin-
delsefartygstrafiken. Arbetet kunde startas med riskbedémning av trafikering med luft-
kuddefarkoster eftersom dessa ar nya for alla och utan regelverk, se punkt 2.4. Gemen-
samma atgarder for att utveckla riskanalysen kunde ske under ledning av ELY-
centralen, med stod av Trafiksékerhetsverket. Arendet skulle kunna féras framéat genom
att l1ata Skargardsdelegationen och Delegationen for skargardstrafiken ta upp detta tema
till behandling.

Sakerhetsaspekter i anknytning till trafiken med luftkuddefarkost

De karakteristika dragen for luftkuddefarkosttrafiken och riskerna i deras anvandning ur
bade raddningsverksamhetens och forbindelsefartygstrafikens synvinkel kom ocksa
fram i samband med NORDEP-utredningen.

| samband med raddningsatgarderna evakuerade Gransbevakningsvasendets luftkud-
defarkost besattningen fran isen och férde mannen till akutvardens granskning och se-
nare tillbaka till fartyget. Den andra luftkuddefarkosten var tvungen att avbryta sin resa
da dess kjol led skador vid 6verfarten av en farled. Det faktum att luftkuddefarkosten led
skador under raddningsatgarderna askadliggor hur sarbar en luftkuddefarkost &r.

Pa vintern anvands luftkuddefarkoster pa rutter som kan ha ruttavsnitt av barande is,
svag is eller 6ppet vatten. En enskild luftkuddefarkost kan under en vinter kéra 6ver
10000 km. Jamfort med konventionell fartygstrafik riktas det en helt ny typ av risker och
anvandningsbegransningar pa luftkuddefarkosttrafiken.

Avsaknandet av en normuppsattning for luftkuddefarkoster. Det finns inte lika nog-
granna och fullstandiga regler och instruktioner angdende luftkuddefarkosternas kon-
struktion-, besiktning- och utbildningskrav som det finns angéende forbindelsefartygen.
Rederierna stoder sig pa de inofficiella instruktioner som tillverkarna ger. Bl.a. det att
anvandningsbegransningarna for luftkuddefarkosterna inte tas upp i serviceavtalet stal-
ler befalhavaren i en svar position med hansyn till & ena sidan fartygets och passage-
rarnas sékerhet och & andra sidan tidtabellskrav.

Trafiksakerhetsverket har sammanstallt "korta besiktningskrav" for luftkuddefarkoster.
Dessa krav ar dock inte officiella till sin karaktar (se punkt 1.5.3.). D& man bdérjar an-
vanda luftkuddefarkoster och motsvarande specialfartyg avsedda att fylla transportbe-
hovet under "svart menfore" och med en 6kande variation av farkosttyper, finns det helt
tydligt ett behov av att skapa officiella besiktningskrav fér dem samt att bestdmma beho-
righetskrav for foraren. Att bestimma verksamhetsgranser i anknytning till vaderleksfor-



M2013-01

iur
\3°$ s

* %,
) >
- =
3
ul& *‘a
4«0 . g™

Brand i maskinrummet pa forbindelsefartyget NORDEP (FIN) 27.1.2013

hallandena (med tillverkarens forhallandegranser som grund) skulle ocksa forbattra tra-
fikeringssakerheten’.

| det nuvarande laget faststaller ELY-centralen trafikeringstatheten framfor allt pa basen
av den feedback som erhdllits frAn kunderna. Eftersom man i serviceavtalen inte har
hanvisat till de anvisningar som tillverkarna av luftkuddefarkoster har gett angaende
svara forhallanden, har ELY-centralen inte ansett att det racker att serviceproducenten
hanvisar till tillverkarens anvisningar. Tillvagagangssattet skulle bli klarare om Trafiksa-
kerhetsverket i besiktningsintyget fOrutsatte att man foljer tillverkarens anvisningar
och/eller om ELY-centralen i serviceavtalet upptog de forhallandebegransningar som
tillverkaren har angivit.

Luftkuddefarkosternas verksamhetsrisker. | samband med NORDEP-utredningen
har man med hjalp av experter separat bedémt luftkuddefarkosttrafikens sardrag i skar-
garden och trafikens risker. Man har ocksa jamfort sakerhetsnivan med konventionell
forbindelsefartygstrafik (bilaga 4).

Typiska risker fororsakas bl.a. av alltfor hog hastighet, dalig sikt p.g.a. virvlande sno,
regn eller dimma, det morker som under tidiga och sena turer pa vintern férorsakas av
dagens langd. Vidare utgor eventuella hinder pa rutten (isrannor, stenar, stora djur),
l&ng stoppstracka, daliga manovreringsegenskaper i vind, ovantat maskinfel och slitage
av kjolen risker for luftkuddefarkosterna. Sarskilt svart ar det att styra en luftkuddefarkost
i svarare vindforhallanden. Att bedoma farkostens fardriktning ar problematiskt sarskilt i
dalig sikt. Om det sker ndgon skada i dppet vatten, maste man mojligen utlésa radd-
ningsflotten och flytta personerna till den. Detta kan vara kravande i kyliga forhallanden.

Sammanfattningsvis torde man kunna konstatera att nuvarande luftkuddefarkoster ur-
sprungligen inte har planerats eller byggts for kontinuerligt, regelbundet och hart pro-
fessionellt bruk. Det ar krdvande att utrusta dem for kontinuerlig professionell passa-
gerartrafik i "svart menfore” da trafiken majligen fortsatter hela vintern. Likadant kraver
luftkuddefarkosternas underhall ansenliga resurser och dessutom &r opererandet av
dem kravande och forutsatter specialutbildning och god fortrogenhet med farkosten. En
luftkuddefarkost i okunniga hander &r en sakerhetsrisk. Risken kan minskas genom att
reservera tillrackligt med tid for underhallsatgarder.

Bedomningen av risker i fraga om luftkuddefarkosttrafik under "svart menfére” pa vinter-
sasongen bor inte vara de olika parternas "ensak”. Trafikbestallaren, serviceproducen-
terna dvs. de olika operatdrerna, tillsynsmyndigheterna och raddningsmyndigheterna
bor undersoka riskerna tillsammans och i vaxelverkan med varandra. Man bor ocksa
strdva efter att skapa férutsdgbara och sékrare forfaringssatt for verksamheten samt
forbattra beredskapen infor olyckor. Ocksa kundbehov och informering skall tas i beak-
tande t.ex. genom kommunhorande. D& kan man pa ett konstruktivt satt fora fram den
prioritet som sakerheten har i servicen jamfort t.ex. med regelbundenhet och kundernas
foérvantningar gallande tidtabeller.

79

T.ex. i de instruktioner som MARS 700M:s tillverkare har fér Ryssland &r det tillatet att kéra endast dagtid. Enligt tillverka-

rens uppfattning kan man koéra farkosten i moérker om den ar lampligt utrustad och om man kér med sankt fart. P& vintern
forutsatter tidtabellerna att det kors i morker (bilderna 20 och 21).
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Andra sakerhetsiakttagelser

Forbindelsefartygens bemanning. Normalt finns det enbart nagra passagerare om-
bord, vilket leder till att fartygens vanliga beséttningsantal, dvs. tva personer, i regel kan
anses vara tillracklig. Sarskilt pA somrarna kan det dock finnas tiotals passagerare pa
fartygen. Maskinchefen tar hand ocksa om dacksmannens uppgifter och da kan det vara
svart for honom att folja instruktionen om att kontrollera laget i maskinrummet en gang i
timmen. Forbindelsefartygen ar i genomsnitt ca 30 ar gamla, vilket leder till att anord-
ningarna och systemen i maskinrummet kraver noggrant underhall. Upptackandet av
plétsliga foréndringar i ett obemannat maskinrum ar slumpmassigt. Situationen kunde
forbattras med en dvervakningskamera med monitor i styrhytten.

Passagerarantalet pa forbindelsefartygen. Det tillatna antalet passagerare pa forbin-
delsefartygen ar vanligtvis flera tiotals passagerare, pA NORDEP 80 passagerare. Man
kan fraga sig huruvida en besattning pa tva personer ar tillrdcklig om det hander en
olycka. Olycksutredningscentralen har framlagt detta missforhallande i flera tidigare ut-
redningsrapporter och i de tva tidigare namnda temautredningarna (punkt 1.5). En sé&-
songartad 6kning av besattningen skulle innebédra en kostnadsdkning for serviceprodu-
centen och i sista hand for bestéllaren som ansvarar for de kostnader som servicen for
med sig. | upphandlingsskedet ar kravet pa en 6kning av besattningen “enbart” en fraga
pa upphandlingskriterieniva. Det racker att bestallaren faststaller vad bestéllaren kraver i
fraga om besattningen. Daremot ar ett krav pa 6kning av beséttningen i de redan existe-
rande serviceavtalen en mer problematisk kontraktsfraga.
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3.1

SLUTSATSER

lakttagelser

Branden pd NORDEP

1.

10.

11.

12.

13.

14.

Efter ett stopp pa 50 minuter borjade fartyget kéra i den vintriga farleden. Efter ca
30 minuters kérning borjade det brinna i maskinrummet.

Véadret var vanligt vintervader, det var morkt. Isen bar.

Overvakningen av maskinrummet baserade sig pd maskinchefens kontrollrundor
samt pa fyra rok- och varmedetektorer varav en var frankopplad.

Branden slocknade tack vare besattningens korrekta slackningsatgarder: CO»-
slackningssystemet utldstes och drivmedlets snabbstoppar samt maskinrummets
ventilationsspjall stangdes. Handtagen lossnade fran vajrarna till snabbstoppen.

Maskinrummet hann lida allvarliga skador som kravde en grundlig reparation.

Hjalpmaskinen fortsatte g&. Den gick i drygt en timme men anda fungerade enbart
nddbelysningen.

Det spreds rok ocksa till styrhytten och befalhavaren var tvungen att vadra styrhyt-
ten innan han med VHF-telefon kunde meddela VTS om branden.

Befalhavaren och maskinchefen flyttade sig ut pa isen efter att ha kontrollerat att
isen bar. De hade raddningsdrakter pa sig. Maskinchefen hade andats rok.

VTS larmade sjoraddningscentralen. Cirka 20 minuter senare anlande en luftkud-
defarkost till olycksplatsen och tog besattningen for halsogranskning.

Man fick reda pa fartygets position forst med hjalp av befalhavarens privata telefon,
eftersom det inte finns AlS-utrustning pa fartyget och eftersom det inte slogs nagot
VHF DSC-nddlarm.

MIRG-gruppen anlande till platsen med helikopter ca en timme efter larmet och
kontrollerade att branden hade slocknat och stannade hjalpmaskinen.

Rederiet hamnade hyra ett reservfartyg for att uppratthalla forbindelsefartygstrafi-
ken i enlighet med avtalet.

NORDEP atervande till trafik efter reparationer 30.4.2013.

Den mest sannolika orsaken till branden &r att olja som hade lackt ut frn ett driv-
medels- eller smorjoljerér borjade brinna pa en het yta eller i en elektrisk apparat.
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Raddningséatgarderna pa NORDEP

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

Befalhavaren larmade VTS, inte MRCC direkt, och slog inte VHF DSC-larm

Bestammandet av fartygets position fordrojdes eftersom det inte fanns en AlS-
sandare pa fartyget och eftersom VHF DSC-larm inte gjordes.

MRCC kontaktade ntdcentralen med numret 112.

MIRG-gruppens avfard blev 5-10 minuter férsenad eftersom flygféltsporten inte
hade 6ppnats pa férhand.

Den ena av tva luftkuddefarkoster som hade larmats till hjalp fick skador.
BF TURSAS bogserade NORDEP till ett varv i Korpo.

Trots de ovannamnda dréjsmalen I6pte raddningsatgarderna val.

Upphandling av trafikservice och avtalsprocessen

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Serviceupphandlingsforfarandet mojliggor variation i fartygsbestandet och trafikser-
vicen levereras saledes dven med aldre, icke typiska forbindelsefartyg.

Upphandlingsprocessen har inte lett till ett fornyande av fartygsbestandet.
Sakerhetens betoning i kvalitetsbedomningen (da man jamfor anbud) &r liten.

Ett serviceavtal ar en helhet som bestar av flera olika dokument och baserar sig
mest pa de avtalsvillkor som bestéllaren stéller och som man inte kan férhandla
om.

Inexakta definitioner (t.ex. "svart menfére”) och avtalsvillkor som lamnar rum for
tolkning kan bli problematiska ur sdkerhetssynvinkel.

| avtalet och i fartygsdokumenten finns spridda kommentarer rérande sékerhet och
riskhantering. P& basen av dem &r det svart att skapa sig en bild av helhetssaker-
heten.

| serviceavtalet framhavs serviceproducentens omfattande helhetsansvar och den
Overvakande myndighetens roll fastdn den overgripande sakerheten av servicen i
forsta hand tillhor till bestéllaren som definierar kriterier och resursser for trafike-
ringen.

Bestallarens egna resurser att folja upp och 6vervaka tjanstens tvergripande sa-
kerhet ar sma.

Serviceavtalet innehaller inte nagot klart forfarande for att andra avtalsvillkoren i ett
langvarigt avtal da sékerhetsbrister upptacks.
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31. Det att serviceavtalet inte innefattar luftkuddefarkosternas anvandningsbegréans-
ningar kan leda till konflikt mellan befalhavarens beslutanderatt och avtalsvillkoren,
t.ex. tidtabellskraven.

32. | serviceavtalet framhavs tjanstens regelbundenhet och trafikeringstathet medan
sakerhetsaspekterna i praktiken far mindre uppmaéarksamhet.

Sakerhetsiakttagelser
En av de fyra brandlarmsdetektorerna hade frankopplats p.g.a. felsignaler.

Till maskinchefen ankommer ocksa dacksmannens uppgifter. Darfor ar det tvivelaktigt
att han hinner kontrollera maskinrummet en gang i timmen under hégsasong. Forbindel-
sefartygen ar i genomsnitt ca 30 ar gamla, vilket leder till att det maste fastas speciell
uppmarksamhet vid 6vervakningen av maskinernas skick och funktionsduglighet. Det
skulle vara mgjligt att komplettera denna kontroll med tekniska 6vervakningssystem.

Befalhavaren anmélde om branden genom att ringa VTS och féljde inte anvisningen i
rederiets ISM-plan enligt vilken han vid behov skall pakalla hjalp fran MRCC samt fran
fartyg som befinner sig i néarheten.

Om fartyget hade haft en AlS-sédndare, skulle man genast ha vetat fartygets position.
Bestdmmelserna kraver inte att NORDEP skall ha en AlS-séandare, men det skulle vara
en tillradlig och rimlig investering for att forbattra sakerheten.

ISM-regelverket ger endast allmédnna anvisningar med hanvisning till form och innehall i
rederiernas riskanalyser, vilket leder till att riskanalyserna vanligtvis inte &r tillrackligt
omfattande. Risker av trafikeringen med luftkuddefarkoster har inte behandlats i ISM-
planen. Ferryway har diskuterat med bestéllaren faror som férekommer vid anvandning
av luftkuddefarkoster i samband med avtalsdiskussioner och under servicens gang.
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4 ATGARDER

ELY- centralen har inkluderat ett krav for en AlS-mottagare i anbudsbegéaran for Velkuas
ruttomrade, som kom i gang under pagaende utredningen.

Trafiksékerhetverket har inlett arbetet i syftet att utarbeta besiktningskrav for luftkudde-
farkoster.
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SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Maskinrummet pé forbindelsefartygen ar obemannat, vilket leder till att de foérandringar
som sker i maskinrummet upptéacks slumpmassigt i samband med de kontrollrundor som
maskinchefen gor. Eftersom forbindelsfartygen i genomsnitt ar ca 30 ar gamla, kraver
maskinrummet mer effektiv dvervakning &n i vanliga fall. Mellan kontrollrundorna base-
rar sig dvervakningen pa tekniska 6vervakningssystem. De nuvarande systemen larmar
for brander pa basen av varme eller rok, och da kan det redan vara for sent. Med Gver-
vakningskameror kunde man fa en mer omfattande bild av den rddande situationen och
férandringarna i den, vilket forbattrar brandsakerheten.

Brandsakerheten pa forbindelsefartygen forbattras ocksa da man forverkligar rekom-
mendationen om en djupare riskanalys som en del av det sdkerhetsdokument som
borde utvecklas (rekommendation 4).

Olycksutredningscentralen rekommenderar att:

1. De rederier som bedriver forbindelsefartygstrafik installerar ett kameratvervaknings-
system i obemannade maskinrum. ELY-centralen i Egentliga Finland tillsatter ett sa-
kerhetskrav med hansyn till detta i dokumenten fér anbudsbegéran.

Raddningsatgardernas paborjande fordrojdes da fartyget mot sjélagen inte larmade sjo-
raddningscentralen direkt. Salunda kunde raddningsmyndigheterna inte reagera ome-
delbart pa situationen. Aterkallande av resurser &r ett mindre problem &n férsenade for-
beredelser. En AlS-sandare/mottagare skulle ha forsnabbat inledandet av raddnings-
verksamheten. Dartill skulle inledandet av raddningsatgarderna framjas om rederierna
hade en raddningsplan som skulle ha utarbetats tillsammans med raddningsmyndighet-
erna.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att:

2. ELY-centralen i fortsattningen kraver att forbindelsefartygen har en AIS-
sandare/mottagare och att rederierna har raddningsplaner sammanstéllda i samar-
bete med raddningsmyndigheterna samt att dessa kravs redan mitt under de nuva-
rande avtalsperioderna.

| utredningen undersoktes, pa basen av lagen om sakerhetsutredning av olyckor och
vissa andra héndelser, de dokument som hanfor sig till avtalet mellan forbindelsefartygs-
trafikens serviceproducent och bestéllaren. Man upptackte inexaktheter vilka paverkar
salunda att sakerheten forsamras sarskilt i fraga om trafikering med luftkuddefarkoster i
"svart menfore”. Anvandningen av luftkuddefarkoster har 6kat p& de ruttavsnitt som har
ett barande istacke. Anvandningsforhallandena kan vara ytterst kravande. Det finns inte
enhetliga besiktningskrav for luftkuddefarkoster i Finland, inte heller behorighetskrav for
besattningen. Tillverkarens instruktioner och anvandningsbegransningar har inte en offi-
ciell stallning i serviceavtalet. Om svara forhallanden tvingar fartygets befalhavare att, i
enlighet med sj6lagen, avbryta fartygets passage eller att stanna i hamn, ar det mojligt
att tolka att detta serviceavbrott utgor ett avtalsbrott. Overenskommelsen géllande nar
det rader "svart menfore” borde vara klar.
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Olycksutredningscentralen rekommenderar att:

3. Trafiksakerhetsverket vidtar atgarder for att utarbeta besiktningskrav for luftkudde-
farkoster och for att gora dessa krav officiella s& snart som mojligt. Aven innan dy-
lika krav blir fardiga bor Trafiksdkerhetsverket i besiktningsintyget for luftkuddefar-
koster fora in en anméarkning om att de av tillverkaren framtagna instruktionerna
skall foljas.

4. ELY-centralen i Egentliga Finland utvecklar avtalsforfarandet for trafikering under
"svart menfore” tillsammans med rederierna. Avtalsforfarandet skall utvecklas sa att
det battre tar i beaktande riskfaktorerna for menférestrafikering, beaktande bada
parternas intressen. Vid behov maste bestallaren och serviceproducenterna komma
Overens om tillfalliga nedskarningar i tidtabellen. De avtalsvillkor som hanfor sig till
tidtabellerna far inte paverka befalhavarens forpliktelser att ansvara for fartygets sa-
kerhet i alla férhallanden.

Sakerhetsaspekterna har for liten vikt i forbindelsefartygens upphandlingsprocess vid
jamforelsen av anbud. | avtalsdokumenten tas sakerhetsaspekterna upp oenhetligt.
ISM-regelverket forutsatter att man gor riskanalyser, men standarden pa de riskanalyser
som gjorts i vissa rederier &r inte tillrackligt grundlig, &ven om Trafiksékerhetsverket har
godkant riskanalysen. Ingen riskbedémning for luftkuddefarkoster har genomférts. ELY-
centralens ansvar for den Overgripande sékerheten i sin roll som bestéllare av service
har inte lyfts fram pa ett klart satt.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att:

5. ELY-centralen i Egentliga Finland, som inom forbindelsefartygstrafiken ansvarar for
servicens overgripande sakerhet, fastslar, efter att ha hort Trafiksakerhetsverket, de
till upphandlingen av servicen anknutna tillvigagangssatt sa att sakerhetens relativa
betydelse hojs fran den nuvarande.

6. Serviceavtalen bor innehalla ett skilt sékerhetsdokument av stor vikt i vilket man har
sammanstallt séakerhetsrelaterade punkter fran olika dokument. Sakerhetsdokumen-
tet skulle ocksa innefatta en grundligare riskanalys @n ISM-regelverket forutsatter in-
klusive alla forbindelsetrafiks farkoster. Ett motsvarande férfaringssatt bor sattas i
kraft ocksa gallande de nuvarande avtalen.

Upphandlingsprocessen innehdller inte ett forfaringssatt som kunde anvandas for att
korrigera allvarliga sakerhetsbrister i levererandet av service pa ett satt som skulle till-
fredsstélla de olika parterna.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att:

7. ELY-centralen klarlagger avtalsforfarandet sa att de atgarder som forbattrar saker-
hetsnivan inte blir ogenomférda darfor att man inte klart har kommit 6verens om
kostnadsansvaret for férandringarna. Forfaringssattet for avtalande om férandringar
i kostnaderna som beror pa forandringar i lagar, férordningar eller ministeriebeslut
bor noteras i sjalva huvudavtalet.
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Brand i maskinrummet pa forbindelsefartyget NORDEP (FIN) 27.1.2013

| Abo 18.11.2013

Olavi Huuska

Jari Kotimaki

Tuomo Lindell

Jori Nordstrom
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Vakituiset taloudet reittialueella: Lanholm 1, Angsé 1, Tveskiftsholm 1, Berghamn 2,
Hummelholm 1, Rockelhom 1, Byskar 1, Groto 0, Stenskér 3, Gullkrona 2, Pensar
7, Pend 2, Kopparholm 0, N6t6 4, Traskholm/Bjorkd 1, Trunsé 1, Sandholm 0, Lék-
holm 2 ja Borstd 1. Krok ja Mattnds ovat maihinnousu-/lastauslaitureita. Bréannska-
rin saari on myyty saatislle, ja saaren tuleva kayttd on vield suunnitteluvaiheessa.
Fagerholman, Pensarin ja Stenskarin saarissa on matkailutoimintaa. Lisaksi reitti-
alueella on runsaat 200 vapaa-ajanasuntoa.
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GENERALRITNING PA M/S NORDEPS HUVUDMASKIN

nrtu Description Secton 2.1

FREDRICHSHAFEN and Servicw Instructions Page 1
2.1 ENGINE LATOUT

G 900106 b0

1 Coolant cooler 12 06l pan

2 Cylinder cutout 13 Dipstick

3 Fuel Injection pump 14 Cylinder liner

4 Valve gear 15 Crankcase

§ Charga air and eoolant manifold 1§ FRumning gear

§ Emergeney ale shut-off flaps 17 Engine «il pump
T Intercooler 18 Dii filler neck

4  Exhaust-ges turbocharger 19 Speed trammitter
9 Exhaust manifold 20 3lge pump
10 Eagine mount 21 Foel injection pump timer
11 Electric starter

Fodabionm S — LT T . Armry As ne
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M/S NORDEPS BRAND- OCH RADDNINGSPLAN

LENGTH OVER ALL:
LENGTH BETWEEN PERR.
BREADTH MOULDED:
DEPTH MOULDED:

R, BPACING:
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ANVANDNINGEN AV LUFTKUDDEFARKOST | FORBINDELSEFARTYGS-
TRAFIK

Tack vare sina egenskaper anvands luftkuddefarkoster pa jamna ytor pa sadana
stéllen dit man inte kommer med fartyg eller batar eller med landfordon. | tabell 1
har man jamfort de luftkuddefarkoster som anvands i Finland med konventionella
deplacement-fartyg for vissa egenskapers del.

Tabell 1.  Luftkuddefarkosters egenskaper

Luftkuddefarkostar Konventionella fartyg
Normuppsattning obefintig omfattande
Utbildningskrav begrénsade tillrackliga
Myndighetstillsyn ringa tillracklig
Fartygens séardrag
kursstabilitet obefintiig normal och tillrécklig
hastighet hog langsam
vattendjup ingen begransning enligt djupgéendet, djupgéende + varavesi
tekniken har inte planerad for langvarig och kontinuerlig yrkesanvandning &r planerad for hérd yrkesanvandning, palitig
kanslighet for skador kénslig for skador, sarskilt helmastot och kraftéverforning tamligen hllbar
senviceintervall kort normal och tillracklig
hallbarhet dalig, kjolarna och kraftoverforningen ar sérskilt kansliga normal och tillrécklig
lastkapacitet ringa tillracklig
buller inne i farkosten/fartyget hog vanlig
bullernivan utanfor fartyget péfallande vanlig
energibehov liten hég
kunnandet kréver minst 30 timmars specialskolning normal fartygsintroduktion
erfarenhet kréver god erfarenhet av olika férhallanden normal fartygsintroduktion
gang i isforhallanden/under menforet [ mdjligt att rora sig pa ett jamnt istéicke, under menforet galler vissa begransningar i enlighet med formagan att kora i isen
landstigning / landning mojlighet att lagga till land vid en svagt sluttande strand landning endast vid en lamplig kaj
Begransningar
vind laga vindgréanser, vinden 12 m/s klarar sig i de normala forhallandena pa dess trafikeringsomrade
sjégang laga granser for sjsgang, vaghdjd 0,7 m Klarar sig i de normala forh&llandena pé dess trafikeringsomréde
isblock, stenama ovanfor ytan begransar verksamheten betydligt, Gverfart av ett fast foremal 0,35 m Klarar sig i de normala forhallandena pé dess trafikeringsomrade
trafikeringsomrade fast yta, is, dppet vatten, karr, mark vattenomrade, begransningar beroende pé fartyget och dess effekt
ruttval var som helst p4 ett fast istéicke eller en yta utan hinder huvudsakligen enbart langs farleder
Utmaningar
sikt begransad sikt frén styrhytten i vissa forhallanden utgor ingen sérskild utmaning eller olagenhet
navigationskunskap samverkan av bristen pa kursstabilitet och dalig sikt forsvarar navigation utgdr ingen sarskild utmaning eller oldgenhet
kérning i morker &r valdigt kravande och forbjuden i tillverkarens instuktioner utgor ingen sérskild utmaning eller oldgenhet
| mjuk snd stor sikten och \ utgdr ingen sérskild utmaning eller olagenhet
hastighet luftkuddefarkostens stora hastighet fororsakar manga typs risker utgdr ingen sérskild utmaning eller oldgenhet
medvind i medvinden ¢kar farten p ett okontrollerad satt och styrbarheten lider betydligt utgdr ingen sérskild utmaning eller olégenhet
motvind styrbarheten béttre i motvind utgdr ingen sarskild utmaning eller oldgenhet
farlederna, Gverfart av rannor Gverfart av rdnnor svar; risk att isblockarna séndrar kjolarna och man férlorar luftkudden Klarar sig i de normala férhllandena pé dess trafikeringsomréde
isforhallandena ddliga isférhallande en utmaning, det kan vara svart att vélja rutt klarar sig i de normala férhllandena pé dess trafikeringsomrade
liviig fartygstrafik Gverfart av rannor svar, risk att isblockarna séndrar kjolarna och man férlorar luftkudden klarar sig i de normala forhallandena pa dess trafikeringsomrade
svaga omréden fororsakar skador for miljon om séndrar den lokala befolkningens fardrutter utgdr ingen sérskild utmaning eller olagenhet
isvagar kollisionsrisk utgdr ingen sérskild utmaning eller oldgenhet
Riskerna och beredskap
brand da det bérjar brinna i maskinrummet véinds foren motvind normala forfaringssétt
kantring undviks genom nogrann kérning hander séllan
avbrott reparationerna under resan svara och riskfylida i menforesforhéllanden normal beredskap
avbrott av resan p.g.a. skada sannolikt forr eller senare hander séllan
kollision med ett hinder, algolycka mojlig vanligtvis inte mojlig

Luftkuddefarkoster ar kansliga for skador, sarskilt kjolen kan i svar terréang eller i
svara forhallanden snabbt slitas. Lastkapaciteten ar ocksa begransad. Da farkos-
ten kor i mjuk sno eller sand skapar den ett moln som férsamrar sikten och vars
partiklar vid olamplig vind kan tranga in i maskineriet. Farkostens kontrollerande
kraver att foraren har specialkunskaper som maste 6vas in, innan man kan fora
fartyget pa ett kontrollerat satt. T.ex. MARS 700M -farkostens omfattande anvéan-
darinstruktioner kraver att man gor sig grundligt fértrogen med dem samt att man
Ovar i praktiken. Efter att man ar fortrogen med farkosten ger instruktdren intyg
over en godkand prestation. Erfarenheterna visar att alla som har bilkérkort inte
klarar av detta.

| forbindelsefartygstrafiken p& Skargardshavet anvands luftkuddefarkoster enbart
pa barande is, fastan t.ex. MARS 700M ocksa kan kora i 6ppet vatten.

| bild 2 framstélls en ritning av den rysktillverkade luftkuddefarkosten MARS 700M
vars skrov ar av aluminium. De finns nagra dylika farkoster i anvandning pa Skar-
gardshavet. Farkostens bredd &ar 3,62 m, langd 7,56 m, hojd inklusive masten
3,36 m, tomvikt 1565 kg och deplacement som full 2400 kg. Motorn ar en ca
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200kWs IVECO F1C med vilken fartygets maximala fart i vindstilla vatten &r 60
km/h och pé snétackt underlag upp till 100 km/h. Aktionsradien ar 500 km. Foru-
tom foraren ryms det 7 personer i fartyget. | bild 3 kor farkosten i 6ppet vatten. Till-
latna vaghojden ar 0,6 m, maximal hojd av hinder 0,3 m, strandens max. lutning 7
grader, max. tillatna sidovind 12 m/s och anvandningstemperaturen -25 till +40
grader. Uppgifterna och bilderna hamtade fran AKS-Invest-foretagets broschyr.
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Bild 2a. Passagerarutrymmet pA MARS 700M.

MARS
TIEAE

Bild 2b. MARS 700M, sidobild.

Bild3.  MARS 700M i dppet vatten.
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Anvandarsynpunkter®

| trafikering med luftkuddefarkoster forverkligas nastan regelbundet och med en-
bart f& undantag alla morka turer pa morgnarna sa gott som oberoende av foret.
Troskeln att inhibera en tur ar hég eftersom det galler skol- eller arbetstransporter
som ELY-centralen upplever som sarskilt viktiga.

Korning i morker eller korning i dalig sikt innebar att man inte har tillracklig sikt
med tanke pa bromsstrackan. Detta blir tydligt om luftkuddefarkosten av tidta-
bellsskal maste halla t.ex. en fart pa 20 knop, da stannandet i goda forhallanden
kraver 50 m. P4 friktionsfri is blir avstdndet minst 150 m, och om vinden dessutom
skjuter farkosten framat, kan den krava upp till 500 meter for att stanna. Det ar
klart att ocksé andra férhallanden &n sikten bor beaktas. Med beaktande av andra
faktorer som paverkar reaktionstiden kravs atminstone 100 meter sikt.

Underhall av luftkuddefarkosterna ager rum regelbundet alltid da fartyget har av-
brott mellan kdérningarna. Den huvudsakliga servicen utfors efter dagen sa att far-
kosten igen ar klar att anvandas pa morgonen. Det ar dock vanligt att det utférs
service i 1-2 timmar pa farkosten mellan dagskdrningarna, och dartill ytterligare
kvallsservice. Kvallservicen kan ta fran en timme till flera timmar, eftersom t.ex.
reparationerna av kjolen kraver mycket tid — det tar tid att demontera den for or-
dentligt underhall. P& vintern 2013 var man p.g.a. vaderleksférhallandena (dam-
mande snd) tvungen att tomma sné som samlades i kjolen sa att man efter varje
45 minuters korning tomde kjolen i tva timmar. D& var man tvungen att lamna kor-
ningar okorda och andra pa tidtabellen. Det framgar tydligt att forhallandena spe-
lar en stor roll &ven har.

80

Texten sammanstélld pa basis av Ferryways e-postmeddelande 23.5.2013.
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RISKANALYS | FORBINDELSEFARTYGSTRAFIKEN

1. Allmant om riskanalys®

Det har inte skett rapporterade allvarliga olyckor for forbindelsefartyg pa Skargardsha-
vet, endast en lindrig grundstétning® och en kollision® fére M/S NORDEPs olyckor &r
2013 (brand 27.1 och grundstétning 26.5). Ordnandet av forbindelsefartygstrafiken har
andrats efter &r 2010. Det kommer, och har kommit, nya operatorer till rutterna och an-
vandningen av luftkuddefarkoster har 6kat. Fastéan det oftast ar fraiga om kérningar pa
den normala rutten, finns det variation i beséttningarna och eventuellt anvander man till-
fallig arbetskraft under hégsasongen. Det ar ytterst kravande att kéra en luftkuddefar-
kost och forhallandena har en stor inverkan pa sakerheten. Luftkuddefarkosterna ar
ocksa kansliga for skador och kraver mycket underhall.

Alla serviceproducenter stravar efter formanliga och kontrollerade atgarder for att
minska pa antalet olyckor. Omfattningen av dessa atgarder och resurser som anvands
for dem beror pa nivan av serviceproducentens sakerhetskultur. Det kan vara svart for
sma leverantorsrederier att 16sgora resurser for sammanstallningen av en grundlig sa-
kerhetsanalys, vilket leder till att riskanalyserna inte &r tillrackligt djuplodande. Olycksut-
redningscentralen anser att det ar viktigt att sammanstalla mer djuplodande riskanalyser
an vad det for tillfallet finns. Detta skall ske i samband med upphandlingsprocessen av
forbindelsetrafikstjanster pa sa satt att alla operatorer skulle ha riskanalyser som skulle
vara pa ungefar samma niva. For narvarande behandlar forbindelsefartygstrafikens risk-
analyser framst arbetarskydd- och miljorisker.

| detta sammanhang forstar man med en risk for fartygssékerheten en kombination av
frekvensen och sannolikheten av en farlig handelse (olycka, farlig situation eller avvi-
kelse) samt konsekvenserna av en sadan handelse.

Det finns sdlunda alltid tva delfaktorer i begreppet risk: den frekvens eller sannolikhet,
med vilken den farliga handelsen intraffar och foljden av den farliga héandelsen. | en ris-
kanalys identifierar man pa basen av den tillgangliga informationen de risker som riktas
mot manniskor eller befolkning, egendom eller omgivning i den verksamhet som analys-
eras. Trafikverkets publikation 17/2012 har i stor utstrackning utnyttjats i sammanstal-
landet av det som star nedan.

Skattningen av risker innebar ett systematiskt forfarande som anvands for att identifiera
riskernas betydelse (sannolikhet och fdljder) for féretagets verksamhet samt sékerstaller
att riskhanteringen riktas till och utvecklas angaende de risker som &r mest betydande
med hénsyn till verksamheten.

En skattning av helhetsrisken som utgérs av en enskild handelse eller verksamhet kan
utféras t.ex. med hjalp av foljande riskmatris:

e Riskens sannolikhet bedéms pa en skala 1-5, i vilken 1 star for en lag sannolikhet
for att risken forverkligas och 5 for en mycket stor sannolikhet for att risken férverkli-
gas.

81

82
83

Riskanalys pa fartygen har behandlats t.ex. i Olycksutredningscentralens utredningsrapport M/S NORDLAND (NLD), grund-

stotning pa Skargardshavet 13.10.2010, C6/2010M.
C7/2003M Vattenbussen KAROLINA, grundstétning och maskinfel i Houtskars skargard 14.6.2003.
C3/2004M Menfores baten HOGSARA och forbindelsefartyget ROSALA I, kollision i farleden norr om Oré 16.3.2004
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e Den inverkan som forverkligandet av risken har uppskattas pa en skala 1-5, i vilken
1 innebéar att forverkligandet av risken har ringa betydelse for forverkligandet av
malsattningarna och 5 innebar att forverkligandet av risken har en mycket stor inver-
kan pa forverkligandet av malsattningarna. Ocksa en skala pa 1-3 anvands.

e Helhetsrisken och atgardsklassen darefter bestams som ett resultat av dessa fak-
torer.

e | skattningen av helhetsrisken bér man vid behov ta i beaktande aven de olika fak-
torernas inbordes beroendeférhallanden och den enskilda riskens eventuella bety-
delse i utldsandet av andra risker.

e Forfarandet gallande riskbedoémning och atgarder som rekommenderas i riskhante-
ring demonstreras noggrannare i matrisen for skattning av riskers betydelse.

Identifieringen av en farlig handelse ar det forsta och viktigaste steget, och de atgarder
som foljer beror pa denna identifiering. Identifieringen av risker borde basera sig sa
langt som mojligt pa iakttagelser som hanfor sig till verksamheten. Identifieringen av ris-
ker ar nodvandigtvis inte sa enkelt som det kan te sig. De personer som handhar denna
uppgift borde ha lamplig utbildning och/eller instruktioner till sitt forfogande. Pa sa satt ar
det mojligt att sakerstélla att saken skots omsorgsfullt. Varje handelse som skall bedo-
mas placeras i en ruta i matrisen nedan. Det kan finnas flera handelser i en ruta.

1. Ei seurauksia 2. Lievid/vahaisia 3. 4. Suuria 5. Erittain suuria
va Vakavia/merkittavia Su Esu
Me
1.Inga konsekvenser 2. sméa konsekvenser 3. markvardiga kons. 4. allvarliga konsekv. 5. katastrofala kons.

Vahainen Kohtalainen

va

5. Erittain yleinen .
liten

35 Mycket hnlig
T = 4. Yleinen Vahainen Kohtalainen
2 S vi Vi
13 "
E § Vanlig liten
% 2 3 satunnainen Vahainen Kohtalainen Kohtalainen
5§ 8 Sa va Ko Ko
§ g Sporadisk liten méttlig mattlig
5’ % 2. Harvinainen Vahainen Vahainen
= Ha Va Va
Sallsynt liten liten
1. Erittéin Vahainen Kohtalainen
harvinainen va Ko
Eh? liten mattlig
Mycket sallsynt
Bild 1. Forekomst-/uppfoljningsmatris for en risk. (Fran Trafikverkets publikation
17/2010).

Pa ett satt som ar typiskt for ISM-regelverket innehaller sjalva regelverket inte instrukt-
ioner om hur riskbedémning borde utféras. Ansvaret for forverkligandet forblir hos rede-
riet/redaren. Det kravs dock i regelverket att rederiet ser till att man foljer obligatoriska
foreskrifter eller regler samt sjofartsnaringens, IMOs och klassifikationssallskapens re-
kommendationer. | dessa kéllor hittar man material som berdér &mnet och rederierna kan
pa basen av dessa borja bedoma de risker som hanfor sig till deras fartyg samt utarbeta
sa sakra forfaringssatt som i praktiken ar mojligt. Ett ansvarsmedvetet rederi maste ge
sig in pa detta med hela sin personal. Det ar av storsta vikt att arbetstagarna ar med i
denna process.
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Riskbeddmning &r ingenting nytt inom sjofart. Det ar ndgonting som man har gjort redan
i aratal pa tankfartyg som jamfort med torrlastfartyg ar féregangare i frdga om sjosaker-
het.

Ett rederiets omfattande sakerhetsledningssystem &r redan i sig ett resultat av en riska-
nalys, &ven om man i dess utarbetning inte har anvant terminologi som ar typiskt for be-
démningen av risker. En noggrant planerad ruttplan utgor ocksa framférhallning av risk-
hantering, i vilken man tar i beaktande de risker som hanfor sig till resan och deras han-
tering med hjalp av samarbete mellan dem som har ansvar fér navigeringen. For férbin-
delsefartygens del ar rutten oftast den samma eller sa finns enbart ett fatal rutter, vilket
leder till att riskerna kan beddmas rutt for rutt.

| bild 2 har man specificerat fargerkoder och frekvenser.

Sannolikhetfor risken
-hur ofta risken forverkligas

Atgirdsklass

Sannolikhet for risken

Omedelbara atgarder for
atteliminera eller minska

. risken.
Mycket vanlig '
Risken forverkligas med stor Atgarder for att kontrollera
sannolikhet eller utreda situationen.

Atgarder for att minska risken
maste bestammas.

Vanlig m klass

Forverkligandet av risken
sannolikt

S Inga atgarder kravsi

Slumpmadssing allmanhet. Uppféljning s&

Risken forverkligas under vissa Klass att situationen forblir under
]

omstandigheter kontroll.

Sallsynt
Forverkligandet av risken under
normal verksamhet osannolikt

Inga atgarder. Uppfoljning
beroende pa fallet.
Mycket sallsynt

Risken forverkligas endast under
exceptionella férhallanden

Bild 2. Definitioner i en riskmatris. (Fran Trafikverkets publikation 17/2010).

Med riskhantering avser man systematiskt utnyttjande av ledarskapsprinciper, forfa-
ringssatt och kutymer for analysering av risker, for beddémningen av deras betydelse
samt for dvervakning.

For de riskers del som identifieras som betydande skall man planera riskhanteringsat-
garder. | planeringen av atgarderna skall man ta i beaktande den forlust som forverkli-
gandet av risken fororsakar och totalkostnaderna for riskhanteringsatgarderna.

Pa basen av jamforelsen av forlusten och kostnaderna véljer man for riskhantering en
grundresurs som tillampas sa att kostnaderna for riskhanteringsmetoderna ar rimliga
jamfort med den forlust som foérverkligandet av risken férorsakar. Man utarbetar en
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skriftlig plan pa de valda riskhanteringsmetoderna och deras forverkligande vars genom-
férande uppfdljs genom rapportering.

Enligt ett foretags riskhanteringspolicy kan man behandla risker t.ex. pa féljande satt:

— de risker som man undviker att ta

— de risker som man tar enbart om de inte &ventyrar kritisk verksamhet
— de risker vars sannolikhet kan minskas

— de risker i vilka ansvaret kan delas med andra (forsékring)

— de risker som man béar sjalv

— de risker som man tar medvetet

| regel forsoker foretagen undvika risker i sin verksamhet eller minska pa deras sanno-
likhet till en godtagbar niva eller dela riskerna med andra pa sa satt att den risk som fo-
retaget har kvar ar pa godtagbar niva. Man undviker de risker eller den risktagning som
aventyrar kritisk verksamhet, dvs. verksamhet vars stérningar syns valdigt snabbt i trafi-
kens smidighet eller sdkerhet, om man vid behov inte kan sakerstélla operationer ge-
nom reservarrangemang. De risker som man inte kan kontrollera genom kostnader eller
arbetsinsatser som ar rimliga i forhallandet till sjalva risken kan foretaget bara sjéalv och
samtidigt vara medvetet om risker anslutna till verksamheten och efter behov undvika att
ta dessa risker. For dessa riskers del skall man sammanstélla planer fran forberedelse-
skedet av riskhanteringen till riskens forverkligande.

2. Stegvis hantering av risker

Till en borjan sammanstaller man en lista pa farliga situationer, deras frekvens och folj-
der. Till exempel brand i maskinrummet; antas som en allmén risk med omfattande folj-
der. Med Klassifikation i enlighet med bild 1 &ar risken betydande och enligt bild 2 skall
man vidta atgarder for att avliagsna eller minska pa risken.

Foljande steg ar att leta efter orsaker till risksituationen. | detta fall raknar man upp de
eventuella orsakerna till en maskinrumsbrand. Man kan ocksa betrakta bade orsak och
verkan som en risk. Till exempel kan man betrakta en maskinrumsbrand till foljd av ett
sprucket insprutningsrér som en risk. Eller s kan man valja det spruckna insprutnings-
réret som en risk och analysera olika foljder av det. Till en bdrjan kan man dock narma
sig amnet pa ett enklare satt och gora det pa ett djupare satt nar man har fatt mer erfa-
renhet. FOr varje risksituations del beddéms om den kan avlagsnas, om dess sannolikhet
kan minskas, om nagon annan kan bara risken eller om man kan tala risken.

3. Beaktande av sakerhetsrisker i férbindelsefartygstrafikens upphandlingsprocess

Serviceproducenten moter riskerna i produktionsskedet av tjansten. Risker har inte be-
handlats i andra skeden av serviceprocessen. Serviceproducenten har behandlat risker i
ISM-planen som basarer sig pa allmanna krav i ISM-regelverket.

Trafiksédkerhetsverket har inte befogenheter att framstélla foreskifter som skulle skarpa
ISM-regelverket, t.ex. utvidga riskhanteringen. ELY-centralen daremot kunde samman-
stélla en ruttspecifik riskférteckning ver korning i 6ppet vatten och i isférhallanden samt
med luftkuddefarkoster. Anbudsgivarna borde komma med sina lésningar i form av en
riskhanteringsplan, pa samma satt som de for narvarande framstéller en verksamhets-
och kvalitetsplan.
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Exempel: korning med luftkuddefarkost pa barande is i morker, 6 personer ombord. Far-
kosten stéter ihop med en alg som plétsligt springer framfor farkosten i mérker. Risken
uppskattas som valdigt osannolik och dess foljder valdigt omfattande. Motsvarar grup-
pen Il ovan.

| bild 3 har man pa ett riktgivande séatt visat, hurudan den tabell som beskriver iaktta-
gandet av risken kunde vara i forbindelsefartygens upphandlingsprocess betréaffande en
risk. | parentes finns exempel pa hur risken kan tas i beaktande; i detta fall risken maste
undvikas ellesr minskas.

Riskhanteringsplanen preciseras i olika avtalsskeden och till slut skapar den en grund
for serviceproducentens riskhantering. Betydelsen av riskhantering kan stéllas pa en till-
rackligt hog niva som en del av "sakerhetsdokumentet".

Redan en riskhanteringsplan som sammanstélls i anbudsskedet pa basen av ELY-
centralens riskforteckning forbattrar serviceproducentens sékerhetskultur och trafiksa-

kerheten da den sammanstalls for forsta gangen.

Planering av

risker

minskar pa risken (kor
sakta)

Process upphandling. Korlku r.rens Avtal Leve.rans av
fas | ey viljerriskernamed | Utsattning. - servicen.
hjélp av en matris till Jimforelse av Slutgiltig Tillsyn av
enriskforteckning, som | riskanalyser, stor plan serviceleverantoren
. . ar bilagatill betydelse och bestillaren
Riskhantering. | anbudsfsrfragan
For varjerisksdel en Tidtabellen beror pa
beskrivning av hur Precisering kalendern. Dartill far
Undvikandeav risken undviks (ingen befilhavaren
risker avgangeller kalendern bestamma enligt
tas i beaktande | vadret.
tidtabellen)
For varjerisks del Kan minskas.
Minskande av beskrivning av hur man | Precisering Befdlhavaren

bestdmmer att man
inte avgar, eller lag
hastighet.

Forflyttningav
risker
(forsdkring)

Risk accepteras
(Risk tolereras)

Bild 3.

defarkosten kan stéta ihop med en alg.

Hur man i upphandlingsprocessens olika skeden tar i beaktande att luftkud-
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SAMMANDRAG AV UTLATANDENA

Utlatandena har inte dversatts.

Lansi-Suomen merivartiostolla ei ollut huomautettavaa tutkintaselostusluonnok-
seen.

JS Ferryway Ltd Oy on tuonut esille lausunnossaan seuraavat nakdokohdat:

- Alusten jaissakulkukelpoisuus. Aluksilla on Liikenteen turvallisuusviraston
katsastus talvilikenteeseen. Sallittu jaan paksuus on yhtion kasityksen mu-
kaan 15 cm, mika kaytannéssa joudutaan ylittdmaan.

Yhtion kasityksen mukaan ELY-keskuksen tarjouspyynnoissa on epatarkoi-
tuksenmukaisia vaatimuksia.

Yhtio epéilee, etté turvallisuusmaaraysten lisaéaminen yli Liikenteen turvalli-
suusviraston vaatimusten saattaa johtaa ylilyonteihin tulevissa tarjouskilpai-
luissa.

Yhtio oudoksuu lausunnossaan asiakkaiden kommentointeja alusten turvalli-
suudesta ja sopivuudesta liikenteeseen. Alukset ovat katsastettuja ja sopi-
musten mukaisia. Otetaanko asiakkaiden mielipiteet ELYn ja Trafin suun-
nassa lilan helposti vaikuttamaan turvallisuusarvioinnissa?

Yhti6 ilmaisee kasityksenaan, etta ilmatyynyalukset ovat taysin turvallisia ja
etta niita kaytetaan reiteilla, joissa on myds avovesi- ja heikon jaan osuuk-
sia. Samoin yhtio toteaa, ettd turvavalineet vievat osan ilmatyynyaluksen
pienesta kuljetuskapasiteetista.

Yhtié my6s oikaisee muutamia tutkintaselostuksessa esitettyja alustietoja se-
k& reittisuunnittelukaytantoa.

Liikenteen turvallisuusvirasto toteaa lausunnossaan, ettd se on aloittanut turval-
lisuussuosituksen 3 mukaisesti maaraysten laadinnan myoés ilmatyynyaluksille. Li-
séksi Liikenteen turvallisuusvirasto toteaa suositusten 5 ja 6 osalta, ettd se "tukee
kansallisten toimijoiden tyota turvallisuusjohtamiskulttuurin rakentamisessa ja on
tarvittaessa kaytettavissa tata turvallisuusasiakirjan sisaltta kehitettdessa”. Turvalli-
suussuosituksen 2 osalta Liikenteen turvallisuusvirasto toteaa, etta vaatimus AIS-
jarjestelman vaatimisesta yhteysaluksille lisdd naiden alusten turvallisuutta ja har-
kitsee vaatimusta AlS-jarjestelman lisdamisesta kaikille matkustaja-aluksille. Liiken-
teen turvallisuusvirasto esitti myos joitain tismennyksia tekstin sdadésosuuteen.

Varsinais-Suomen ELY-keskus toteaa lausunnossaan,
- etta palvelusopimusten siséltd ja keskinainen hierarkia ovat tarkoin harkittuja

ja pitkaaikaisen kehitystyon tulos.

ettd paallikdlla on oikeus rajoittaa likennointia kuten tutkintaselostuksessakin
on todettu ja tilaaja on kaytdnnodssa jattanyt sanktioita perimatta tallaisissa
tapauksissa.

ettd postipalvelulain edellyttaméat postikuljetukset jarjestetdén yhteysaluksilla
henkilo- tai tavarakuljetusten yhteydessa vahintaan kerran viikossa. Postin-
kuljetuksesta vastaa ltella Oyj.

ettd kesken sopimuskauden voidaan sopimuksen siséltoa perustelluista syis-
td muuttaa ja kustannusvaikutuksista neuvotella.

ettd palveluntuottaja vastaa péivittdiseen liikenteenhoitoon liittyvasta tiedot-
tamisesta, kuten yli tunnin kestavista liikkennetta haittaavista tai vaarantavis-
ta toimenpiteistaan ja yhteysalusliikennepaikoilla likennetta haittaavista ta-
pahtumista ja poikkeavista ajo-olosuhteista.
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- ettd ELY-keskus vahvistaa liikennéintitiheyden sovittamalla yhteen asiakas-
tarpeet ja kaytettavissa oleva rahoitus.

- ettd ELY-keskus on jarjestanyt hankintaprosessin kehittdmiseksi kolme ty®-
pajaa sisaltaneen "hankintaklinikan”. Liséksi tarjousten laskenta-aikana ti-
laaja informoi mielelldén tarjoajaa, ja voi keskustella tarjouspyynnon yksi-
tyiskohdista. Tuloksena voi tarjouspyyntoon tulla liséakirjeita.

- ettd tutkinnan aikana kaynnistyneeseen Velkuan reittialueen tarjouspyyntéén
on lisatty vaatimus AlS-jarjestelman kaytosta yhteysaluksella.



