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SAMMANDRAG

M/V Riona korde pa grund 4.12.2013 i Skargardshavet utanfor Kasnéas, vid norra stranden av
Kalholm.

Fartyget var pa vag fran Frojdbole i Kimito till Viborg da olyckan intraffade. Resan hade inletts pa
kvéllen efter att man hade lastat fartyget i en hel dag. Nagot fére midnatt korde fartyget langs
Hogsara fjarden mot sdder med nio knops hastighet. Fartyget passerade vandpunkten tvars med
Ersgrund utan att vanda, och nagra minuter senare korde hon pa grund vid stranden av 6n Kal-
holm. | samband med grundstdtningen uppstod det en reva i den forliga barlasttanken samt buck-
lor annanstans i bottnen. Grundstotningen ledde inte till person- eller miljéskador. Beredskapen
for raddningsatgarderna var tillracklig i forhallande till situationen.

Pa basis av utldtandet utfardat av en inspektor fran Trafiksékerhetsverket fick fartyget 5.12.2013
lov att I6sgora sig fran grundet. Det var mojligt att 16sgora fartyget fran grundet med hjélp av en
bogserbat. Efter I6sgorandet ankrades fartyget i Kasnas-omradet fér en noggrannare undersok-
ning av skadorna. P& basis av Trafiksakerhetsverkets beslut samt enligt rederiets och forsak-
ringsbolagets instruktioner forflyttades fartyget tillbaka till sin avgangshamn Frojdbéle i Kimito for
att lossa lasten. Efter lossningen 9.12.2013 korde fartyget for egen maskin till Western Shipyard
Ltd:s varv i Tyko, dar dess skador reparerades.

Den direkta orsaken till grundstotningen var att fartygets befalhavare hade somnat. Da olyckan
intraffade var befalhavaren ensam pa kommandobryggan och alarmsystemet for vakthallning pa
kommandobryggan (BNWAS) var urkopplat. Enligt utredningen paverkade inte fartygets skick
eller dess utrustning grundstétningen.

D& olyckan intraffade, hade befalhavarens arbetstérn varat i ca 4 veckor. Under denna period
hade fartyget mestadels trafikerat i Ostersjbomradet och besokt hamn i medeltal varannan dag.
Fartygets minimibemanning i Ostersjotrafik ar fyra personer. Fartyget foljer 6/6-vaktsystem. Man
vet att systemet ar problematiskt ur trétthetssynvinkel, vartill de frekventa hamnbesoken och last-
ningarna stor rytmen med arbete och vila och fororsakar extra belastning. Pa grund av bristerna i
M/V Rionas arbetstidstidsbokféring har det dock inte varit mdjligt att desto noggrannare utreda
arbetsbelastningens inverkan pa tréttheten.

P& basen av den befintliga informationen vet man att riskerna relaterade till vakenhetsgrad och
trétthet &r betydande inom sjofarten. | samband med utredningen kunde man konstatera att kon-
trollen av trétthetsriskerna inte ar systematisk pa rederi- och myndighetsniva och att den inte ar
tillracklig i forhallande till riskerna.

P& basis av utredningen rekommenderar Olycksutredningscentralen att

1. Trafiksékerhetsverket ger anvisningar for rederierna om att inkludera kontrollatgarder for
trotthetsrisker i sina sékerhetsledningssystem. | riskhanteringsprocedurerna skall man ta i
beaktande bl.a. antalet personal pa fartyget och ackumuleringen av kumulativ trétthet.

2. Trafiksakerhetsverket vidtar atgarder med Social- och héalsovardsministeriet for att ut-
veckla lakarkontroll av sjoméan pa sa satt att man i granskningarna faster sarskild upp-
marksamhet vid vakenhetsgrad av vakthavande besattning och vid férebyggandet och
identifiering av de faktorer som paverkar trotthetstendensen.
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3. Trafiksékerhetsverket utvecklar tillsammans med den myndighet som Overvakar sjoar-
betstider en verksamhetsmodell for uppfdljning och kontroll av arbetstider. | modellen tar
man i beaktande de krav som bade fartygssakerheten och arbetssékerheten staller.
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FORKORTNINGAR

AIS
ARPA
BNWAS

DGPS
ECS
GMDSS
GPS
ILO

IMDG

IMO

ISM

MRCC
NDT
SOLAS
STCW

VDR
VTS

Automatic Identification System (fartygens automatiska identifieringssystem)
Automatic Radar Plotting Aid (automatisk anordning for radarplottning)

Bridge Navigation Watch Alarm System (alarmsystem for vakthallning pa komman-
dobryggan)

Differential Global Positioning System (differential GPS)

Electronic Chart System (elektroniskt sjokortssystem)

Global Maritime Distress and Safety System (sjofartens ndd- och sakerhetssystem)
Global Positioning System (globalt satellitbaserat positionsbestamningssystem)

International Labour Organization (Internationella arbetsorganisationen, FN:s un-
derorgan)

International Maritime Dangerous Goods (internationellt regelverk for sjétransport
av farligt gods)

International Maritime Organization (Internationella sjofartsorganisationen, FN:s
underorgan)

International Safety Managament (internationellt regelverk for sékerhetsledning
inom sjofart)

Maritime Rescue Coordination Center (Sjoraddningscentral)
Nondestructive testing (oférstérande provning)
Safety of Life at Sea (IMO:s konvention om sékerhet for méanniskoliv till sjoss)

International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping
for Seafarers (IMO:s internationella konvention om normer for sjofolks utbildning,
certifiering och vakthallning)

Voyage Data Recorder (inspelningsapparat for fardinformation)

Vessel Traffic Service (fartygstrafikservice)
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FORORD

M/V Riona (FIN) avgick fran Frojdbole i Kimito till Viborg 4.12.2013 kl. 20.50. DA fartyget norrifran
kom till Hogsarafjarden och korde till vandpunkten tvars med Ersgrund fortsatte hon utan att
vanda och strandade utanfér Kasnas, pa Kalholms norra strand, ca 23.48. Det uppstod inga per-
son- eller miljoskador i samband med grundstdtnigen. Fartyget led inte av omedelbar risk att
sjunka eller kantra och behdvde inte evakueras.

En preliminar utredning av grundstétningen pabdrjades samma dag som olyckan intraffade da
fartyget fortfarande 1ag pa grund. Olycksutredningscentralen beslét med stod av lagen om séker-
hetsutredning (525/2011) att utreda olyckan (M2013-05). | beslutet uthamndes Olycksutrednings-
centralens expert, ingenjor (AMK) Hannu Martikainen till ordférande for utredningskommissionen
och Olycksutredningscentralens expert, sjoofficer ia. Jani Holmberg uthdmndes till medlem. Ut-
redningskommissionen kompletterades 18.2.2014 genom att nédmna Olycksutredningscentralens
expert, PsM Anna Aspelund till medlem. Ledande utredare for sjoolyckor Risto Haimila funge-
rade som chef for utredningen.

Utredningskommissionen utforde en faltundersokning 9.12.2013 da fartyget var pa dock i Tyko.
Under understkningen samlade man grunddata fér utredningen, tog foton och granskade farty-
gets skador. En kompletterande faltutredning gjordes pa fartyget da hon Iag i Ingd hamn
6.4.2014, och samtidigt togs mera foton.

| samband med olyckan har utredningskommissionen hort fartygets befalhavare, en inspektor
fran Trafiksakerhetsverket, arbetsskyddsinspektoren fran Regionforvaltningsverket, sjéraddnings-
ledaren fran Sjoraddningscentralen, VTS-operatoren fran Archipelago VTS samt redaren.

En medlem fran utredningskommissionen deltog i sjoforklaringen pa Egentliga Finlands tingsratt i
Abo 19.12.2013.

| enlighet med lagen om sékerhetsutredning av olyckor och vissa andra héndelser (525/2011)
sandes ett utkast pa utredningsrapporten 3.11.2014 for utlatande (28 8) till Trafiksékerhetsverket,
Trafikverket (Archipelago VTS), Social- och halsovardsministeriets Arbetarskyddsavdelning och
Ansvarsomradet for arbetarskydd vid Sydvéastra Finlands Regionforvaltningsverket, Vastra Fin-
lands sjobevakningssektion (MRCC), Egentliga Finlands raddningsverk, fartygets rederi Ab Ronja
Marin Ltd och personer inblandande. De inom utsatt tid erhdllna utlatandena har tagits i beak-
tande da utredningsrapporten har finslipats. Sammandraget av utldtandena finns pa den finsk-
sprakiga utredningsrapporten.

Tidsangivelserna i utredningsrapporten gors i finsk vintertid (UTC+2) som ocksa var den tid som
anvandes pa fartyget.

Undersokningsrapporten har dversatts till svenska av Minna Backman.

Kallmaterialet har arkiverats vid Olycksutredningscentralen.

Vi
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HANDELSERNA OCH UTREDNINGEN

Fartyget

M/V Riona ar ett torrlastfartyg som ar byggt pa Emden varvet i Tyskland ar 1986. Farty-
get 4gs av Ab Ronja Marin Ltd i Finland som ocksa ar dess managementbolag. Den
operativa verksamheten skots av Rauma Shipping LTD Oy. Fartyget &r registrerat under

finsk flagg.

Allméanna fartygsuppgifter

Fartygets namn
Hem-/registreringsort
Byggnadsar och -plats
IMO-nummer
Signalbokstaver
MMSI-nummer
Redare

Typ
Klassificeringssallskap
Klass / Isklass

Storsta langd

Bredd

Djupgéende

DWT

GT

Maskineffekt
Hastighet (max)
Propulsion

Roder

M/V Riona

Mariehamn / Mariehamn

Shiffverft Cassens, Emden, Tyskland 1986
8806072

OJNA

230993000

Ab Ronja Marin Ltd

Torrlastfartyg

Trafiksakerhetsverkets klassificering®
+100A5/FSiice ll

69,1m

9,45m

4,90 m

1263 t

910t

529 kw

9 knop

fixed pitch propeller, bogpropeller 73 kW
+/- 35° Becker, fran sida till sida 12”

! Finnish Transport Safety Agency Classification
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1.1.2 Bemanning

Da fartyget avgick fran Frojdbole i Kimito motsvarade besattningen bemanningscertifika-
tet. Besattningen bestod av befélhavare, styrman, maskinchef, dacksman samt en prak-
tikant. Bemanningskravet enligt fartygets bemanningscertifikat &r fem personer i nartra-
fik samt fyra personer i Ostersjotrafik’. Befalhavaren, styrmannen, maskinchefen och
dacksmannen hade de behdorighetscertifikat som kravdes och deras certifikat var i kraft.
Da olyckan agde rum fanns enbart befalhavaren pa kommandobryggan.

Arbetstornsperioderna pa fartyget ar 4-5 veckor. Personalen kommer Gverens om byten
sinsemellan, och man forsoker géra byten i finska hamnar. Fartyget kor med 6/6-
vaktsystem?.

1.1.3  Styrhytten och dess utrustning

Man gar till styrhytten fran huvuddacket, yttre vagen langs 6ppna trappor pa bagge sidor
av styrhytten.

2 Lag om fartygs tekniska sakerhet och saker drift av fartyg (1686/2009) 2§-34a: Ostersjotrafik ar trafik
utanfér omrédet for inrikes fart pa Ostersjon inklusive Finska viken och Bottniska viken med latitud-
parallellen genom Skagen, 57° 44,8' nordlig bredd, som grans mellan Danmark och Sverige mot
Nordsjon.

% 6 timmar vakthallning, varefter 6 timmar vila
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Bild 2. Byggstrukturen i fartygets akter. Passage till styrhytten yttre vagen. (Foto:
Olycksutredningscentralen)

Styrhyttens instrumentarrangemang ar decentraliserat, och det finns inte nagon central
styrplats.

A

Kone-, s3hko- ja ohjailulaittoet | | Navigointi- ja kommunikaatiolaittoet |

=—==—'

Bild 3.  Styrhyttens generalarrangemang. (Foto: OTKES)

Det rader god sebarhet fran styrhytten till fartygets for och dess sidor. Sebarheten till
sektorn akterut begrénsas av konstruktionerna mellan bakvéaggens fonster samt fartygs-
litteratur och annan utrustning som har placerats framfér ventilerna.
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Bild 4.  Utsikt fran styrplatsen mot foren (panorerat foto). (Foto: Olycksutredningscen-
tralen)

1.1.4 Maskineriet och maskinrummet

Maskinrummet ligger i fartygets akterdel, i h6jd med lastrummets dack mellan spanten 7
och 20. Man gar till maskinrummet via inkvarteringsutrymmena.

' g CHerrtd 1 | .
pR\vianng- e
o EEEID) iEEEERE mEEEEE BEES

o s © s 20 25 30
Bild 5. Fartygets maskinrum, generalritning. (Extrakt ur fartygets generalritning)

Fartygets huvudmaskin ar en Deutz MWM-dieselmotor pa 529 kW som driver en ho-
gervriden fixed pitch propeller. Maskinrummets klassificerade bemanningskrav ar EO*.

* Ett obemannat maskinrum som forutsatter att propulsionskraften som driver fartyget och manévre-
ringen kan kontrolleras frdn kommandobryggan. Vidare forutsatts ledandet av maskinrummets larm
forutom till kommandobryggan ocksa till maskinpersonalens boendeutrymmen.
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1.2
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Andra system

Fartygets BNWAS-system® hade tagits i bruk och grundinspekterats i samband med far-
tygets foregdende dockning i Tallinn 16.10.2013. Systemet var inte i bruk och inte
pakopplat da fartyget avgick fran Frojdbole.

Passagerarna och lasten
Under olycksresan hade fartyget inga passagerare.

Enligt fartygets lastplan och -certifikat transporterade fartyget 976 ton faltspat packat i
sackar. Faltspat anvands i keramisk industri och ar inte IMDG-klassificerad som farligt
gods.

Olyckshandelsen
Vaderforhallandena

Den radande vaderleken stamde 6verens med prognoserna och paverkade inte handel-
seforloppet. Vadret var klart och sikten i olycksomradet var god trots att det var morkt.
Vaderobservationerna pa sjovaderstationerna i omradet néra olycksplatsen har raknats
upp i tabellen nedan. Vattenst&ndet® p& sjoomradet i frga var i medeltal +25 cm.

Station Datum Kl. [UTC] Temp. [°C] |Vind [°] Vind [m/s]
Fagerholm | 4.12.2013 20.00 1,7 242 5,6
21.00 1,7 235 6,0
22.00 1,8 247 5,8
23.00 2,6 224 5,7
5.12.2013 0.00 2,6 238 6,7
1.00 25 244 6,1
2.00 2,6 246 6,2
Vano 4.12.2013 20.00 1,5 253 8,1
21.00 19 248 7,5
22.00 2,3 251 7,3
23.00 2,2 236 6,9
5.12.2013 0.00 29 240 7,7
1.00 3,0 246 7,8
2.00 3,2 252 8,1
Russard6 |4.12.2013 20.00 2,0 261 8,4
21.00 2,0 261 10,8
22.00 2,1 255 11,9
23.00 2,8 233 10,6
5.12.2013 0.00 2,8 245 9,1
1.00 3,5 238 11,4
2.00 3,4 251 12,6

®> Larmsystemet till vakthavande befal p& bryggan
® vattenstandet jamfort med det teoretiska medelvattenstandet.
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Mareografi min. max. i medeltal
Hango 15cm 30cm 24 cm
Abo 17 cm 30 cm 25 cm

1.2.2 Olycksresan och forberedelserna for den

Avsikten med resan var att transportera faltspatslasten till Viborg. Fardplanen hade
gjorts pa ECS-sjokortssystemet, och den planerade rutten gick fran Frojdbole i Kimito ut
till Finska viken och vidare till destinationshamnen.

Bryggbemanningen bestod av endast fartygets beféalhavare utan utkik, eftersom befal-
havaren hade skickat dacksmannen for att vila efter lastningsarbetet som hade pagatt
hela dagen. Befalhavaren beslot ocksa att sjalv manovrera den inledande skargardsde-
len av resan, eftersom den anvanda rutten var mer bekant fér honom &an fér styrmannen.
Darfor hade befalhavaren kommit dverens med styrmannen att han inte skulle vacka
styrmannen till vakthallning vid midnatt utan forst nar fartyget anlant till 9-meters Ut6-
Hango-kustfarleden. Fartyget var befriat fran skyldigheten att anlita lots.

1.2.3 Handelseplatsen

Handelseplatsen 1ag pa norra stranden av Kalholm, sdder om Kasnas-Hogland-
skargardsfarleden (bild 6). Enligt fartygets egen positionsbestamning var koordinaterna
for handelseplatsen 59° 55,1’ P och 022° 23,6’ I.

1.2.4  Olyckshandelsen

Enligt VTS-registeringen korde fartyget langs Hogsara fjarden med nio knops hastiget
och ndrmade sig vandpunkten tvars med Ersgrund med kursen 171 grader.



S v

S

M2013-05 S 4
2 S

M/V Riona (FIN), grundstétning utanfor Kasnés 4.12.2013

' 2N N : # w
Bild 6. Platsen for grundstétningen pa norra stranden av Kalholm. (Kartunderlag:
Paikkatietoikkuna S-57-material, Trafikverket)

Fartyget var vid vandpunkten kl. 23.44 och fortsatte utan att vanda. Enligt VTS-
registreringen agde grundstotningen rum klo 23.48.

Bild 7. Fartyget pa grund pa norddstra stranden av Kalholm. (Foto: YLE Kotimaa, Esa
Toykkala)

1.25 Atgarderna efter handelsen

Endast de vasentliga klockslagen i forhallande till handelseforloppet har framstallts i ta-
bellen nedan.
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Klockslag | Handelse

06.25 Riona anlander till Fréjdbole.

07.00 Lastningen borjar.

19.25 Lastningen slutar.

20.50 Riona avgar fran Frojdbole mot Viborg.

Riona vander vid Kuggor till kursen 171 grader.

Befalhavaren somnar.

23.44 Riona passerar vandpunkten utan att vénda.

23.48 Riona kor pa grund pa norra stranden av Kalholm.

Befalhavaren vaknar och marker att fartyget ligger pa grund. Han
gar till fartygets for for att se om det uppstatt lackage. Synliga lack-
age marktes inte till en borjan.

23.52 VTS-operatoren marker att Riona enligt AlS-informationen ar pa
Kalholms-stranden och gar till MRCC for att kontrollera laget.
Befalhavaren ger order om att tva beséattningsmedlemmar skall ga
till féren och inspektera skadorna och eventuella lackage noggrann-
nare.

VTS-operatoren tar kontakt via VHF-radio och frdgar om Rionas
AlS-malinformation stammer.

VTS-operatoren far bekréaftelse fran Rionas befalhavare om grund-
stotningen.

Rionas beféalhavare tar kontakt med redaren via mobiltelefon.
VTS-operatdren besdker MRCC och meddelar om grundstétningen.
Sjoraddningsledaren inleder raddningsatgarderna med klassificering
"oséker situation”.

Ett fartyg fran sjobevakningssationen i Hitis larmas.
Sjoraddningsledaren tar kontakt med Rionas befalhavare via mobil-
telefon och far mera information om vad som har hant, varefter
klassificeringen andras till "larmsituation”.

00.20 Fartyget fran Hitis sjobevakningsstationen anlander till olycksplat-
sen. Sjobevakningen alkotestar befalhavaren med alkometer och
utfér en yttre inspektion av fartyget for att granska eventuella ska-
dor.

1.2.6  Skadorna pa fartyget

| samband med grundstétningen fick fartyget en reva pa babordssidan av den forliga
barlasttanken samt bucklor annanstans i bottnen, pa bada sidorna av kélen.
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Bild 8. Dockningsfoto. En buckla i bottnen i pa styrbordssidan av fartygets for. (Foto:
Olycksutredningscentralen)

Bild 9. Dockningsfoto. Reva i fartygets botten pa babordssidan av foéren. (Foto:
Olycksutredningscentralen)
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Bild 10.  Dockningsfoto. Skadorna skars ut. (Foto: Olycksutredningscentralen)

Fartygets skador reparerades pa varvet genom att gora reparationsplatar pa spanten
och genom att byta sex meter sidoplat pa babordssidan av foren. Pa fartygets styr-
bordssida reparerades tva mindre skador pa under en meter. Trafiksarhetsverkets re-
presentant godkande pa forhand arbetets omfang och de reparationsmaterial som skulle
anvandas.

De reparerade konstruktionerna och svetsfogarna NDT-provades’ efter reparationsar-
betena. Efter att reparationerna hade godkants malades yttre ytorna med grund- och yt-
farg. Fore sjosattningen utforde Trafiksarhetsverkets inspektdr en skadeinspektion och
konstaterade att fartyget var sjodugligt utan anmarkningar.

" NDT-provning = en provningsmetod for granskning av metallstrukturer och svetsningsfogar; metoden
sondrar inte material.

10
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Bild 11. Dockningsfoto. Revan pa babordssidan bppnad, spanten forstarkta. (Foto:
Olycksutredningscentralen)

Bild12.  Sidoplétar p& babordssidan
tralen)

1.2.7 Andra skador

Grundstotningen ledde inte till utslapp och enbart fartyget skadades.

11
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1.2.8 Navigations- och kommunikationsutrustning

DA olyckan intraffade var fartygets navigations- och kommunikationsutrustning fore-
skriftsenlig, fungerande och inspekterad. Navigationssystemets huvudsensorer bestod
av tva sjofartsradar, en gyrokompass, en magnetkompass, hastighetslogg, ekolod, tva
DGPS-anordningar och en AlS-sandare-mottagare.

Bild 13.

Navigationsutrustning i mitten och p

e N

del. (Foto: Olycksutredningscentralen)

& styrbordssidan av styrhyttens forliga

Fartyget hade i bruk de nedan uppraknade navigations- och kommunikationsanordning-
arna och de var i funktionsdugligt skick.

Radar S-band Racal-Decca

Radar X-band Furuno

ARPA-skarm Racal-Decca Bridgemaster
ARPA-skarm Furuno

Gyrokompass Anschiitz std 22
Magnetkompass Anschiitz

Hastighetslogg Atlas

Automatstyrning

Robertson AP 9 Mk 3

Ritande ekolod

Furuno

DGPS-mottagare

JRC JLR 7700 MK I

DGPS-mottagare

Furuno GP-32

AlS-sandare-mottagare SAAB R4

Elektroniskt sjokortssystem Transas Navisailor 3000
BNWAS Deckma APS 200
GMDSS A2-utrustning® STN ATLAS Debeg
Navtex MSI-mottagare RH Navtex 2

8 GMDSS-serviceavtal Nauti-Electronics Oy

12
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Bild 14. Fartygets GMDSS-arbetsstation pa styrbordssidan av styrhytten. (Foto:
Olycksutredningscentralen)

129 Registreringsanordningarna
P.g.a. sin storlek behdvde fartyget inte ha VDR-anordning.
1.2.10 VTS-och dvervakningssystemens verksamhet

Den fartygstrafikservice’ som Archipelago VTS star for ar tillganglig &ret runt 24 timmar
om dygnet och tacker de farleder i Skargardshavet som handelssjofarten anvander samt
hamnomradena i Abo och Nadendal.

Fartyg som ar langre an 24 meter maste delta i fartygstrafikservicen genom att anmala
sig till Archipelago VTS, genom att lyssna pa VTS/VHF-arbetskanal 71 samt genom att
folja de bestammelser som hanfor sig till trafiken pd VTS-omradet. En trafikbild i realtid
genereras forutom med hjalp av fasta radar- och kamerasensorer ocksa pa basis av in-
formation som mottas fran fartygens AlS-sandare-mottagare.

Fartygets rorelser fore grundstotningen har utretts pa basis av rorelsefaktorer fran VTS-
registeringen och information som har erhdllits av Archipelago VTS.

1.2.11 Hamnen och dess anordningar samt farledsanlaggningar

Det faststallda leddjupgaendet pa farledsavsnittet Kasnds-Hogland som anvandes pa
olycksresan ar 4,2 meter. Farleden borjar sydvast om Kasnas i séder och slutar norr om
Hogland vid korsning till Trollholmen-Skinnarvik-farleden som &r 7,5 meter djup.

® Kalla: Archipelago VTS Masters guide

13
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1.3

131

Enligt VTS-incidentrapporten var farledens sakerhetsanlaggningar fungerande och i
skick.

Sjoraddningsverksamhet pa Skargardshavet

Gransbevakningsvasendet ar sjéraddningsverksamhetens ansvariga myndighet™ i Fin-
land och har Nodcentralverket, Meteorologiska institutet, Trafiksdkerhetsverket, Trafik-
verket, det regionala raddningsvasendet, polisen, férsvarsvasendet, social- och hélso-
myndigheterna, tullverket samt miljémyndigheterna som samarbetspartner.

Regionalt har man delat upp spanings- och sjoraddningsuppdrag samt deras ledning
och genomforning i Véastra Finlands och Finska vikens sjoraddningsdistrikt. P4 Vastra
Finlands omrade leds verksamheten fran den riksomfattande sjoraddningscentralen
MRCC Turku och pa Finska vikens omrade fran sjoraddningsundercentralen MRSC
Helsinki.

For operativ ledning dygnet runt ansvarar sjoraddningsledare som efter att ha fatt in-
formation om ett kritiskt lage eller olycka faststéller det kritiska lagets eller olyckans
grad. Darefter inleder han de spanings- och réaddningsoperationer som situationen kra-
ver genom att anvanda tillgangliga resurser och med hjalp av annan sjoéraddningstjanst-
personal samt rorliga enheter. Sjéraddningsledaren kallar tillaggsresurser till hjalp vid
behov, pa basis av det kritiska lagets grad. Sjoraddningsledaren meddelar ocksa sam-
arbetspartner om vad som har hant i enlighet med de géllande anvisningarna.

Larmverksamhet och inledningen av rdddningsverksamheten

Archipelago VTS-operatéren simulerade ca kl. 23.50 M/V Rionas ankomsttid till VTS-
farleden tvars med Jarngrynnans fartygsrapporteringspunkt. | simuleringen anvande han
positions- och rorelseinformation mottagen fran fartygets AlS-anordning. P& basen av
den konstaterade han ca kl. 23.52 att Riona var stillastdende vid stranden av Kalholm.
AlS-uppfdljningsinformationen var det enda sattet att iaktta Rionas rorelsefaktorer ef-
tersom farleden i fraga inte har VTS-radartackning.

Darefter gick VTS-operatdren till MRCC for att diskutera M/V Rionas position enligt AlS-
lagesinformationen med sjoraddningsledaren. Sjoraddningsledaren och VTS-operatdren
faststallde tillsammans Rionas position med hjélp av Tracknet, som &ar Gransbevak-
ningsvasendets o©vervaknings- och framstéllningssystem. Efter detta gick VTS-
operatoren tillbaka till sin arbetspunkt och tog kontakt med M/V Riona pa VHF-kanal 71.
Fartygets befalhavare holl pa att undersoka fartygets skador och horde inte VTS-
anropet. Efter att ha gatt tillbaka till bryggan svarade befalhavaren pa VTS senare an-
rop, meddelade att fartyget hade kort pa grund och beréattade att han skulle reda ut hur-
dan situationen var ombord.

Efter att ha fatt M/V Rionas befalhavares anméalan om grundstotning gick VTS-
operatdren pa nytt till MRCC och meddelade sjoraddningsledaren om att fartyget lag pa
grund. Efter att ha mottagit anmalan inledde sjéraddningsledaren raddningsverksamhet-

1% stipulerat i Sjoraddningslag 1145/2001

14
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1.3.2

en med klassificeringen "oséker situation”, eftersom man vid det har laget inte hade en
klar situationsbild av hdndelserna och personskadorna.

Sjoraddningsledaren ringde M/V Rionas befalhavare med mobiltelefon'! och frAgade om
situationen pa fartyget och om eventuellt evakueringsbehov. Befalhavaren meddelade
att det inte fanns nagot omedelbart evakueringsbehov. Befalhavaren konstaterade att en
del av fartygets besattning holl pa att géra pejlingar i foren och fragade om han kunde
aterkomma om en stund genom att ringa tillbaka, vilket sjéraddningsledaren gick med
pa. Efter det har andrade sjoraddningsledaren uppdragsbestamningen till "larmsituat-
ion”.

Vid det hér laget hade sjoraddningsledaren inte information om antalet beséattningsmed-
lemmar ombord p& M/V Riona. Sjoraddningscentralens personal sokte upp fartygets bild
fran internet och uppskattade pa basen av bilden att fartyget hade max. atta personers
beséttning. Sjoraddningsledaren faststallde att responstiden for en patrullbat fran Hitis
sjoraddningsstation, en halv timme, var tillracklig och uppskattade att patrullbaten vid
behov kunde inrymma atta evakuerade personer. Darefter larmade sjoraddningsledaren
fartygsenheten till olycksplatsen. Efter att ha ringt till M/V Rionas befélhavare fick sjo-
raddningsledaren reda pa antalet personer ombord pa fartyget och att fartyget inte be-
hévde evakueras.

Patrullen fran Hitis sjoraddningsstation anlande till olycksplatsen ca kl. 00.20, dvs. tjugo
minuter efter larmet. Efter att ha stigit ombord pa fartyget alkotestade de befalhavaren
med alkometer, och resultatet var noll promille. Efter detta granskade patrullen fartyget
noggrant for att upptacka eventuella lackage och andra skador genom att kdra runt far-
tyget med patrullbaten.

Sjoraddningsledaren meddelade Finlands miljdcentral om vad som hade hant och lar-
made, via larmcentralen, raddningstjanstens enheter till platsen for att bekdmpa eventu-
ella miljoskador. Raddningsverkets enhet anlande till grundstétningsplatsen i Kasnas K.
01.20 och gjorde forberedelser for att lagga bommar runt fartyget och grundstétnings-
platsen for eventuella lackage.

Raddandet av fartyget

Efter erhallande av sjofartsinspektorens tillstand forsokte fartyget komma loss fran grun-
det med egen maskinkraft. Slutligen fick man fartyget loss fran grundet med hjalp av en
bogserbat som hade bestallts till platsen. Déarefter ankrades fartyget for en noggrann
granskning av skadorna. Raddningsverket var berett att lAgga ut bommar vid eventuella
olje- eller branslelackage. Det forekom inga lackage fran fartyget.

11

Sjoraddningsledaren horde inte den radiodiskussion som fordes p& VHF-kanal 71 utan han fick

uppgiften da VTS-operatoren informerade honom om saken.

15
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1.4.2

16

Separata utredningar
Beséattningens handlande

M/V Riona anlopte Frojdbole hamn efter midnatt 4.12.2013 och lastningen pabérjades
pa morgonen. Beféalhavaren deltog i 6vervakningen av lastningen, varefter han vilade en
stund innan fartyget avgick fran Frojdbole. Enligt fartygets arbetstidslogg hade befélha-
varen arbetat ca 7 timmar under de 24 timmarna fore olyckan: kl. 05-07 p& morgonen
och igen fran kl. 19 framat pa kvallen.

Under dygnen fore olyckan hade befélhavaren enligt fartygets arbetstidslogg arbetat
sammanlagt 8 timmar 3.12 (fartyget avgick fran Helsingfors), sammanlagt 7 timmar 2.12
(fartyget avgick fran Borga och ankom till Helsingfors) och sammanlagt 3 timmar 1.12
(fartyget ankom till Borgd). Befalhavarens arbetstidsbokforing fattas for novembermana-
dens del. Befalhavarens arbetstérn hade borjat 7.11.2013.

Under méanaderna foére olyckan hade fartyget mestadels trafikerat i Ostersjdomradet
med Hamburg som den mest avlagsna destinationen. Det ingick 14 hamnbesotk i en
tidsperiod av en manad och fartyget hade ofta kort nattetid. Forutom nagra enstaka
timmar finns det i arbetstidsbokféringen for november-december inte anteckningar for
andra beséttningsmedlemmar an for befélhavaren och styrmannen.

Myndighetskontrollens parter, ledning och samarbete

Regionalforvaltningsverket och Trafikskerhetsverket ansvarar i Finland for myndighets-
kontroll av vaktpersonalens arbets- och vilotider.

Ansvarsomradet for arbetarskydd vid regionforvaltningsverket évervakar i samband med
arbetsskyddsinspektioner att de arbets- och vilotidsbestammelser som ingar i sjoarbets-
tidslagen iakttas. En godkand inspektion ligger som grund for beviljandet av sjdarbets-
certifikat i enlighet med Sjdarbetskonventionen, som tradde i kraft internationellt i au-
gusti 2013. Sjoarbetscertifikatet &r giltigt i 5 ar, och i det ingar en mellanliggande in-
spektion nar 2-3 ar har gatt. Mellan dessa inspektioner idkar Regionalforvaltningsverket
inte dvervakning av arbets- och vilotider om inte nagon gor en anmalan till Regionalfor-
valtningsverket om brott mot reglerna i enlighet med det besvarsforfarande som forut-
satts i Sjoarbetskonventionen.

En arbetsskyddsinspektion hade senast gjorts pa M/V Riona 29.3.2013. Brister gallande
arbetstider upptacktes inte i inspektionen. Regionalforvaltningsverket hade gett ett till-
styrkande utlatande till Trafikséakerhetsverket for beviljandet av sjoarbetscertifikat
7.10.2013, och Trafiksékerhetsverket hade beviljat M/V Riona sjoarbetscertifikat
15.10.2013. | de tidigare arbetsskyddsinspektionerna pa M/V Riona fore Sjoarbetskon-
ventionen tradde i kraft 29.3.2012 hade man upptackt brister i fartygets arbetstidsbokft-
ring samt nagra forbrytelser mot minimivilotid. Rederiet gavs anvisningar for att korrigera
dessa brister.
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Trafiksékerhetsverket dvervakar vakthavande personalens arbets- och vilotider ur far-
tygsakerhets perspektiv. Granskningen av vilotider ar inte systematisk, utan praxisen va-
rierar.

| de myndighetsinspektioner som har gjorts pa grund av M/V Rionas grundstotning har
man inte granskat fartygets arbetstidsbokforing.

Organisation och ledning

Ronja Marin ar ett smarederi och forutom fartygens besattningar hor endast rederiets
agare, som fungerar som redare, till dess organisation. Férutom arbete relaterat till
Ronja Marin-rederiet har redaren ocksa flera andra ataganden.

M/V Riona har ett sakerhetsledningssystem i enlighet med ISM-koden'?. Systemet inne-
haller inte sarskilda atgarder for kontroll av trétthet eller trotthetsrisker, och det har inte
rapporterats om avvikelser fran fartygen gallande vakthallning, arbetstidsarrangemang
eller trotthet. Arenden som har med vakthalining, arbetstider eller trétthetsrisker att gora
har inte heller behandlats i interna auditeringar.

Trotthet som en riskfaktor i olyckor

Vakthavande personalens trétthet ar ett vanligt problem inom sjéfarten samt en bety-
dande delfaktor i olyckor. Det har uppskattats att tréttheten utgor en bakgrundsfaktor i
10-30 % av alla sjétrafiksolyckor'®. | de sammanlagt 71 grundstotningar, bottenk&n-
ningar och kollisioner som Olycksutredningscentralen utredde 1997-2003 har vaktha-
vande personalens nedsatta vakenhetsgrad haft antingen klart eller uppenbart orsaks-
sammanhang till uppkomsten av olyckan i 10 fall (14 %).*

Trottheten forsvagar den kognitiva prestationsférmagan samt okar bendgenheten att
gora misstag bl.a. gallande observationer och beslutsfattande, men far ocksa personen
att lattare somna oavsiktligt. 1 Olycksutredningscentralens enkdt som omfattade 185
vakthavande befal 2004-2007 berattade 41 % av de som svarade att de nastan hade
somnat och 18 % medgav att de hade somnat under vakthallning minst en gang under
de foregdende 5 &ren.™ P4 sj6fartsdagarna i Sverige 2003 gjordes en sluten forfrdgan at
sjobefal och 73 % av de som svarade medgav att de ndgon gang hade somnat nar de
haft vakt.'®

| sjbarbetet finns det flera faktorer som utsétter vaktpersonalen till storre trétthet an nor-
malt. | dessa ingar bl.a. skiftesjobb, langa arbetstérner, kravande miljéférhallanden (far-
tygets rorelser, buller), att sovtiden per dygn forblir mindre &n de 7-8 timmar'’ som i me-

12
13

Det internationella regelverket fér sédkerhetsledning inom sjofart
McCallum m.fl., 1996, Procedures for Investigating and Reporting Human Factors and Fatigue

Contributions to Marine Casualties, U.S. Coast Guard Report No. CG-D-09-97.
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Houtman, I., m.fl.,, 2005, Fatigue in the shipping industry, TNO report 20834/11353.
Olycksutredningscentralen 2007. Orsakerna till och férekomsten av allman trotthet vid arbete pa

kommandobryggan , rapport S3/2004M.
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Lutzhoft m.fl., 2007, Fatigue at sea, a field study of Swedish Shipping, VTI rapport 586A.
Sandqvist m.fl., 1997, Work hours, sleep patterns and fatigue among merchant personnel, Journal

of Sleep Research, 6(4).
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deltal krévs for att man skall vara pigg, samt bryggarbetets natur som i dag mestadels &r
passivt dvervakningsarbete. Korta hamntider och ¢kad mangd av administrativt arbete
belastar vakthavande befal vasentligt och forkortar ofta vilotiden. Dessutom tillater den
korta vilotiden mellan vakten i 6/6-vaktsystemet med tva vakthavande befal™® inte i ndgot
skede en lang oavbruten sovtid, sarskilt da vilotiderna i medeltal forblir kortare &n 6 tim-
mar.” D& man under de senaste &ren har studerat skillnader i de olika vakthallningssy-
stemen, har man markt att d& man tillampar 6/6-systemet sover vakthavande persona-
len mindre, att trotthetssymptomen ar vanligare och att det ar vanligare att somna da
man har vakt &n jamfort med 4/8-systemet med tre vakthavande befal.*>*®*° Det verkar
ocks& som om 6/6-vaktsystemet ar dverrepresenterat i olycksstatistiken.?

Forutom faktorer som har med arbetstidsarrangemangen och arbetsférhallandena att
gora paverkas uppratthallandet av vakenhetsgraden av faktorer relaterade med halsa
och livsstil. Problem med vakenhetsgrad och trotthet orsakas bl.a. av dalig kondition,
vissa mediciner, alkohol och bland sjukdomarna sarskilt av sémnapné. Enligt undersok-
ningar som har gjorts inom landsvagstrafiken har personer som lider av sémnapné
mangfaldig risk jamfort med befolkningen i medeltal att réka ut for en olycka®. Aven i en
enkat som Olycksundersokningscentralen gjorde med vakthavande personal fanns
misstanken om att sémnapné var den storsta enskilda riskfaktorn som forklarade trott-
heten.™ Den nuvarande sjolakarundersokningen kartlagger dock trétthetsrisker endast
till en ytterst liten del: i undersokningsblanketten finns det en frdga om férekomsten av
sémnldshet, somnapné och andra sémnstorningar. Svarens tillférlitighet beddéms dock
inte systematiskt desto noggrannare genom forfragningar eller kliniska undersokningar.
D& man enbart litar pa det som den granskade personen sager utgér medvetet doljande
av sdmn- och halsoproblem inte det enda problemet, eftersom t.ex. en del lider av s6m-
napné utan att vara medvetna om det.”* Det nuvarande sj6lakarsystemet forutsatter inte
heller att sjolakargranskningarna gors av arbetshalsovarden, vilket innebar att den som
gor granskningen inte har tillgang till personens tidigare halsouppgifter.

Fastéan man inom sjofarten allmént erkanner att vakthavande beféls trotthet utgor en sa-
kerhetsrisk, forsvaras vidtagandet av praktiska atgarder i bedomning och forebyggande
av trotthetsrisker betydligt av bristen pa undersokningar i amnet. Till skillnad fran t.ex.
landsvagstrafiken undersoker man i utredningar av sjoolyckor inte for narvarande pa ett
omfattande och systematiskt sétt halsoinformation géllande de personer som varit in-
blandade i olyckorna. Detta leder till att beddmningar om samband mellan héalsotill-
stadndsfaktorer och olyckor delvis forblir gissningar. Det finns inte heller tillracklig inform-
ation om samband mellan arbets- och arbetstidsarrangemang, sémn, vila och kost och
sjotrafiksolyckor eller nara Ogat situationer, och darfor ar det i praktiken svart att upp-
skatta vilka faktorer och kombinationer av faktorer som férorsakar de storsta olycksris-
kerna inom sjofarten. Fastdn man har gjort motsvarande undersokningar inom andra
branscher, t.ex. landsvagstrafiken och Iufttrafiken, &ar arbetet och arbetsfoérhallandena

18
19
20
21

22

18

6 timmar vakthallning, varefter 6 timmar vila

Project Horizon, 2012, Research report.

Maritime Accident Investigation Branch (MAIB), 2004, Bridge watch keeping safety study.
Tregear m.fl., 2009, Obstructive sleep apnea and risk of motor vehicle crash: systematic review
and meta-analysis, Journal of clinical sleep medicine, 5(6).

Young m.fl., 1997, Estimation of the clinically diagnosed proportion of sleep apnea syndrome in
middle-aged men and women, Sleep, 20(9).
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inom varje bransch sa pass olika att uppgifterna fran andra branscher inte kan generali-
seras att galla sjotrafiken.

Forfattningar och foreskrifter som styr verksamheten

Sjofarten som trafikform ar i hog grad internationellt reglerad. FN-understéllda Internat-
ionella sjofartsorganisationens (IMO) och Internationella arbetsorganisationens (ILO)
konventioner, som i Finland har tratt i kraft genom sarskilda forfattningar, utgér grunden
for denna reglering.

Forutom internationella konventioner regleras sjofart av nationell lagstiftning och nation-
ella myndighetsforeskrifter som specificerar och kompletterar internationella konvention-
er.

Internationella konventioner
Arbets- och vilotider

Enligt IMO:s STCW-konvention®® skall vaktsystemet vara s&dant att tréttheten inte mins-
kar vakthavande befélets och vaktmannens prestationsformaga. Arbetet skall ordnas pa
sa satt att den forsta vakten da resan borjar och de foljande vakterna ar tillrackligt utvi-
lade och for 6vrigt i arbetsskick.

| de férandringar® som gjordes i STCW-konventionen &r 1995 specificerade man defi-
nitionen pa tjansteduglighet bl.a. pa sa satt att minimivilotiden for de personer som del-
tar i vakthallning faststélldes till 10 timmar under varje period av 24 timmar eller tillfalligt,
under hogst tva dygn, minst 6 timmar under en period av 24 timmar, forutsatt att man
under varje period av 7 dagar anda far vila minst 70 timmar. Dartill begransade man
uppdelningen av vilotid per dygn pa sa satt att vilotimmarna per dygn kan uppdelas i
hogst tva perioder varav den ena maste vara minst 6 timmar.

| de férandringar® som gjordes i STCW-konventionen &r 2010 férutsatter man dessutom
att varje flaggstat maste faststalla de foreskrifter som beror vilotider och verkstalla dem
for att forebygga trotthet. Man forutsatte ocksa att flaggstaterna faster redarnas, befél-
havarnas, maskinchefernas och hela vakthavande personalens uppmarksamhet vid de
krav och anvisningar som forelaggs i STCW-regelverket samt kraver att befalhavarna pa
alla fartyg sakerstaller att vakthallningsarrangemangen ar tillrackligt sékra for att halla
vakt med hansyn till de rddande omstandigheterna.

Enligt ILO:s Sjdarbetskonvention®® bor varje medlemsstat sékerstélla att sjéfararna har
reglerade arbets- och vilotider. Dessutom skall varje medlemsstat faststalla maximiar-
betstid eller minimivilotid under en viss period och ta foljande begransningar i beak-

23

International Maritime Organization, Den internationella konventionen 1978 angaende normer for

sjofolks utbildning, certifiering och vakthallning. Trétt i kraft i Finland genom forordning 22/1984.

24
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26

Tratt i
Tratt i

kraft i Finland genom férordning 23/1999.
kraft i Finland genom férordning 29/2013.

International Labour Organization, Ars 2006 konvention om arbete till sjoss. Trétt i kraft i Finland

genom forordning 52/2013.
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tande: maximiarbetstiden far vara hogst 14 timmar under en period av 24 timmar och 72
timmar under period av sju dagar och minimivilotiden far inte vara mindre &n tio timmar
under en period av 24 timmar eller 77 timmar under en period av sju dagar.

Enligt Sjoarbetskonventionen kan vilotiden indelas i max. tva perioder, varav den ena
maste vara minst sex timmar. Dessutom foreskrivs det att intervallet mellan pa varandra
foljande vilotider far vara hogst 14 timmar. Sjoarbetskonventionen foreskriver ocksa att
varje medlemsstat skall forutsatta att man pa fartyg, pa ett latt-tillgangligt stalle, staller
fram en tabell dver arbetstidsarrangemangen déar man for varje befattning framlagger
arbetsskiftena som fdljs till sjoss och i hamn samt maximiarbetstid och minimivilotid i en-
lighet med nationell lagstiftning eller foreskrifter eller det arbetsavtal som tillampas.

Utkik

| IMO:s STCW- samt COLREG?*'-konventioner forutsatts att man tar i beaktande ocksa
uppratthallandet av behovlig utkik dd man uppskattar vakthallningens tillracklighet.

Larmsystemet till vakthavande befal pa bryggan

| de férandringar®® som gjordes i IMO:s SOLAS-konvention & 2009 har man tillagt krav
pa installering av larmsystem till vakthavande befal pa bryggan. Systemet maste anvan-
das alltid nar fartyget styrs med ett automatiskt styrsystem.

Nationell lagstiftning och myndighetsféreskrifter
Arbets- och vilotider

| sjdarbetstidslagen?® faststalls att under varje period av 24 timmar ska en arbetstagare
ges en vilotid p& minst 10 timmar och under varje period av sju dagar en vilotid pa
sammanlagt minst 77 timmar. Vilotiden per dygn kan delas upp i hogst tva perioder av
vilka den ena ska vara oavbrutet i minst sex timmar. Intervallet mellan pa varandra fol-
jande vilotider far inte vara langre &n 14 timmar. Om en arbetstagares vilotid stors av
kommendering till arbete, ska han eller hon ges tillrackligt med erséttande vilotid.

Utkik

Trafiksakerhetverkets foreskrift om vakthallning pa fartyget® forutsatter att man hela ti-
den haller behovlig utkik i enlighet med de internationella sjovagsreglerna. Vakthavande
beféal p& bryggan kan fa vara ensam utkik under dagsljus forutsatt att situationen nog-
grant provats och det &r stallt utom tvivel att det ar férenligt med sakerheten att gora sa.
Alla rddande omstandigheter skall beaktas till fullo, bl.a. vaderforhallanden, siktforhal-
landen, trafiktatheten samt narheten till hinder for navigeringen. | detta fall var utkiken
avlost fran sin uppgift for att fa vila.

27

International Maritime Organization, Konvention om internationella regler for forebyggandet av

kollisioner till sjoss, 1972. Satt i kraft i Finland genom forordning 30/1977.

28

International Maritime Organization, Konvention om sdkerhet av méanniskoliv till sjéss, férandring-

arna utfardade genom beslut MSC.282(86). Satt i kraft i Finland genom férordning 117/2010.
29

296/1976
% Trafiksakerhetsverket Trafi/16654/03.04.01.00/2011
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Operatdrens foreskrifter

ISM-koden, dvs. kravet om sakerhetsledningssystem, inkluderades i IMO:s SOLAS-
konvention ar 1994. | Finland utfardar Trafiksakerhetsverket dokument om godkéand sa-
kerhetsorganisation at foretag samt certifikat om godkand sakerhetsorganisation at far-
tyg vars sakerhetsledningssystem uppfyller de i ISM-koden faststdllda kraven. Bagge
dokumenten &r giltiga i fem ar, och mellanliggande inspektioner ingar i bada.

M/V Rionas sakerhetsledningssystem faststéller tio timmar som minimivilotid under en
period av 24 timmar. Vilotiden kan delas i tva delar, varav den ena maste vara minst sex
timmar. Onodig och oregelbunden oOvertid maste ocksd undvikas; rorande undantag
hanvisar man till sjdarbetstidslagen.

Enligt M/V Rionas sékerhetsledningssystem maste beséattningen ga igenom en check-
lista pa systemen pa kommandobryggan fore avgang fran hamn. D& grundstétningen
agde rum saknades BNWAS-larmsystemet for vakthallning pa kommandobryggan fran
checklistan. Man hade gloémt att inkludera systemet i listan da det hade tagits i bruk.
Denna brist upptacktes forst efter olyckan, och darefter inkluderades BNWAS i listan.

21
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ANALYS

| analysen har man anvant Accimap-metoden.

Farfattningar,
anvisningar och
praxis, marknaden

Konkurrensldget for
sjotransporter 41
utmanande och belastar
personalen.

Myndigheternas samarbete bl.a.
i Bvervakningen av arbetstid och
arbetsformaga loperinte bra

Myndigheterna

‘Vakthavande personalen
led majligen av kumulativ
trotthet som berodde pa

Omstandigheterna |  fvavakissystemetoch

andra sysslor utbver

Sékerhetsledningssystemoch
myndighetskentroll kan inte
alttid s&kerstila tillrécklig

sdkerhetsniva.

med icke fultalig
bryggbemanning
Befilhavaren kinde till
rutten. Som vanligt hade
fartyget en till antalet lten
besattning.

z tillrdckliga i farhallande till
Malet var att fartyget skulle Det vara fraga om ett nytt Pa fartyget incidenten.
wvara befraktat sa mycket fraktavtal med en ny agerade man
. som majligt. Det fanns kund, och man ville sjdlvstindigt i strid
Rederiet brister i arbetstidsplanering, uppfylla dess krav med med sékra
vaktlistor och bred marginal forfaringssitt
arbetstidsbokforing T Rederiets formaga
Redaren hade en avsevird 3 att paverka
arbetsborda. _ Det fannsingen verksamheten var
Personalen tvingande orsak att avga, begransad
utan fartyget barjade kiira

Forberedelserna for
eventuella
riddningsatgdrder och
annan
myndighetsverksamhet var

och infrastrukturen
Tekniken

Omstandigheterna
gjorde det enkelt
att somna

Handelsekedjan

Efter att lastningen blev
Klar, forbereddes fartyget

Fartyget avgick fran foregaende Befihavaren somnade, WTS-operatoren markte grundstotningen i AlS-

fﬁ:‘l:rl;Te E:U'rw::etﬂ\ f;rrﬁ?gtb%mapadraen ﬂ:{u ;:kvg:rragsut ?‘hd‘h?né fartyget fortsatte forbi monitorn och meddelade sjoraddningscentralen som
I g gick g gt p véndpunkten utan att tog kontakt med fartyget. | detta fall fororsakade
ny lastning. Lastningen borjades ca kvéllen mot foljande vénda och fartyget kirde grundstatni endast fartygsskador. Det fanns.

en halv timme efter fortdjningen och hamn. Befélhavaren tog
pagick dnda til kvdllen. Befdlhavaren vakten och blev ensam
hade borjat sin arbetstorn en manad péd bryggan da

tidigare. dacksmannen gick for att
vila.

pa grund fore midnatt. inget behov av att rédda ménniskoliv.
BNWAS-anordningen var Réddningsmyndigheterna farberedde sig for att ligga
urkopplad ut bommar i hdndelse av lickage.

Bild 15.  Accimap-diagram.

Olyckans bakgrund samt omstandigheterna

Kvallen for olyckan hade fartyget avgatt fran foregdende hamn och borjat kéra mot
Frojdbole mot natten. Fartyget anlande till Frojdbole tidigt p& morgonen och man bor-
jade lasta fartyget ca en halv timme efter fortojningen. Lastningen pagick anda till kval-
len och en del av fartygets personal holl pa med den hela dagen. Fartygets befalhavare
deltog i 6vervakningen av lastningen.

Befalhavarens arbetstorn hade varat i ca 4 veckor da olyckan intraffade. Man vet att far-
tygets 6/6-vakthallningssystem &r problematiskt ur trétthetssynvinkel. Dessutom hade
den 4 veckors period som foregick olyckan innehallit 14 hamnbesctk, dvs. hamnbesok i
medeltal varannan dag. Hamnbesdken och det arbete som de fororsakar utanfor sjo-
vakthallningen stor rytmen med arbete och vila och fororsakar extra belastning. Vaktha-
vande personalen kunde pa grund av de ovannamnda faktorerna lida av kumulativ trott-
het.

Det fanns brister i fartygets arbetstidsplanering, vaktlistor och arbetstidsbokféring. For
befalhavarens del fattades novembermanads arbetstidsbokforing, och den tid som gick
till lastning hade inte noterats i arbetstidsbokftringen for den dag da olyckan intraffade.

23
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2.2

2.3

Darfor har det inte varit mojligt att uppskatta arbetsbelastningens andel i uppkomsten av
trétthet.

P4 grund av de ekonomiska faktorer som beror pa den konkurrenssituation som rader
inom sjofartsbranschen har rederiets mal varit att halla fartyget fraktat och i korning i sa
hog grad som mgjligt. Saledes har besattningen inte nddvandigtvis tillracklig vilo- eller
aterhamtningstid sarskilt i trafik som innehaller frekventa hamnbesok.

Redaren hade ocksa en betydande arbetsborda, sa hans majligheter att styra verksam-
heten pa fartyget eller 6vervaka beséttningens belastning var i praktiken ytterst begran-
sade. Enligt arbetstidsbokforingar verkar det som om man pa fartyget ofta kérde utan
utkik, enbart med en man i styrhytten® dven om nétterna. S& har man gjort under farty-
gets bagge befélhavares arbetsturer.

Samarbetet mellan olika myndigheter som 6vervakar arbetstider och arbetstidsbokféring
ar otillrackligt i forhallande till arendets problematiska natur och de risker som trottheten
fororsakar inom sjétrafik. For narvarande 6vervakar man arbetstider endast i samband
med de arbetsskyddsinspektioner som ILO:s sjdarbetskonvention® forutsatter, dvs. i
praktiken med ca 2,5 ars mellanrum.

Risker relaterade till trotthet kartlaggs inte tillréckligt i sjolakarundersokningar, vilket in-
nebar att Gvervakningen av besattningens arbetsformaga, med beaktande av riskerna,
for narvarande inte ar tillracklig ens i detta avseende.

Avgangsforberedelserna och avgangen

Efter att lastningen hade tagit slut vidtog fartygets personal forberedelserna for av-
gangen och fartyget avgick ca en halv timme efter att lastningen hade avslutats. Befal-
havaren avloste dacksmannen for att han skulle vila och blev ensam pa kommando-
bryggan. Det fanns inga tvingande orsaker att avga genast efter lastnigen, eftersom det
inte fanns nagon given tid for lossningen av lasten i destinationsorten och man skulle
hogst troligen ha kunnat uppfylla fraktavtalets tidtabeller aven om man hade avgatt efter
en tillracklig vilotid. Trots detta avgick man redan pa kvallen.

Befalhavaren kande rutten valdigt bra och kénde sig inte trott. Dessa faktorer kunde ha
bidragit till befalhavarens beslut att avga utan att hela personalen hade fatt vila. Det kan
ocksa handa att befalhavaren stressade 6ver det foljande hamnbesoket med de dartill-
hérande formaliteterna och ville uppfylla fraktavtalets krav med marginal. Detta kan
ocksa ha bidragit till beslutet att avga.

Grundstotningen

Fartyget korde pa grund efter att befalhavaren hade somnat fore vandpunkten. Forhal-
landena for att somna var gynnsamma: klockan ndrmade sig midnatt, det var morkt, be-
falhavaren kande till rutten, det fanns ingen annan trafik och automatstyrningen holl far-

31

Beféalhavare eller vakthavande befal i styrhytten

% International Labour Organization, 2006-ars konvention om arbete till sjoss.
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2.4

tyget pa den inmatade kursen, vilket innebar att styrningen inte kravde nagra aktiva at-
garder férutom girar i enlighet med fardplanen.

BNWAS-systemet hade kopplats av och det fanns ingen hénvisning till dess anvandning
pd avgangschecklistan®*. Man vet inte exakt hur 1&ngt fore den passerade vandpunkten
befélhavaren hade somnat. Grundstétningen agde rum ca 3,5 minuter efter passerandet
av den fardplansenliga vandpunkten, vilket innebéar att om BNWAS-systemet hade varit
pakopplat hade dess larm, beroende pa den inmatade responstiden, kunnat forhindra
grundstétningen.

Man hade avgatt utan utkik och BNWAS-systemet hade inte kopplats pa vilket innebar
att det i praktiken inte fanns faktorer som skulle ha forhindrat olyckan efter att vaktha-
vande befélet hade somnat.

Fartygets sékerhetsledningssystem innehdll inga sarskilda forfaranden for kontroll av
trotthetsrisker eller for forebyggandet av risker. ISM-koden kréver inte att man utarbetar
dylika mer detaljerade riskanalyser. Ett sdkerhetsledningssystem som fyller den nuva-
rande ISM-kodens minimikrav kan i detta avseende anses vara otillréckligt i att det inte
sakerstaller en tillracklig séakerhetsniva.

Myndighetsverksamhet

VTS-operatoren upptackte grundstotningen pa AlS-monitorn och meddelade sjéradd-
ningscentralen som sedan tog kontakt med fartyget. Grundstdtningen ledde enbart till
fartygsskador vilket innebar att det inte fanns behov av att radda méanniskoliv. Radd-
ningsmyndigheterna forberedde sig for att lagga bommar runt fartyget for eventuella
lackage. Grundstétningen férorsakade inte miljéskador och bomléaggning behovdes inte.

Forberedelserna for raddningsverksamhet och 6vrig myndighetsverksamhet var tillrack-
liga i forhallande till situationen och samarbetet l6pte val.

% En checklista for avgangsprocedurerna i enlighet med fartygets sékerhetsledningssystem.
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3.1

3.2

3.3

SLUTSATSER
lakttagelser

Fartygets skick och utrustning paverkade inte grundstétningen.
Sakerhetsutrustningen i farleden var i skick.

Véader- och isforhdllandena paverkade inte grundstotningen.
Fartygets bemanning motsvarade bemanningscertifikatet.

Fartyget foljde giltiga VTS-anvisningar.

Atgarderna efter grundstétningen utfordes pa ett andamaélsenligt satt.
Grundstotningen ledde inte till personskador.

Grundstétningen ledde inte till miljdskador.

© ©® N o g0 M w DN PE

Det framkommer inte i arbetstidsbokforingen hur mycket befalhavaren hade arbets-
och vilotider under en langre period.

10. Myndighetssamarbetet i évervakningen av fartygspersonals arbetstider &r otillrack-
ligt.
Orsakerna till handelsen

Den direkta orsaken till olyckan var att fartygets befalhavare hade somnat. Det faktum
att BNWAS-systemet hade kopplats av och att befalhavaren var ensam pa bryggan ut-
gjorde bidragande orsaker.

Andra faktorer som paverkade befalhavarens vakenhetsgrad och darigenom mégjligen
tillkomsten av olyckan bestar av foljande:
— Olyckan intraffade nattetid och fore det hade man genomgatt en belastande
lastningssituation.
— Befalhavaren kande till rutten, men det fanns inte annan trafik och mandvrering-
en av fartyget var mestadels passivt dvervakningsarbete.
— Fartyget korde 6/6-vakt med en liten beséattning, da vilotiderna var korta och
mangden sémn antagligen var otillracklig.
— Frekventa hamnbestk har haft en stérande inverkan pa den normala rytmen
med arbete och vila.

P& grund av bristerna i arbetstidsbokfoéringen var det inte mgjligt att uppskatta den in-
verkan som arbetsbelastningen och eventuell kumulativ trétthet hade pa uppkomsten av
olyckan.

Andra sékerhetsiakttagelser

BNWAS-systemet var inspekterat och certifierat i samband med den foregdende in-
spektionen, men den checklista dver avgangsforberedelserna som ingar i fartygets sa-
kerhetsledningssystem innehdll ingen hanvisning till anvandning av BNWAS-systemet.
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De risker som anknyter till vakenhetsgrad och trotthet ar pa basis av den existerande in-
formationen betydande, sarskilt pa fartyg med en liten bemanning. Av den orsaken
borde uppskattandet av trétthetsriskerna och férebyggandet av dem vara en del av re-
deriernas och fartygens sékerhetsledning, trots att ISM-koden inte sarskilt kréver det.

| utredningen konstaterades att man i lakarkontroller av sjoman inte tillrackligt kartlagger
risker relaterade med trétthet.
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4 ATGARDER

Ronja Marin har i januari 2014 inkluderat handledning i anvandningen av BNWAS-
systemet pa M/V Rionas checklista for avgangsforberedelserna.
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SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Enligt den existerande informationen ar riskerna relaterade till vakenhetsgrad och trott-
het betydande inom sjoéfarten. Fér nuvarande 6vervakas inte trotthetsriskerna systema-
tiskt och en klar kontroll av riskerna relaterade med trétthet forutsatts varken i ISM-
koden, i lagstiftningen eller i myndighetsbestammelserna.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

1.

Trafiksakerhetsverket ger anvisningar for rederierna att inkludera kontrollatgarder
for trotthetsrisker i sina sékerhetsledningssystem. | riskhanteringsprocedurerna bor
man ta i beaktande bl.a. besattningsantalet pa fartyget och ackumuleringen av ku-
mulativ trétthet.

Trafiksakerhetsverket vidtar atgarder med Social- och halsovardsministeriet for att
utveckla lakarkontrollen av sjomén pa sa séatt att man i granskningarna faster sar-
skild uppmérksamhet vid vakenhetsgrad av vakthavande beséttning och vid fore-
byggandet och identifieringen av de faktorer som paverkar trétthetstendensen.

Trafiksékerhetsverket tillsammans med den myndighet som Overvakar sj0arbetsti-
derna utvecklar en verksamhetsmodell for uppféljning och kontroll av arbetstider. |
modellen bér man ta i beaktande de krav som bade fartygssakerheten och arbets-
sékerheten stéller.

DATUM OCH UNDERSKRIFTER

| Helsingfors 2.12.2014

Hannu Martikainen Jani Holmberg

Anna Aspelund Risto Haimila



