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FORORD

Olycksutredningscentralen beslutade att med st6d av 2 § i lagen om sdkerhetsutredning av
olyckor och vissa andra handelser (525/2011) inleda en utredning containerfartyget MV
Priamos (AG) grundstotning utanfér Mussalé hamn i Kotka 12.9.2018. Syftet med
sakerhetsutredningar ar att 6ka den allmdnna sdkerheten, férebygga olyckor och tillbud samt
forhindra skador till f6ljd av olyckor. Sdkerhetsutredningar gors inte i syfte att peka ut det
juridiska ansvaret.

Till ledare for utredningskommissionen utsags teknologie licentiat Olavi Huuska och till
medlemmar specialutredare Hannu Hanninen, sjokapten Tero Haapalinna, sjokapten Sakari
Hayrinen samt sjokapten Sami Raappana. Som utredningsledare verkade ledande utredare
Risto Haimila.

Olycksutredningscentralen lat utféra en simulering av styrningen av ett motsvarande
containerfartyg som MV Priamos med bogserbatsassistans i liknande férhallanden. Dessutom
kartlade Olycksutredningscentralen med hjalp av en enkat om praxis for begransning av
trafiken hos Finlands Hamnforbunds medlemshamnar.

[ en sdkerhetsutredning studeras hdandelseforloppet och de orsaker som leder till en olycka
samt vidtagna raddningsatgiarder och myndigheternas agerande. I utredningarna studeras i
synnerhet om sdkerheten har beaktats tillrackligt i den verksamhet som lett till olyckan samt i
planering, tillverkning, struktur och anviandning av de apparater och konstruktioner som
orsakat olyckan eller faran eller varit foremal for den. Dessutom utreds om lednings-,
overvaknings- och kontrollverksamheten har ordnats och skotts d&ndamalsenligt. Vid behov
ska dven eventuella brister i de bestammelser och instruktioner som galler sakerheten och
myndigheterna utredas.

Undersokningsrapporten omfattar en utredning 6éver olyckans hdandelseforlopp, faktorer som
ledde till olyckan och dess foljder samt sakerhetsrekommendationer som riktas till aktuella
myndigheter och dvriga aktorer, och som ar nédvandiga for att hdja den allmanna sakerheten,
forebygga nya olyckor och tillbud, forhindra skador samt effektivisera raddnings- och andra
myndigheters funktion.

Parter i olyckor och de myndigheter som ansvarar for tillsynen inom omradet for den olycka
som dr foremal for utredningen har beretts en mojlighet att avge utldtande om utkastet till
utredningsrapporten. Utldtandena har beaktats i undersokningsrapporten. En
sammanfattning av utlatandena finns i slutet av rapporten. Enligt lagen om
sakerhetsutredning av olyckor och vissa andra handelser publiceras inte privatpersoners
utlatanden.

Utredningsrapporten och sammanfattningen har dversatts till svenska och engelska av
Semantix Oy.

Utredningsrapporten, sammanfattningen och bilagan har publicerats 10.7.2019 pa
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Bilaga 1

Simulco Oy: Drivning av Priamos pa grund i Kotka - Simuleringsanalys (endast
pa finska).



1 HANDELSER
1.1 Handelseforlopp

Containerfartyget MV Priamos kolliderade med en isboj loch kdrde pa grund utanfér Mussalo
hamn i Kotka 12.9.2018. Fartyget hade lamnat HaminaKotka Satama Ab:s plats 4 vid kaj C i
Mussalo ca kl. 18.30. Fartyget hade 691 containrar (TEU2) ombord. Fartygets djupgaende vid
foren var 7,79 m och vid aktern 8,33 m. Kraftiga sydvastliga vindbyar blaste pa omradet med
en hastighet pa 13-19 m/s.

Besattningen hade paborjat forberedelserna for avfarden enligt rederiets anvisning och den
tidigarelagda tidtabellen, &ven om den planerade lastningen pagick. Det hade forekommit
avbrott i lastningen pa grund av ett elektriskt fel i fartygets traverskran? och den harda
vinden*-Pa grund av den harda vinden bestéllde befdlhavaren en bogserbat for att assistera
avfarden utan att precisera dess typ.

Lotsen anldnde till fartyget kl. 18.12. Hen undertecknade Pilot Card® och forberedde sig for
avfarden. Fartygets huvudmaskin startades ca kl. 18.17. Lotsen och befdlhavaren fick
kdnnedom om den assisterande bogserbaten och dess typ nar bogserbaten Viikari anlande K.
18.30. Lotsen tog styrningen till sig under befdlhavarens uppsikt. Hen styrde fartyget fran
styrplatsen pa kommandobryggans vanstra vinge. Befilhavaren och forste styrmannen foljde
med agerandet pd kommandobryggan men ingrep inte i lotsens agerande.

Viikari sag till att MV Priamos holls pa plats vid kajen medan fartyget kastade loss. MV
Priamos trossar losgjordes kl. 18.30. Man lat vinden pressa ut fartyget fran kajen. Fartygets
for 16sgjordes fran kajen betydligt snabbare an aktern. Kl. 18.36 borjade lotsen backa fartyget
fran kajomradet mot farledsomradet genom att justera propellern i backlage. Syftet var att
svanga fartyget mot vanster i linje med farleden. Viikari lag nara fartyget beredd att assistera
svangen genom att skjuta pa fartyget. Lotsen anvande styrpropellrarna i foren och aktern
samt propellern och rodret. Vid svingen koncentrerade sig lotsen pa att fartygets for skulle
passera kajkanten och den réda pricken bredvid med sdaker marginal.

Nar foren passerat kajkanten forsokte lotsen svdnga foren mot vanster i linje med farleden
(bild 1) genom att mandvrera styrpropellrarna i foren och aktern. Pa lotsens begiran borjade
bogserbaten Viikari skjuta pa fartygets hogra sida kl. 18.39 medan fartyget accelererade
langsamt bakat. Bogserbatens tryckvinkel var svagt mot MV Priamos akter, och dess
tryckkraft mot fartyget varierade. Tidvis hade bogserbaten inte kontakt med fartyget. Till foljd
av skjutandet borjade fartyget langsamt svanga mot vanster medan den huvudsakliga
fardriktningen fortsatte mot bojen bakom. Den byiga sidovinden gjorde det svarare att svanga
fartyget.

Andre styrmannen observerade fartygets rorelse bakat pa akterdacket. Per radiotelefon
meddelade han 6verstyrmannen hur avstandet till en gron isboj minskade med 10 meters
intervall. Overstyrmannen vidarebefordrade informationen muntligt till lotsen och
befalhavaren. Under giren svarade lotsen pa ett arbetssamtal. I 6vrigt var kommunikationen

Isbojen ar pa sin plats aret runt och ar konstruerad for isforhallanden.

Twenty Foot Equivalent Unit, enhet som anvands vid containertransporter.

Gantry crane.

Vindmatarna pa speditorens containerkranar avbryter lyft automatiskt om vindstyrkan 6verstiger gransviardet 25 m/s.
Tidigt pd morgonen 12.9 hade vinden pressat fartyget sa hart bort fran kajen att huvudmaskinen och styrpropellrarna
maste startas sa att man kunde 6ka antalet fortojningstrossar.

5 Lotsinformationsblankett som bland annat beskriver fartygets styregenskaper.
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pa kommandobryggan knapp. Befdlhavaren och lotsen reagerade inte pd 6verstyrmannens
meddelanden om att avstandet till bojen minskade.

Bild 1. MYV Priamos planerade gir mot farleden. Den réda pilen visar isbojen med vilken fartyget
kolliderade. Den lila linjen visar yttre grans av hamnens vattenomrade. (Bildmall:
Trafikledsverket, tilligg: OTKES)

Lotsen justerade fartygets propeller sa att den drev fartyget framat for ett tag kl. 18.41 och pa
nytt efter en minut i syfte att svinga fartygets akter hogerut. Styrpropellern i aktern anviandes
med full effekt for att skjuta ut aktern hogerut. Styrpropellern i foren anvandes med full effekt
for att vanda foren vansterut, men av en okdnd orsak stoppades den ibland for en och en halv
minut.

Manovrarna lyckades inte svanga fartyget tillrackligt utan det drev bakat mot bojen med en
hastighet pa ca tre knop (5,5 km/h). Till slut kl. 18.42.25 traffade den hogra sidan av MV
Priamos akter bojen. Fartygets roderblad, roderhjartstock och propeller skadades. Fartyget
fortsatte att vinda langsamt mot vanster varvid bojen hamnade under aktern. Bojen dok upp
pa fartygets hogra sida medan fartyget fortsatte att vanda, och kl. 18.43.30 hamnade den pa
nytt under fartyget. Bogserbaten Viikari l6sgjorde sig kl. 18.44.20 och borjade rora sig forbi
MV Priamos akter mot fartygets andra sida. Fartygets fart bakat avtog helt, tills fartyget ca K.
18.46 borjade driva bakat medan foren vinde mot hoger. Lotsen forsokte komma loss fran
bojen genom att justera propellern sa att den drev framat. Befalhavaren beslot da stoppa
huvudmotorn for att undvika ytterligare skador. Hen bad lotsen informera VTS om hdndelsen
och om behov av en extra bogserbat.

Efter sammanstotningen forlorade fartyget manovreringsformagan och drev mot grundet.
Lotsen foreslog att ankar skulle sdnkas. Befdlhavaren beordrade att ankar skulle sankas kl.
18.54. Detta drdjde ndgot pa grund av att ankarkedjan hade trasslat in sig. Fartyget drev pa
grund innan ankaret borjade halla kl. 18.57. Befalhavaren beordrade att huvudmaskinen
skulle stoppas kl. 18.59. Gransbevakare anldnde till fartyget och utférde blastest pa
befalhavaren, maskinchefen och lotsen, men noterade inga forseelser.

MV Priamos bogserades tillbaka till kaj B i hamnen och fortojdes kl. 20.24. Lotsen och
gransbevakarna lamnade fartyget kl. 20.30.



Bild 2. MV Priamos bogseras av Viikari 12.9 kl. 19.13. (Bild: MS Seagard, Bore Qy)

Bild 3. MV Priamos 15.9. Samma last som vid olyckan. Fartygets och lastens vindyta var ca 2 100 mz.
(Bild: OTKES)

1.2 Larm och raddningsatgirder

Fartygstrafiktjansten (VTS® Helsingfors) f6ljde med handelserna med sin utrustning och
forsokte flera ganger kontakta MV Priamos per radiotelefon efter att man observerat att
fartyget drivit utanfor farledsomradet.

VTS underrattade sjoraddningsundercentralen (MRSC? Helsingfors) om handelsen per
telefon kl. 18.57. Sjoraddningscentralen Helsingfors forsokte darefter kontakta MV Priamos,
men ingen svarade ombord.

Sjoraddningscentralen Helsingfors larmade tva av Grinsbevakningsvisendets
patrullbatar till platsen kl. 19.08 och 19.40. Sjoraddningscentralen Helsingfors ville fa
ytterligare information om situationen av MV Priamos och bad gransbevakare ombord pa
Gransbevakningsvasendets patrullbat att borda fartyget for att utreda situationen.

Lotsen meddelade VTS per telefon om olyckan och ankringen kl. 19.00. VTS fragade lotsen
om eventuella skador pa fartyget kl. 19.28. Det fanns dnnu ingen information om skador, men
lotsen berdttade att planen var att bogsera fartyget tillbaka till hamnen. KI. 19.45 meddelade
fartyget att ankaret skulle lyftas och bogseringen borja.

Efter ankringen bestillde lotsen en annan bogserbat (Castor) for att assistera MV Priamos
fran grundet tillbaka till kaj B. Bogserbaten Viikari fortdjdes vid MV Priamos for kl. 19.10.
Fartygets ankar lyftes kl. 19.42. Viikari borjade dra fartyget bort fran grundet kl. 19.50.

6  Vessel Traffic Service, fartygstrafiktjanst. Sedan 1.1.2019 VTS Finland Ab.
7 MRSC, Maritime Rescue Sub Center.



Bogserbaten Castor var fast vid fartygets akter kl. 20.00, och darefter borjade bogseringen till
kaj B. Fartyget fortojdes vid kajen kl. 20.24.

Griansbevakningsvisendets patrullbat forsokte kontakta bogserbaten Viikari pa kanal
16 och 68 per VHF-radiotelefon, men detta lyckades inte.

Dykare som kallats pa plats inspekterade skadorna pa fartyget under vattenytan vid kajen.

Kymmenedalens raddningsverk informerades om olyckan av Gransbevakningsvasendet
kl. 19 och borjade forbereda sig pa sjofarden kl. 19.10. Gransbevakningsvasendet bad
rdddningsverket fraga om eventuella oljeskador. KI. 19.30 skickades en batenhet till platsen
for att inspektera eventuella oljelackage. Lastbilsenheten var ocksa i beredskap att bekdmpa
en oljeolycka. Sjofartsverkets inspektor och jourhavande vid inrikesministeriets
rdddningsavdelning informerades om olyckan. Efter att ha fatt information om olyckan av
raddningsverket uppmanade jourhavande vid Finlands miljocentral (Syke) kl. 20.35 att lagga
ut bommar runt fartyget som en sakerhetsatgard. Raddningsverkets larmade enheter anldnde
till hamnen efter kl. 21 och lade inom en timme ut bommar runt fartyget tillsammans med
gransbevakare. Bommarna avlagsnades foljande morgon kl. 8.

VTS meddelade att bojen forflyttats till Trafikledsverkets® ansvariga person for
farledshallning pa olyckskvallen kl. 20.37. Trafikledsverket bad samma kvall Meritaito Oy att
kontrollera bojens position och skick foljande dag.

1.3 Konsekvenser

Ingen skadades i olyckan och den orsakade inga miljoskador.

MYV Priamos roderblad, roderhjartstock och propeller skadades (bild 4). Det fanns bucklor pa
fartygets sida och botten. Fartyget fick lackor i ballasttanken i aktern och mittskeppet. Efter
lossningen bogserades fartyget 23.9 till varvet i Gdansk for reparation.

Bild 4. Fartygets skadade roder till vanster, den deformerade roderhjartstocken i mitten och den
skadade propellern till héger. (Bilder: Leonhardt & Blumberg, Shipmanagement GmbH & Co.
KG)

8 Trafikverket fram till 31.12.2018.



Den grona isbojen totaldemolerades. Den blev tillplattad, den fick ett stort hal i sidan och
dess nedre del sprack. Bojens kedja skars av (bild 9). Bojens ankarvikt forflyttades nio meter
utanfor farledslinjen. Eftersom bojens faste vid vikten var 16st kunde den gamla vikten inte
langre anvdndas utan ldmnades kvar pa havsbotten.

Meritaito Oy monterade 14.9 en lysprick i stdllet for den skadade bojen. Den nya vikten och
bojen monterades 18.9.

Transport- och kommunikationsverket? utférde en hamnstatskontroll pa MV Priamos
13.9.2018 pa grund av olyckan, och beslut fattades om att bogsera fartyget till ett
reparationsvarv. Fartygets last lossades fore bogseringen. Efter reparationen togs fartyget pa
nytt i drift i mitten av december 2018.

9  Trafiksakerhetsverket fram till 31.12.2018.



2 BAKGRUNDSINFORMATION
2.1 Operativ miljo, anordningar och system

2.1.1 Containerfartyget MV Priamos

Containerfartyget MV Priamos som registrerats i Antigua och Barbuda byggdes 2011 pa
varvet Fujian Mawei Shipbuilding Ltd. Fartygets klassificeringsinstitut ar DNV-GL (Det Norske
Veritas Germanischer Lloyd). Fartyget dr avsett for transport av 20, 40 och 45 fots containrar
och kylcontainrar enligt internationella matt. Containerkapaciteten ar 1 025 TEU. Fartygets
storsta langd ar 157,7 m, bredd 23,2 m och storsta djupgdende 8,6 m. Den storsta dodvikten
ar 14 800 ton. Huvudmaskinen ar en MAK 9M43C, vars effekt ar 9 000 kW och varvtal 500
RPM19, anvander via en reduktionsvéxel en vanstergdende propeller med stillbara
bladpropeller vars diameter ar 5,6 m och varvtal 113 RPM.

Diametern pa fartygets styrpropeller i aktern ar ca 1,3 m och effekt 400 kW. Diametern pa
fartygets styrpropeller i foren ar i sin tur ca 1,8 m och effekt 900 kW. I Pilot Card ndamns att
styrpropellrarna kan anvandas med en effekt pa hogst 80 % (320 KW och 740 kW). Rodret
med en yta pa 20,2 m?Z ar av en balanserad typ (semi balanced), inte ett klaffroder sasom i
generalarrangemanget. Rodrets maximala vinkel ar 35 grader och girhastigheten fran ena
sidan till den andra 16 s.
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Bild 5. Containerfartyget MV Priamos. Rodret i den lilla bilden. (Bild: MV Priamos)

De grona lodrata strecken pa fartygets sidor mellan spant 50 och 128 i bild 5 visar det omrade
mot vilket bogserbatar far skjuta pa. Det storsta tillatna avstandet fran fartygets mittskepp till
skjutplatsen ar ca 33 m. Vattenlinjen vid tidpunkten for olyckan visas med ett blatt streck i
bilden.

Fartyget hade besokt HaminaKotka Ab:s hamn i Mussal6 12 ganger fore olyckan 2018 och en
gang i december 2017. Fartyget hade anlopt hamnen sex ganger pa vintern, i allmanhet med
bogserbatsassistans. Pa 6ppet hav hade vindbyarna varit hogst ca 11 m/s, och
bogserbatsassistans hade inte anvants. Vid tidpunkten for olyckan var vindhastigheten nastan
dubbelt storre, vilket innebar att dess kraft var nastan fyrdubbel jamfort med fartygets
tidigare bes6k i hamnen.

MV Priamos var enligt Mussalos trafikstatistik (ar 2018, fram till 7.11) ndgot mindre dn den
genomsnittliga fartygsstorleken.

10 Revolutions per minute, varv per minut.
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2.1.2 Bogserbatar

Bogserbatar kan klassificeras pa flera satt. En Kklassificeringsgrund ar bogserbatens typ av
propulsions- och styranordningar och deras lage. Alla propulsionsarrangemang behover inte
roder. Propulsionsanordningen och dess effekt ar de viktigaste faktorerna vid valet av lamplig
bogserbat.

Den storsta langden pa bogserbaten Viikari som assisterade MV Priamos ar 30,6 m, dess
bredd 10 m och djupgdende 5,2 m samt dragkraft SBP (Static Bollard Pull) pa 39 ton. Viikari
ar en sa kallad konventionell bogserbat, vars propulsions- och styranordningar har en
propeller med vridbara blad och ett balanserat roder. Bogserbaten har designats for drift och
kraftproduktion for det assisterade fartyget i riktning med bogserbadtens mittlinje och framat.
Darfor uppnar en konventionell bogserbdt den storsta effekten i relation till det assisterade
fartyget nar bogserbaten drar fartyget med tross som fasts i bogseringskroken i akternll. Nar
en konventionell bogserbat skjuter pa ett assisterat fartyg maste bogserbaten rikta en stor del
av propulsionskraften med hjalp av rodret till en svangande kraft for att kunna folja fartyget i
rorelse, varvid effekten pa det assisterade fartyget avtar avsevart eller gar helt forlorad?2.

Vid tidpunkten for incidenten hade Viikari en tremannabesattning i enlighet med
bemanningscertifikatet: befidlhavare, maskinmastare och dacksman. Bogserbatens
bogpropeller anvindes inte under assistansen.

Bild 6. Bogserbaten Viikari. (Bild: Alfons Hakans AS)

Bogserbaten Castor som assisterade MV Priamos vid bogseringen ar en ASD-bogserbat
(Azimuth Stern Drive)!3 som har propulsionsutrustning som kan vridas 360° och ar placerad
bakom fartygets tvarsgdende linje. ASD-bogserbatar har i allmanhet tva drivanordningar,
vilket gor det mojligt att samtidigt rikta propulsionskraften mot det assisterade fartyget och
mandvreringen av bogserbdten. En ASD-bogserbat kan gira snabbt jamfort med en

11 Konventionella bogserbatar skoter i allmdnhet assistansuppdrag genom att dra assisterade fartyg med trossar och med
aktern vand mot det assisterade fartyget. Da kan bogserbatens dragkraft bast riktas mot det assisterade fartyget. En
konventionell bogserbats dragkraft avtar avsevart nar den skjuter pa ett fartyg i rorelse.

12 Hensen, H (2018) Tug Use in Port — A Practical Guide. Third Edition. Ltd., Wiltshire: The ABR Company.

13 ASD-bogserbatars propellrar kan vara placerade i dysor for att 6ka tryckkraften eller vara 6ppna. ASD-bogserbéatar ar
mycket agila och kan mandvrera at alla hall.
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konventionell bogserbat. | hamnassistans faster sig en ASD-bogserbat normalt vid det
assisterade fartyget vid foren, vilket gor det mojligt for bogserbaten att snabbt vaxla mellan
paskjutande och dragande assistans. Da kan det assisterade fartyget anvanda ASD-
bogserbaten som en kraftig styrpropeller. ASD-bogserbatar kan snabbt forandra det
assisterande fartygets rorelse.

9
\

“orsroly

Bild 7. Bogserbaten Castor. Castors langd ar 34,5 m, bredd 12,10 m, djupgdende 4,5 m och
dragkraft SBP 65 ton. (Bild: Alfons Hakans AS)
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2.1.3 Mussaléo hamnomrade
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Bild 8. Mussalé hamnomrade. MV Priamos rutt med réd linje och dess optimala rutt med bla
streckad linje. C-kajens riktning ar 317°. Vindriktningen 230° visas med pil i den orange
cirkeln, frisk vind. I cirkeln anges vindhastigheten m/s som anvandes i
simuleringskalkylerna. Med pilen visas gransen av omradet som administreras av hamnen.
(Bildmall: Trafikledsverket, tilligg: OTKES)

Matten pa bulklastfartyget som anvdandes som modell i djupfarleden i Mussalo ar 125 000
dwt, langd 300 m, bredd 48 m och djupgdende 15,3 m. Djupfarledens ramade djup (MW 90)14
ar 18,4 m, i hamnen 17,5 m. Farledens minimibredd ar 200 m. B- och C-kajernas ramade djup
ariallmanhet 11,6 m, i C-kajens sydostra dnda 13,7 m. Det ramade djupet sydvast och sydost
om den grona bojen ar 11,9-12,0 m, vilket ar tillrackligt for de flesta fartyg.

Hamnbassiangens botten bestar av berg, och HaminaKotka Satama Ab har inte ansett det vara
motiverat att gora hamnen djupare. Lotsen kan vid behov anvianda en mindre reservbat med

60 cm som yttersta grans. Mandvreringen av fartyg fran hamnbassangen till farleden har inte
simulerats.

14 MW 90, mean water height 1990, i uppgifterna om djupet har man anvént vattenytans genomsnittliga h6jd 1990.
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Hamnen hade inte faststallt eller reckommenderat vindgranser. Hamnen hade inte vindmatare.
Hamnoperatoren Stevecos containerkranar har vindmatare och 6vervakningssystem som
stoppar kranarna om vindhastigheten 6verstiger 25 m/s.

Trafikledsverket ansvarar for farlederna och sakerhetsanordningarna séder om hamnens
ansvarsomrade. Verket har faststéllt platserna for sakerhetsanordningarna for sjéfart pa
omradet. Bojarna finns vid krokar i kanterna pa farledsomradet.

Den grona upplysta isbojens allmanna konstruktion och position visas i bild 9. Bojen var
forankrad vid en vikt pa botten med en kedja.
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Bild 9. Gron isboj. Den lilla bilden har tagits av MV Priamos andre styrman. (Ritning:
Trafikledsverket, bild: MV Priamos).

2.2 Forhallanden

2.2.1 Vaderforhallanden

Enligt data fran Meteorologiska institutets vaderstation pa Kotka Ranké var vindriktningen
230-240 grader (vast- till sydvastlig vind) vid tidpunkten for olyckan. Ranké ligger ca 6 km
sydost om Mussalo. Efter fartygets avfard kl. 18.35 var vindens konstanta styrka 12-13 m/s
och i vindbyar 18-20 m/s (bild 10). Enligt fartygets anteckningar var vindhastigheten 13-19
m/s (7-8 beaufort), riktning SW. Enligt fartygets befdl och lotsen utsattes fartyget ca kl. 18.40
for en kraftig vindby, vilket storde mandvreringen. P4 omradet fanns inga 6ar som skulle ha
skyddat fartyget mot vindbyarna.
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MV Priamos, vindhastighet.
Meteorologiska institutet, Kotka Ranko
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Bild 10. Vindhastighet 12.9 kl. 17.30-19.30. Tidsintervall fran avfirden till sammanstétningen med
bojen med gratt. (Bild: OTKES utifrdn Meteorologiska institutets uppgifter)

Hamnoperatoren Steveco har en vindmatare i kranen pa 56 meters hojd fran kajen.
Lastningen avbryts automatiskt om vindhastigheten 6verstiger 25 m/s. Stevecos
vindhastighetsgraf visas i bild 11. Vindhastigheten vid fartygets avfard motsvarar ovan
namnda data som visar att vindhastigheten har varierat avsevart. Vattennivan var +35 cm Kl.
18 och +31 cm Kkl. 19. Sikten var 20-25 km, inget regn.
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Vinddata fran Stevecos containerkran 12.9.2018 klockan 6-22

xuatka U125 ‘ Loppuaika 212018 2. 0 PM
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Bild 11. Stevecos vinduppgifter 12.9 kl. 6-22. (Bild: OTKES utifran Stevecos mall)

2.2.2 Begransningar vid lotsning fran hamnen till farleden

Manoévreringen av fartyget fran C-kajen i hamnen direkt ut i farleden forutsatter en snav
gir (bild 8). I allménhet anloper fartygen kajen med foren forst sa att aktern pekar mot
farleden, och darfor backar de ut fran kajomradet. Isbojarna som markerar djupfarledens
farledsomrade begransar en fri mandvrering av fartyg utanféor hamnbassangen. Praxis ar att
vanda fartyget till djupfarledens omrdde och vid avfard backa ut fartyget mellan bojarna. I
synnerhet den grona bojens lage begransar fartygens mandvreringsutrymme. Det finns
knappt nagon tid for felbedomningar eller -mandéver, eftersom manovreringsutrymmet ar
litet.

Under giren kan vastlig till nordvastlig vind fran havet paverka fartyg direkt pa sidan, liksom
vid olyckan. Containerfartygs stora vindyta och vindfickorna mellan containrarna gor
manovreringen av fartyget till en utmaning i synnerhet i vindbyar.

Fran MV Priamos kommandobrygga ar sikten god mot aktern. Skorstenen bakom
kommandobryggan och styrplatsernas placering pa kommandobryggan begransar dock ndgot
sikten, i synnerhet hogerut. Lotsen anvande styrplatsen pa vanstra vingen. Befialhavaren hade
beordrat andre styrmannen till akterdack for att observera bojarna, och hen formedlade per
radiotelefon uppskattat avstand till den grona isbojen till 6verstyrmannen pa
kommandobryggan. Lotsens synkontakt med bogserbaten begransades av dackslasten,
lotsens och bogserbdtens positioner och storleksskillnaden mellan fartygen (bild 21-23).

Bogserbaten har tillrackligt med manovreringsutrymme i hamnbassdngen och pa farleden.
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Bild 13. Narbild av pulpeten pa styrplatsen pa vanstra vingen vid vilken lotsen mandvrerade fartyget.
Nere till vanster display och reglage for styrpropellern i aktern, uppe reglage och display for
styrpropellern i foren. I mitten reglage for huvudmaskinen och propellern samt ovanfér dem
till vanster varvtalsmatare (huvudmaskin och propeller) och till hoger méatare for
propellerns stigning. Till hoger reglage och display for rodret samt telefon. (Bild: OTKES)
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lage begransar fartygens mandvreringsutrymme. (Skarmdump fran video: HaminaKotka
satama)
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Bild 15. MV Priamos pa grund. Bogserbaten Viikari till vanster. (Skairmdump fran video:
HaminaKotka Satama Ab)

2.2.3 Krafter som paverkade fartyget under lotsningen

Efter att fartyget lamnat kajen paverkades det av vinden och vattenmotstandet. Med hjalp av
fartygets propulsions- och manoévreringsutrustning samt bogserbaten stravade man efter att
kontrollerat vanda fartyget i en position i farleden darifran fairden kunde ha fortsatt. Fartyget
girade runt punkt P (pivot point, rotationspunkt). Fartygets rorelseriktning och de krafter
som paverkar den definierar punktens position. Punkten forflyttas om rorelseriktningen och
de krafter som paverkar fartyget forandras. Nar fartyget backade lag rotationspunkten fran
mittskeppet mot aktern.

Styrpropellrarnas maximala tryckkraft ar enligt tillverkaren ca 132 kN i foren och ca 61 kN i
aktern nar fartyget inte befinner sig i rorelse.

Stallet dar bogserbaten skjuter pa fartygets sida paverkar svingmomentet: for att
astadkomma maximalt moment bor bogserbaten vara sa nara féoren som mojligt. Designen av
fartygets skrov i foren och aktern samt konstruktionens hallfasthet och konstruktionen av
bogserbatens for satter dock granser for var bogserbaten kan skjuta pa. P4 MV Priamos
strackte sig det tillatna tryckomradet fran spant 50 till 128 (bild 5). Till f6ljd av att MV
Priamos backade var bogserbaten tvungen att skjuta pa snett fran sidan for att balansera
skrovets motstand och lyftkraft. Darfor paverkades MV Priamos av kraft A, som i basta fall var
hogst halften av bogserbatens dragkraft (SBP), och samtidigt uppstod kraft B som 6kade MV
Priamos backningshastighet.
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F, = tryckkraft av akterpropellern R = resultant av fartygets motstand och lyftkraft

T = resultant av bogserbatens motstand och lyftktaft
Fg = tryckkraft av bogpropellern . . w

P = pivot point, fartyget svinger om denna punkt
Fa= roderkraft G = fartygets tyngdpunkt
Fp = dragkraft av propellern = fartygets tyngdp

F. = dragkraft av bogserbaten B = driftvinkel

. @ = vindvinkel, fran féren=0
A = bokserbatens transversella kraft Vinkeln var 55 erader d fartveet triffade boi
B = bogserbatens longitudinella kraft inkelnvar 5> grade ve olen

Y = resultant av vindkraft N
V = fartygets hastighet YO
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Bild 16. Vindstyrkans resultant, skrovets motstand och lyftkraftens resultant samt propellerns och
styrutrustningens krafter som paverkade MV Priamos. Krafterna A och B som paverkade MV
Priamos till foljd av bogserbatens skjutande. De tjocka pilarna visar vindriktningen i
forhallande till fartyget vid tre tidpunkter. (Bild: OTKES)
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p = luftens densitet= 1,23 kg/m?

. . .. 2
V, = relativ vidhastighet Vindkraft sidlanges=0,5pV A, C,

A, .= lateral area 6ver vattenlinjen . 2
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Bild 17. Principiell bild av vindens effekt pa containerfartyget. (Bild: OTKES15)

Vattnets motstand, skrovets lyftkraft och vindens kraft och moment samt manévrerings-
krafterna paverkade bogserbdtens massa, som bestod av fartygets deplacement och det
medfoljande vattnet. Nar hastigheten 6kar, 6kar denna massas rorelseenergi proportionellt
till hastigheten i kvadrat, vilket innebar att kontrollen 6ver fartygets rorelse blir svarare och
langsammare. Krafternas och momentens storlek varierade hela tiden med fartygets position
och rorelser. Med hjalp av hydrodynamiska kalkylmetoder kan man simulera fartygets gang,
om det finns tillrackligt med data om utgangslaget (punkt 2.8.1 i utredningsrapporten).

Principen for vindens effekt framgar av bild 17. De grundlaggande formerna pa kurvorna som
beskriver vindens effekt pa fartygen ar identiska. Fartygstypen och dackslastens placering
orsakar fartygsspecifika skillnader. Sidovind paverkar kraftigast nar infallsvinkeln ar ca 50-
140 grader. Det svingande momentet dr minst ndr vinden blaser nastan direkt fran sidan. Den
kraftigaste svingande inverkan pa containerfartyg intraffar nar vinden bldser snett akterifran
(110-160 grader). I fallet pa bilden har vinden mot foren (30-50 grader) dubbelt mindre
effekt.

15 QOlycksutredningscentralen (2003) Bogserbdt PEGASOS, kantring och sjunkning utanfér Helsingfors den 13 november 2003.
Utredningsrapport B2/2003M.
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2.2.4 Lotsningspraxis

En lots som kdnner farleden fungerar som radgivare for fartygets befalhavare. Enligt sjolagen
ansvarar befalhavaren for fartyget aven vid lotsning.

Om lotsens deltagande i mandvreringen avtalas med befdlhavaren innan lotsningen borjar.
Med befalhavarens samtycke och under hens uppsikt kan lotsen manovrera fartyget med
fartygsmaskineriets manovreringsutrustning och navigationssystem, dven nar fartyget avgar
och anloper. I enlighet med god praxis informerar lotsen befdlhavaren om sitt agerande, och
befdlhavaren instruerar lotsen nar det galler fartygets mandvreringsegenskaper och lamnar
eventuell dvrig information som behovs. I Finland kommunicerar lotsar med befdlhavare pa
bogserbatar i allmdnhet pa finska eller svenska, vilket innebar att befidlhavare som inte
beharskar dessa sprak inte forstar kommunikationen.

Innan lotsningen paborjas bedomer lotsen om forhallandena ar tillrackligt sdakra. Lotsen
meddelar sin vakthavande chef om eventuell vagran att lotsa eller avbrott i lotsningen. Efter
diskussionen med chefen féormedlas informationen till lotsférmedlingen, VTS och
lotsningsdirektoren. Om lotsningen avbryts informeras VTS och lotsformedlingen omedelbart
om detta. Aven hamnen och fartygets ombud (agent) informeras omedelbart.

De allménna lotsningsprinciperna ar globala. Lotsningspraxis har gradvis fordndrats sd att
lotsarna styr fartygen i hamnarna i allt hogre grad pa begaran av fartygens befdlhavare.

2.2.5 Bogseringspraxis

Om fartyget vid ankomsten till hamnen kan vdndas utan att stora lastfunktionerna sa att
fartyget kan lamna hamnen utan assisterande bogserbat gors detta i allmanhet av
kostnadsskal. Om hamnen inte fortlopande kan erbjuda bogserbatsassistans maste fartygen
bestdlla bogserbat separat. Da betalar det assisterade fartyget for bogserbatens transitresa
och assistans.

Utlandska fartyg vill ofta ha en bogserbat nar de anléper en hamn, om befdlhavaren anser att
de lokala forhallandena ar kravande eller hor om forhallandena av en lots. I mindre hamnar
kan det ta flera timmar innan en lamplig bogserbat anldnder. Bogserbdten ar i allmdnhet pa
plats ca 10 minuter fore avfarden, och da ska lotsen ocksa vara pa plats.

Pa grund av kostnaderna ar troskeln ratt hog for att anlita bogserbat. Befalhavare vill inte
bestdlla bogserbat pa forhand i samband med bestdllning av lots, eftersom detta ar en
kostnadspost som man vill undvika. Kostnaderna for bogserbat kan ocksa paverka
befalhavarens personliga inkomst. Allman praxis inom befraktningsavtal ger befalhavaren
bonus, om bogserbat inte anvands nar fartyget anloper hamnen.

Med beaktande av bogserat fartyg kan bogseringsverksamheten indelas i nagra
huvudgrupper. Assistansbogsering av fartyg med eget transportmaskineri anvands i alla
Finlands hamnar for utrikestrafik. Det finns stora skillnader mellan farlederna till hamnarna,
liksom mellan hamnomradena och kajerna.

Passagerar- och lastfarjor samt containerfartyg i linjetrafik behover inte bogserbatsassistans i
normala vaderforhallanden. I isiga forhallanden och kraftig vind kan anvandning av bogserbat
bli aktuellt aven for dessa fartyg. Nar det galler stora fartyg behovs ofta manga assisterande
bogserbatar, och hamnspecifika krav kan ha stallts pa bogserbatarnas effekt och typ.
Fartygens last paverkar ocksa behovet av bogsering.

21



2.3 Personer, organisationer och sikerhetsledning

2.3.1 Deinvolverade personernas roll i olyckan

Befialhavaren har arbetat inom sjofart i 36 ar, varav 11 ar som befdlhavare. Befilhavaren
hade tidigare besokt Mussalo flera ganger och manévrerat fartyg fran kajen. Hen var forsta
gangen pa detta fartyg. Befdlhavaren bestéllde bogserbat pa grund av den harda vinden men
specificerade inte typen av bogserbat i detalj. Befdlhavaren, lotsen och bogserbatens
befidlhavare avtalade om att bogserbdten inte fasts vid MV Priamos. Befdlhavaren och lotsen
kommunicerade inte med varandra under giren. Befdlhavaren har i allmanhet sjalv
mandvrerat i hamnar medan lotsen gett rdd, men nu tog lotsen styrningen till sig och
befdlhavaren foljde upp situationen. Efter kollisionen med bojen kiande befdalhavaren hur
fartygets skrov vibrerade medan propellern gick. Befdlhavaren ville stoppa huvudmaskinen,
men lotsen ville fortsatta framat. Till slut justerade lotsen propellerns bladvinklar till noll, och
befdlhavaren beordrade maskinchefen att stoppa huvudmaskinen. Fartyget drev mot grundet.
Befdlhavaren beordrade att ankar skulle fallas pa uppmaning av lotsen. Trots ankringen drev
fartyget pd grund. Befdlhavaren beordrade besattningen att kontrollera eventuella lackor pa
fartyget och meddelade rederiet om olyckan.

Overstyrmannen har handhaft sina arbetsuppgifter sedan 2010. Han hade arbetat p4 MV
Priamos tva ganger, men detta var forsta gdngen med denna befilhavare. Overstyrmannen
gav Pilot Card till lotsen som undertecknade det. Pa befidlhavarens begaran kontrollerade
overstyrmannen besattningens beredskap for avfarden i aktern och féren per radiotelefon,
och underrattade befalhavaren och lotsen om den. Hen bad vakterna i foren och aktern att
halla ett 6ga pa fartygets framfart och avstanden till hinder, i synnerhet till den grona isbojen i
aktern och kajkanten i foren. Hen formedlade informationen till befalhavaren och lotsen,
avstandet till den grona bojen med 10 meters intervall tills avstandet endast var 5 meter,
varefter kollisionen intrdffade. Hen fragade andre styrmannen om bojen syns och fick svaret
att bojen ar under fartyget. Det hordes brak, och fartyget vibrerade. Overstyrmannen gick till
kommandobryggans hogra sida for att se om bojen passerats. Hen fick order om att forbereda
sig pa ankring. Overstyrmannen kallade till slut andre styrmannen till féren for att hjalpa till
med ankringen.

Andre styrmannen hade tidigare arbetat som tredje styrman pa MV Priamos. Hen hade
borjat arbeta inom sjofart 2011. Vid tidpunkten for olyckan héll hen vakt i fartygets akter och
rapporterade avstandet!¢ till den grona bojen. Efter ssmmanstotningen tog hen sig till foren
for att leda ankringen och halla kontakt med kommandobryggan efter att tredje styrmannen
hade befriat hen i aktern. Under hens ledning fastes bogserbaten Viikaris bogsertross i foren
pa MV Priamos.

Tredje styrmannen hade arbetat pa MV Priamos under befdlhavarens ledning i 3 manader.
Hen hade 16 manaders erfarenhet av befalsuppgifter. Vid tidpunkten for olyckan vaknade hen
i sin hytt till f6ljd av det ovanliga ljudet och fick hora att fartyget kolliderat med en boj. Efter
att hen klatt pa sig tog hen sig till andre styrmannens plats i aktern for att observera laget.
Efter ankringen av fartyget sdg hen bojen dyka upp. Nar ankaret lyftes meddelade hen
bryggan om avstandet till bojen.

Batsmannen hade nyligen borjat arbeta pa fartyget men kiande till fartygstypen. Under
batsmannens uppsikt sdnkte dicksmannen ankaret. Detta var hens forsta ankring ombord pa
fartyget.

16 ”Avstidndet” anger inte positionen i sidlage.
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Maskinchefen hade arbetat som maskinchef sedan 2010 och nyligen kommit till fartyget. Vid

tidpunkten for olyckan befann hen sig i kontrollrummet och noterade sammanstétningen med
bojen till f6ljd av det harda ljudet och fartygets kursandring. Hen stoppade huvudmaskinen pa
order av befalhavaren.

Lotsen hade arbetat inom sjofart i 30 ar. Hen hade fatt 1996 behorighetsbrev for sjokapten
som fornyats 2001. Hen hade sedan 2004 arbetat som lots. [ Kotka har hen lotsat pa heltid
aret runti ca tva ar. Hen utférde 71 lotsningar 2017, framst i slutet av dret, och 251 lotsningar
2018, varav en gang ombord pa MV Priamos 23-24.5 fran Mussalo till Orrengrund. Hen
arbetar som lotsdlderman pa lotsstationen i Kotka.

12.9.2018 hade hen lamnat hemmet pa bestillning av lotsférmedlingen for att bege sig till MV
Priamos som skulle starta kl. 18.30. Hen kontrollerade vindférhallandena pa normalt satt via
pekdatorappen for lotsar (Ilmanet). Efter att hen bordat fartyget undertecknade hen Pilot
Card och 6vertog manodvreringen av fartyget. Lotsen, fartygets befalhavare och bogserbatens
befdlhavare diskuterade assistansuppdraget fore fartygets avfard. Lotsen hade tidigare
samarbetat med bogserbaten Viikari och kdnde till dess rutiner. Man avtalade om att
bogserbaten inte drar MV Priamos med tross utan skjuter pa dess sida pa lotsens begaran.
Under giren fick lotsen ett samtal (en radddningsflotte hade slitits loss fran lotskuttern), vilket
distraherade hen i skotseln av lotsuppdraget en stund. Lotsen och bogserbatens befalhavare
kommunicerade pa finska under assistansen. P4 kommandobryggan diskuterade man inte om
den harda vinden. [ motsvarande forhdllanden hade lotsningen tidigare forlopt utan problem.
Lotsen manovrerade fartyget pa styrplatsen pa vanstra vingen som saknar ECDIS17-skarm.
Hen hade en pekdator som anslutits till fartygets AIS-plug.

Bogserbatens befialhavare hade arbetat inom sjofarti 10 ar, varav tva ar i Kotka som
befalhavare pa en bogserbat. Hen hade 2017 beviljats befalhavarbrev i nartrafik.
Bogserbatens befdlhavare hade inte tidigare assisterat MV Priamos. Hen hade tagit del av MV
Priamos manovreringsegenskaper i fartygets Pilot Card. Bogserbatens befialhavare
genomforde lotsens order, men i 6vrigt diskuterade de lite under handelseférloppet.

2.3.2 Fartygets sikerhetsledning

Rederiet hade utarbetat en checklista fore avfard for befilet pa MV Priamos. Listan
sdkerstaller bland annat de fragor som ska gas igenom tillsammans med lotsen och
bogserbatens befalhavare.

Rederiet har ocksa utarbetat en separat anvisning for besattningens arbetsuppgifter vid
avfard. Enligt anvisningen ska fartygets befdlhavare 6vervaka och observera lotsens agerande
samt fartygets hastighet och rutt.

Dessutom har fartyget en anvisning for befalhavarens agerande i nddsituationer, sdsom
grundstotning.

2.3.3 Agentforetaget

Representanten for fartygets befraktare (Unifeeder) i Kotka hamn var agentforetaget
Dahlberg’s Agency. Pa olycksdagen hade lastningen av MV Priamos avbrutits nagra ganger pa
grund av den harda vinden. Forst hade man beslutat att slutféra lastningen pa évertid. KI.
16.45 meddelade Unifeeder agenten att fartyget inte kunde vanta tills lastningen var slutford.
Lastningen maste avbrytas och lotsen bestallas. Pa grund av bradskan kontrollerade agenten
nar lotsen skulle hinna till fartyget och fick som svar kl. 18.30. Hen fragade fartygets

17 ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) ar en allmint anvand typgodkédnd navigationsenhet.
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befalhavare om det behovs bogserbat. Befdlhavaren berattade att det behdvdes en bogserbat
pa grund av den hdrda vinden. KI. 16.50 formedlade agenten begdran om bogserbat till
jourhavande pa bogseringsforetaget Alfon Hakans AS. Bogserbaten Viikari var ledig och
informerades om att fartyget avreser kl. 18.30. MV Priamos befdlhavare hade inte faststallt
hurdana egenskaper bogserbaten skulle ha. Kl. 17.08 meddelade agenten befraktaren att
fartyget startar kl. 18.30, vilket var den tidigaste mdjliga tiden for lotsen.

MV Priamos befdlhavare ringde agenten kort efter sammanstotningen med bojen och
berattade om olyckan och att fartyget behdvde en ny kajplats.

2.3.4 Lotsforetaget

Vid olyckan lotsades MV Priamos av en lots fran Finnpilot Pilotage Ab. Finnpilot Pilotage Ab ar
ett lotsforetag som helt dgs av finska staten. Det finns inga andra lotsforetag i Finland.
Finnpilot Pilotage Ab tillhandahaller lotstjanster for fartyg i skargardsfarleder och hamnar i
Finland. Finnpilot Pilotage Ab:s centrala intressenter utgors av rederier, skeppsméklare
(agenter) och hamnar. Ar 2017 hade foretaget 143 anstillda lotsar.

Kotka 4r ett av foretagets sex lotsningsomraden. Ar 2017 utférde Finnpilot Pilotage Ab 4 498
lotsningar i Kotka, vilket motsvarar knappt en femtedel av féretagets lotsningar under hela
aret.

Finnpilot Pilotage Ab har ett kvalitetsledningssystem (ISO 9001) samt ett
verksamhetsledningssystem. Lotsningsverksamheten styrs bland annat med hjalp av en
drifthandbok och lotsbatarnas sakerhetshandbok. Finnpilot Pilotage Ab har samlat in
rapporter om avvikelser av lotsarna sedan 2011. Ar 2017 gjorde lotsarna 1 552 observationer
av avvikelser. Finnpilot Pilotage Ab har behandlat incidenterna internt och kommit med
respons till anmalarna.

Sedan 2011 har Finnpilot Pilotage Ab mottagit 45 anmalningar om avvikelser i Mussal6 av
lotsar. Storsta delen av de 45 incidenterna intraffade vid ankomsten till kajen. I manga fall var
orsaken till tillbuden att huvudmaskinen stannade, att det uppstatt storningar i elsystemen
eller att styrpropellern haft for liten effekt.

Utover i fallet med MV Priamos har det forekommit tva fall dar fartyg backats ut ur kajen. I det
forsta fallet 2.7.2014 kolliderade ett fartyg med ett sjomarke, som inte skadades. Fartygets
langd var 120 m och vinden frisk. I det andra fallet 5.10.2016 tappade en bogserbats ena
drivanordning effekten, varefter fartyget ndstan kolliderade med ett sjomarke. Vinden var
svag och fartygets langd 216 m.

Informationsutbytet mellan Finnpilot Pilotage Ab och HaminaKotka Satama Ab har varit
knappt. Ett mote om aret har hallits med hamnen.

Finnpilot Pilotage Ab valjer sokande till lotsutbildning genom en urvalsprocess. For invalda
lotselever ordnas en ca 6 manader lang introduktionsperiod med en regional latsdlderman
som handledare. Introduktionen ar specifik for lotsningsomradet. Manovrering i farleder 6vas
i bagge riktningarna med en erfaren lots som handledare och i simulator. Ovningarna
omfattar dven traning av manoévrening i hamnar. Efter introduktionen och
lotselevutbildningen utfors lotsexamen!8. Lotseleven beviljas styrsedel efter godkant
lotsexamen. Ar 2018 inledde Finnpilot Pilotage Ab skraddarsydd utbildning i arbete pa
kommandobryggan for lotsar (Bridge Resource Management, BRM).

18 Lotsexamen som ar en forutsittning for beviljande av styrsedel for lots bestar av ett tdckritningsprov, ett skriftligt prov
och ett fartygssimulatorprov. Foreskrift TRAF1/57228/03.04.01.00/2015.
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Finnpilot Pilotage Ab deltar tillsammans med Trafikledsverket i farledsplaneringen och
kommer med forbattringsforslag for befintliga farleder bland annat till f6ljd av allt storre
fartyg, 6kande trafikvolymer och strangare sakerhetsforeskrifter. Hamnar konsulterar inte
nodvandigtvis lotsningsforetaget nar hamnar utvidgas.

Finnpilot Pilotage Ab har ett forfarande for krisstod med tanke pa olyckor. Efter olyckan
informerade lotsen Finnpilot Pilotage Ab:s lotsningsdirektér om incidenten.
Lotsningsdirektoren gick igenom incidenten tillsammans med lotsen. Enligt defusing-samtalet
ansags lotsen omedelbart kunna fortsitta i arbetet. Lotsens arbete fortsatte 13.9. Lotsen fick
professionell krishjalp (debriefing) enligt Finnpilot Pilotage Ab:s praxis.

Finnpilot Pilotage Ab har flera foreskrifter som begransar lotsning®. Som grund fér
vaderbegransningar anvands Meteorologiska institutets vinddata i realtid och vindprognoser
fran Meteorologiska institutets tjanst [Imanet samt estimat om signifikant vaghojd.

I Kotka lotsningsomrade hade Finnpilot Pilotage Ab vaderbegransningar for lotsning pa
Veitkari lotsplats (15 m/s) och fartygsspecifika begransningar for stora biltransportfartyg
(Hietanen 12 m/s).

I Helsingfors lotsningsomrade har Emsalo lotsstation en gréns for sydlig vid pa 23 m/s och
for vaghojd pa 3,2 m, men de dr inte bindande. Samma riktgivande begransning finns for
Helsingfors lotsstationer och Porkala lotsstation. Dessutom har Helsingfors och Porkala
fartygstypsspecifika riktgivande begransningar. En separat anvisning finns for Gustavssvard.

[ Skdargardshavets lotsningsomrade i Nystad har man for biltransportfartyg faststallt en
vindgrans pd 17 m/s for Enskars lotsplats och en vindgrans pa 15 m/s for Hepokari
hamnomrade. Nar det giller Yaras bulklastfartyg i Nystad forhandlar man alltid om
vindgranser nar lotsen anser att det ar adekvat pa grund av féorhallandena (vind, vindriktning,
sikt, ljus). Representanter for hamnen och agenten deltog i diskussionen.

Nadendals reparationsvarv har en vindgrans pa 6-8 m/s for stora fartyg (> 20 000 dwt). Pa
Uto kan fartyg lotsas tills vindstyrkan uppndr 25 m/s. [ hard sydlig vind styrs fartyg norr om
lotsplatsen till sa kallade Ut6 hamnlinje sa att lotsar kan stiga ombord.

Med Neste Ab har man separat avtalat om vindgranser for fartyg som bogseras i
Skargardshavets djupfarled enligt foljande: max vind 18 m/s i genomsnitt och 23 m/s i byar.
Vid ankomsten till Nddendal &r den maximala signifikanta vaghojden 3 m.

I Bottenhavets lotsningsomrade bedomer lotsarna i arbetsskiftet laget tillsammans med
cheferna om vadret forsdmras och fattar beslut om begransningar. Besluten paverkas av
bland annat vindriktningen, vaghdjden och islaget. Beslut om att avbryta lotsning kan fattas
hamn- eller farledsspecifikt eller granser kan faststallas for vissa fartygstyper till exempel pa
grund av stor vindyta. | praktiken begransas verksamheten pa Bottenhavet av genomsnittlig
vind pa éver 20m/s.

I Bottenvikens lotsningsomrade diskuterar alla stationer om lotsningstjansten borde
stangas nar vinden ar 20 m/s, och nar den ar 22 m/s stangs lotsningstjansten (10 min
genomsnittlig vind). Sma fartyg och fartyg med barlast bedoms fran fall till fall. Dar uppnas
vindgransen tidigare. Lotsstationerna har specifikt faststillda paverkande vindriktningar. I
Bottenvikens lotsningsomrade finns ocksa hamnspecifika begransningar som ar lagre an
granserna for stangning av lotsningstjansten. Sddana finns i till exempel Tornea och Karleby.

19 Hamnar har begransningar for fartygstrafiken bland annat till foljd av vadret och vattenstindet.
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2.3.5 Bogseringsforetaget

Bogserbaten Viikari som assisterade MV Priamos nar olyckan intraffade hor till rederiet
Alfons Hakans AS, som specialiserat sig pa bogserings-, isbrytnings- och raddningstjanster.
Rederiet ar det storsta privata foretaget inom branschen i Finland matt enligt antalet fartyg.
Rederiet har ett kvalitetssystem enligt standarden ISO 9001, ett miljohanteringssystem enligt
standarden ISO 14001 och ett arbetarskyddssystem enligt standarden OHSAS 18001.

Befdlhavaren pa bogserbaten Viikari tog emot bestdllningen. [ diskussionen behandlades
endast behovet av en bogserbat och tiden. Bogserbat bestalls normalt tva timmar fore
avfarden, men denna gang var tiden kortare. Den andra sd kallade ASD-bogserbaten Castor
med storre effekt var da upptagen.

Efter olyckan behandlades incidenten av foretagets ledning och regionchefen samt lokalt med
lotsarna. Rederiet Alfons Hadkans AS har regelbundna méten med lotsar enligt region.

Enligt foretagets sakerhetsledningsanvisningar for Kotka hamnorganisation ska bogserbatens
befalhavare bedoma assistansuppdraget tillsammans med lotsen och/eller befdlhavaren pa
det assisterade fartyget. Anvisningen innehaller en forteckning 6ver atgarder vid assistans i
hamnen. Anvisningarna beaktar de rddande férhallandena, sdsom vindriktning och -hastighet
samt vagor, djupgaende och 6vriga begransningar pa grund av hamntrafiken. Dessutom ska
man enligt anvisningarna beakta det assisterade fartygets egenskaper sasom dess vindyta,
maskineffekt och mandvreringsegenskaper. [ anvisningarna beskrivs antalet bogserbatar och
deras placering, effekt och mandvreringsformaga samt drag- och skjutassistans. Det finns en
illustrerad broschyr om bogseringsassistans.

De som vill bli befdlhavare pa en bogserbat ska ha arbetat som diacksman och styrman pa
foretagets fartyg. En ny befdlvarare far behorighet efter 1-2 ar. Arbetspraktiken utfors pa
olika slags bogserbatar och i olika hamnar. Foretaget har en seniorchef som ansvarar for
simulatortraning och praktisk utbildning. Simulatortraning ordnas vid behov, till exempel nar
en hamns bogserbatstyper férandras.

2.3.6 Hamnorganisationen

HaminaKotka Satama Ab ar Finlands storsta universalhamn. En 15,3 meter djup djupfarled
leder till hamnen. Hamnen har 6éver 75 kajplatser, och kajernas sammanlagda langd ar ca nio
kilometer. Mussalo ar ocksa Finlands storsta containerhamn. Narmare halften av Finlands
containertransporter gar via Mussalo.

[ anslutning till containerterminalen i Mussalo finns lagerlokaler for hantering och lagring av
export- och transitvaror. Lager finns ocksa i bannatet VR Tracks omedelbara narhet.

HaminaKotka Satama Ab har ett kvalitetssystem enligt standarden ISO 9001 och ett
miljohanteringssystem enligt standarden ISO 14001. HaminaKotka Satama Ab:s
sdkerhetsforfaranden (ISPS20) uppfyller internationella och nationella bestimmelser om
sakerhetsatgarder for fartyg och relaterade hamnkonstruktioner. Genom en sdker och smidig
hamnverksamhet stravar man efter att sdkerstalla de 6vergripande transportkedjornas
effektivitet.

HaminaKotka Satama Ab har definierat minimikrav fér bogserbatar som anvands i omradet
och deras lamplighet for isbrytning samt for bogsering, assistans av fartygen som besoker

20 The International Ship and Port Facility Security Code, kod for internationell fartygs- och hamnsakerhet.
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hamnen i 6ppet vatten och vid isféorhdllanden?!. Hamnen bestdmmer inte bogserbatens typ
som anvands for assistans.

Verksamheten i hamnen regleras utover av lagar och férordningar av hamnordningen i vilken
det konstateras att fartyg vid behov ska assisteras av bogserbat nar fartyget fortdjs och kastar
loss vid kajen. Hamninnehavaren kan i vissa fall ocksa beordra fartyg att anvdanda bogserbat?2.
Fartyget ansvarar alltid for kostnaderna for bogserbat. I allmanhet fattar fartygets
befdlhavare beslut om anlitande av bogserbat. Syftet med anlitande av bogserbatar ar att
framja sakerheten och hantera risker inom sjofart.

I planeringen av hamnomradet hors intressenter, inklusive lotsar.
2.4 Myndigheternas verksamhet
2.4.1 Trafikledsverket

Trafikledsverket ansvarar for farledshallningen och for bestéllningen av (VTS)- tjanster. VTS-
tjanster erbjuder Vessel Trafic Services Finland Ab. Underhallet av farleder omfattar service
av sjofartens siakerhetsanordningar samt reparation och konstruktion av dem. Dessutom
omfattar underhallet av farlederna underhallsmuddring samt planering och undersokning av
farleder som betjanar underhallet.

Trafikledsverket ansvarar ocksa for farledshallningen i Kotkaregionen. Verket har faststéllt
laget for den grona isbojen som vid olyckan hamnade under MV Priamos och ansvarade for
beslutet att ersidtta den med en ny efter olyckan. Den skadade bojen ersattes inom ramen foér
tidsschemat enligt Trafikledsverkets anvisningar.

Trafikledsverket har inte tidigare fatt information om problem med bojen som skadades vid
olyckan 12.9.2018 med undantag for ett fall dar ett fartyg kolliderade med den for ca 10 ar
sedan. Aven da skadades bojen men inte lika illa.

[ planeringen av nya farleder samarbetar Trafikledsverket med hamnorganisationer, Finnpilot
Pilotage Ab och underleverantorer23. Trafikledsverket anlitar konsulter i planeringen av
farleder, och de utfor storsta delen av planeringsarbetet. I planeringen beaktas det operativa
utrymme som fartyg och assisterande bogserbatar kraver. Som hjalp anviands matten pa den
teoretiska fartygsmodellen.

Trafikledsverket far information om farledernas anvandbarhet genom
anvandbarhetsutredningar. Dessutom inspekteras farleder pa plats tillsammans med lotsar.
Trafikledsverket far dessutom direkt respons av farledernas anvandare.

Trafikledsverket har procedurer for sjofarare och batfolk att anmala defekter i
sakerhetsanordningar. Det finns cirka ett tusen sakerhetsanordningar under automatisk
kontroll och man planerar utvidga den. Sa har far man information av brister hos
sdkerhetsanordningar i tilligg av lotsarnas och sjofararnas anmalningar. Dessutom
arrangeras i nagra ars mellanrum for anvandare av farleder utfragningar for respons.

Det finns dock inga avtalade rutiner for hantering av avvikelser mellan lotsorganisationen och
Trafikledsverket. Trafikledsverket far ocksa information om brister pa farleder av rederiernas
agenter, men hamnorganisationerna ansvarar for en del av de brister som agenter anmaler.

21 Bogserbatens maskineffekt maste vara 3000 hk, dragkraft 30 ton och isklass 1A. Dessutom finns krav for
propulsionsenheter samt lamplighet for brandforsvar, for bekdmpning av oljeolyckor och underhéllning av
sdkerhetsanordningar for sjofart.

22 HaminaKotka Satama Ab hamnordning, 168§.

23 Instruktion Dnro 485/070/2012 av Trafikverket.
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Trafikledsverket bedomer att man snabbt kunnat atgarda observerade brister relaterade till
farledshallning.

2.4.2 Transport- och kommunikationsverket

Transport- och kommunikationsverket 6vervakar iakttagandet av lotsningslagen?4 samt
bestammelser och foreskrifter som utfardats med stod av den. Till verkets uppgifter hor
beviljande av styrsedlar for lotsar, linjelotsbrev, dispens for lotsning och styrsedlar for
Ostersj6lotsar samt relaterade examina, férteckning éver styrsedlar for lotsar, linjelotsbrev
och dispens, avvikelser fran skyldigheten att anlita lots och erbjuda lotsning samt utfirdande
av foreskrifter om lotsning. Transport- och kommunikationsverket har utfardat en foreskrift2>
om lotsleder och lotsplatser.

Transport- och kommunikationsverket har ratt att av den som anordnar examina fa uppgifter
som behovs for 6vervakningen av verksamheten och att utfora inspektioner i
examensanordnarens utbildningslokaler dar examina som avses i denna lag anordnas samt
att narvara vid examenstillfallena.

Ar 2011 bad Finnpilot Pilotage Ab Transport- och kommunikationsverket att komma med en
tolkning av lotsningspraxis i situationer dar lotsen anvander fartygets utrustning pa
kommandobryggan i lotsningsuppdrag. Transport- och kommunikationsverket konstaterade
da att lotsen fungerar som radgivare for fartygets befalhavare och inte ersatter ndgon som hor
till vakten pa kommandobryggan. Enligt Transport- och kommunikationsverket ska
dacksvaktspersonalen vid behov hjilpa och instruera lotsen i anvandningen av
navigationsutrustningen.

Ar 2014 preciserade Transport- och kommunikationsverket sin tolkning pa Finnpilot Pilotage
Ab:s begidran. Enligt ambetsverket ska lotsen informera befalhavaren eller vaktchefen om
vidtagna atgarder. Enligt Transport- och kommunikationsverket omfattar
navigationsutrustningen aven roder, autopilot samt reglage for hastighet och propellrar.
Enligt &mbetsverket ar en forutsattning for anvandning av denna utrustning dessutom att
lotsen kan anvanda den.

2.4.3 Kommunikationsministeriet

Kommunikationsministeriet ansvarar enligt lotsningslagen for den allmdnna styrningen och
utvecklingen av lotsningsverksamheten?¢.

2.5 Raddningsvisendets organisationer och beredskap

Grinsbevakningsvisendets Sjoriaddningscentraler (MRCC Abo, MRSC Helsingfors) leder
sjoraddningen. Sjoraddningsundercentralen i Helsingfors (MRSC) har ledningsberedskap pa
Finska viken dygnet runt. Vid sedvanliga sjoraddningssituationer skoéter personalen vid
sjoraddningens ledningscentral sjalvstandigt ledningen av uppgiften. Beroende pa uppdragets
karaktar och i synnerhet i situationer dar det behovs personal inom raddningsomradet,
larmas den behoriga jourhavande brandmastaren for det lokala verksamhetsomradet till
centralen.

Kymmenedalens raddningsverk ansvarar enligt lagen om bekdmpning av oljeskador?” for
bekdmpning av oljeskador pa land och oljefartygsskador i skargarden och pa kusten inom sitt

24 940/2003.

25 TRAFI/6915/03.04.01.00/2013
26 1312/2016.

27.1673/2009.
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omrade. Enligt lagen om bekdmpning av oljeskador leds arbetet med att bekdmpa oljeskador
av raddningsmyndigheten inom det raddningsomrade dar skadan eller det kritiska laget har
uppstatt. [ Kotka- och Fredrikshamnsregionen har verket atta oljebekdmpningsfartyg och
lattare batmateriel samt bommar och annan bekdmpningsutrustning. I bradskande fall kan en
del batar bemannas omedelbart med personer i arbetsskiftet. Dessutom kan man larma
avtalsbrandkarers personal och raddningsverkets personal i friskift.

Enligt lagen om bekdmpning av oljeskador ska det lokala raddningsvasendet ha en plan for
bekdmpning av oljeskador pa land och vid behov dven en plan for bekdmpning av
fartygsoljeskador. Kymmenedalens raddningsverks bekdmpningsplan har faststallts 2019,
men den iakttogs redan vid tidpunkten for olyckan. Planen for bekdmpning av oljeskador
innehaller uppgifter om olika myndigheter inom bekdmpning av oljeskador och deras
uppgifter, en utredning av bekdmpningsberedskapens niva och ordnandet av bekdmpning
samt om materielen for bekdmpning av oljeskador. Riddningsverket styr beredskapen for
bekdmpning av oljeskador inom sitt omrdde. Kymmenedalens rdddningsverk ar enligt lagen
om bekdmpning av oljeskador den myndigheten som leder efterbehandlingen av oljeskador
enligt de lokala kommunernas beslut.

2.6 Inspelningar

Inspelningarnas uppgifter anges i finsk sommartid (UTC?28 + 3).

2.6.1 VDR

Data i MV Priamos VDR (Voyage Data Recorder, fardskrivare) analyserades for att utreda
funktionen hos fartygets system, manovrering och diskussioner pa kommandobryggan. Av
VDR-data valdes tidsintervallet fran 18.35 (fartyget kastar loss) till 18.46 (ca 4 minuter fran
sammanstotningen). De data som utreddes var mandvreringen av styrpropellrarna,
huvudmaskinen och rodret, fartygets rorelser och diskussionerna pa kommandobryggan.

Nar det géller styrpropellern i féren fanns det skillnader mellan VDR:s numeriska viarden och
vardena pa VDR-programmens display. Vardena pa displayen var logiska for
styrpropellrarnas del: styrpropellrarna i aktern och foren skjuter pa at motsatt hall, och
darfor visas vardet pa VDR-programmets display i bild 18.

Av bild 18 framgar att bogserbatens paskjutande borjade fa effekt efter kl. 18.39 tillsammans
med styrpropellern i foren, och fartyget borjade langsamt svanga mot vanster (kurvorna for
ROT och forens riktning). Att styrpropellern i foren stannade kl. 18.40.20 framgar av att
svangningshastigheten avtar.

28 UTC, Universal Time Cordinated.
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MV Priamos, graf av nagra variabler 18.35-18.46
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Bild 18. Variabler for MV Priamos rorelsemoment fran VDR-data. (Bild: OTKES)

Rodrets effekt var liten medan fartyget backade. Fartygets svangningshastighet (ROT) mot
vanster var under det ovan namnda tidsintervallet for det mesta 0-10 grader per minut och
hogst 30 grader per minut fére sammanstotningen.

Styrpropellern i foren anvandes pa foljande satt:

- 18.35 drev mot vanster med en effekt pa 60 % till 18.35.20

- 18.35.20-18.35.50 var den stoppad

- 18.35.50-18.37.30 drev den mot hoger med en effekt pa 85 % och darefter med en
effekt pa 100 % till 18.40.10

- 18.40.10-18.41.40 var den stoppad, orsaken till detta har forblivit oklar

- 18.41.40-18.44.20 drev den mot hoger med en effekt pa 100 %

- 18.44.20-18.45.00 var den stoppad, varefter den borjade driva mot vanster, forst med
en effekt pa 70 % och darefter gradvis med 100 %.

Med styrpropellern i aktern forsokte man svanga fartygets akter hogerut. Propellerns
funktion i propellerstrommen mot foren och fartygets 6kande hastighet bakat ledde till att
dess mandvreringseffekt var obefintlig &ven om den drev mot vanster med en effekt pa nastan
100 % till 18.44.20 och darefter med en effekt pa 50 %.

Kurvan for propellerns stigning visar att en forandring i stigningen med 20 % tar ca 10
sekunder. Under det granskade tidsintervallet varierade huvudmaskinens varvtal mellan 220
och 240 RPM.

Propellerns stigning som beskriver anvandningen av huvudmaskinen visar foljande:

- 18.35.30-18.36.40 propellern drev fartyget framat

- 18.36.40-18.41.00 propellern drev fartyget bakat

- efter 18.41.00 drev propellern fartyget framat i en knapp minut, och efter 18.42 drev
propellern fartyget igen framat

- 18.44.00 propellern slutade driva.
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Rodret anvandes pa foljande satt:

- 18.35.00 var rodret vridet 15° mot hoger till 18.35.30

- 18.35.30-18.36.50 var det vridet 35° mot vanster

- 18.36.50-18.41.00 var det neutralt

- 18.41.00-18.42.40 var rodret 21-35° mot vanster, varefter det skadades och hade
varierande positioner.

Pa kommandobryggan fanns fem mikrofoner, varav en inspelade fartygets
radiokommunikation. Endast i en mikrofoninspelning hors otydligt tal. Enligt inspelningarna
var kommunikationen mellan personerna pa kommandobryggan och med bogserbatens
befdlhavare faordig fore sammanstétningen med bojen. Enligt inspelningen ingrep fartygets
befdlhavare inte i mandvreringen av fartyget fore sammanstétningen med bojen, och lotsen
bad inte om rdd av hen. Andre styrman meddelade kommandobryggan per radiotelefon att
avstandet till den grona bojen minskade. Kommunikationen mellan personerna pa
kommandobryggan och med den 6vriga besattningen blev mer intensiv efter
sammanstotningen med bojen.

2.6.2 VTS

Med hjalp av VTS-inspelningarna kunde man bilda en 6vergripande bild av MV Priamos och
bogserbaten Viikaris rorelser vid olyckan. VTS hade spelat in fartygets rorelser och
diskussioner mellan lotsen och VTS.

PRIAMOS
83 m
NLRTM

072.2°12.3 kn

Bild 19. MV Priamos efter kollisionen med bojen kl. 18.42.30. Viikaris position pa bilden ar
riktgivande. Med pilen visas yttre gransen av omradet som administreras av hamnen.
(Skarmdump fran video: Trafikledsverket/VTS)

Bogserbdaten Viikari anldnde till fartygets sida ca kl. 18.22. Da kontaktade VTS lotsen pa MV
Priamos. Ca kl. 18.31 borjar MV Priamos hastighetsvektor rora pa sig. Ca kl. 18.33 ar
bogserbaten fast vid sidan, ca 18.35 ar den inte fast, varefter MV Priamos for borjar rora sig.
Kl. 18.41 passerar foren pa MV Priamos kajkanten. Bogserbaten ligger nagot snett vid MV
Priamos for och skjuter delvis MV Priamos akterut. MV Priamos girar mycket langsamt, aktern
ligger nara bojen kl. 18.42.15 och traffar den strax darefter. Viikari lamnar fartygets sida ca kl.
18.44.
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VTS forsokte kontakta MV Priamos kl. 18.54 och 18.57, men ingen svarade ombord. Kl. 19.00
fick VTS kontakt med fartyget.

2.6.3 AlSLab-video

Finnpilot Pilotage Ab:s AISLab?2°- systems video visar att MV Priamos och Viikaris
centralpunkt befinner sig i oavbruten rorelse kl. 18.15-20.06. Videon ger en bra uppfattning
om fartygets hastighet och position efter sammanstdtningen med bojen. Bogserbaten Viikaris
position skjuter ocksa enligt denna video pa MV Priamos bakat och mot sidan samtidigt.
Sammanstotningen med bojen berodde pa kroken i fartygets centralpunkts rorelse som syns
pa bilden. Efter ssmmanstotningen avtog fartygets hastighet bakat. Bilden visar fartygets
position och plats med en minuts intervall kl. 18.41-18.48 fran videon.

Wed Sep 12 2018 19.00.00 GMT+0300

Vessel Position distance SOG HDG CcoG ROT
60° 25'241°/ 26" 56 241
X
® X PRIAMOS e B e 00m 01kn 373 3442 571
& X VIKARI 90:25,1.02.120 58649 1710m 23kn 2078 a4 7200

(60.418785,26 935042)

Bild 20. MV Priamos rorelse med en minuts intervall kl. 18.41-18.48. MV Priamos avstand till bojen
var 100 m kl. 18.41. Order om att filla ankar kl. 18.54. Ankaret borjade halla kl. 18.57.
Fartyget pa grund kl. 19.00. Den bla fargen anger banan for MV Priamos centralpunkt och
den orange fargen bogserbdten Viikaris bana. Med pilen visas yttre gransen av omradet som
administreras av hamnen. (Skarmdump: Finnpilot AlSLab-video Kkl. 19.00)

2.6.4 Hamnens videoinspelning

Med hjalp av videoinspelningar fran HaminaKotka Satama Ab kunde man granska hur
situationen utvecklades och bland annat faststalla tidpunkten for nar fartygets akter
kolliderade med bojen samt bogserbatens assistanssatt och tidpunkterna for paskjutandet.

HaminaKotka Satama Ab har forsett omradet i Mussalé med inspelande videokameror.
Klockslaget for videoinspelningarna kommer fran inspelaren, som synkroniserar tiden med
hjalp av Elisas NTP30-server. Tidpunkter som framgar av inspelningarna:

29 Finnpilot Pilotage Ab:s tjanst i vilken man kan analysera inspelade AIS- data kallas AISLab.
30 Network Time Protocol, protokoll for exakt dverforing av tidsdata mellan datorer. Varje operator har sin serverlésning.
Servrarna far tiden fran en extern tidskalla, till exempel VTT MIKES (Matteknikcentralen ).
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18.33
18.34.30
18.36
18.38

18.39

18.42.25

18.43.30
18.44.20

Medan fartyget kastar loss skjuter Viikari pa fartyget mot kajen.
Viikari ar inte fast vid MV Priamos. Foren pa fartyget borjar avldgsna sig fran kajen.
AKtern pa MV Priamos boérjar avlagsna sig frén kajen.

MV Priamos befinner sig flera meter ut fran kajen i linje med den och boérjar rora sig
bakat

Viikari borjar skjuta pa i foren mot sidan pa hogra sidan ca 1/3 av MV Priamos langd.
Viikari skjuter inte pa direkt fran sidan, utan dess aktern ligger ca 15-20° snett mot
foren. Viikaris propellerstrom verkar vara mer riktad mot hoger. Positionen varierar
dock.

Den hogra sidan av aktern pa MV Priamos kolliderar med bojen, som hamnar under
fartyget. Viikaris position blir snedare mot MV Priamos akter.

Bojen som dykt upp traffar igen MV Priamos akter och hamnar under fartyget.

Viikari ar inte fast vid MV Priamos och tar sig till fartygets andra sida.

Bild 21. Bogserbaten Viikari skjuter pa MV Priamos kl. 18.39.50. (Skarmdump fran video:

HaminaKotka satama). Pa den lilla bilden visas Viikaris position. (Skarmdump fran video:
Finnpilot AlSLap)
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Bild 22. Bogserbaten Viikari skjuter pa MV Priamos kl. 18.41. (Skairmdump fran video: HaminaKotka
satama). Pa den lilla bilden visas Viikaris position. Avstdndet fran fartygets akter till bojen ar
100 m. (Skarmdump fran video: Finnpilot AISLap)

I"o o7

Bild 23. MV Priamos efter kollisionen med bojen kl. 18.42.36. (Skairmdump fran video: HaminaKotka
satama). Pa den lilla bilden haller Viikari pa att lamna MV Priamos sida kl. 18.44.12.
(Skarmdump fran video: Finnpilot AISLap)




2.6.5 Skrivaren for maskinkommandon
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Bild 24. Data om propellerns stigning som lagrats av skrivaren fér maskinkommandon och VDR
bérjade motsvara varandra ndr skrivarens tidpunkter tidigarelades med 13 minuter. (Bild:

OTKES)

Fran MV Priamos erholls en utskrift fran skrivaren for maskinkommandom for tidsintervallet
18.17-19.01, och utifran den analyserades maskinkommandon till fartygets huvudmaskin och
propellerns stigning. Genom att jamfora tidpunkterna for propellerns stigning mellan
skrivaren och VDR (bild 24) upptécktes en tidsskillnad pa ca 13 minuter mellan dem. Av data
fran skrivaren framgar att huvudmaskinen hade startats kl. 18.17.

2.6.6 ECDIS

[ utredningen satte man sig in i fartygets elektroniska kartenhet och dess karta 6ver
hamnomradet och den narliggande omgivningen. Pa kartan visas fartygets faktiska rutt som
en punkt med en minuts intervall pad basis av AlS-antennens position (jamfor: AISLab-videon
visar hur MV Priamos centralpunkt ror sig).

AlS-antennen var beldgen pa fartygets mittlinje ca 10 fran aktern mot foren. Tidpunkterna pa
kartan kan konverteras till finsk sommartid genom att lagga till tre timmar i tidpunkterna.
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Bild 25. ECDIS-karta pa fartygets monitor 15.9. Med pilen visas yttre gransen av omradet som
administreras av hamnen. (Bild: OTKES)

2.7 Forfattningar, foreskrifter, anvisningar och évriga handlingar

Lotsningsverksamheten regleras av lotsningslagen3?, vars syfte bland annat ar att frimja
sdkerheten i fartygstrafik. Med lotsning avses verksamhet i anslutning till manoévrering av
fartyg, varvid lotsen ar befialhavarens radgivare samt sakkunnig i fraga om vattenomraden
och sjofart.

Med lotsningsbolaget avses ett aktiebolag som bildats genom lagen om ombildning av
Lotsverket till aktiebolag.

Med lotsplats avses ett i sjokortet utprickat omrade i den del av en lotspliktig farled som
mynnar i dppet hav eller pd annat stalle i farleden dar lotsen ska embarkera eller debarkera
fartyget eller lotsbyte ska dga rum.

Lotsningsbolaget ska utarbeta och fora en drifthandbok32, som beskriver 1)
tillhandahallandet av lotsningstjanster, 2) de forfaranden som sadkerstéller iakttagandet av de
rattigheter och skyldigheter som i denna lag foreskrivs for lotsar,3) utbytet av information
och samarbetet med leverantoren av fartygstrafikservice nar det galler lotsning, och 4)
atgarder vid olyckor och i undantagsférhallanden. Drifthandboken ska lamnas till Transport-
och kommunikationsverket for kdnnedom innan den tas i bruk och alltid nar den har
uppdaterats.

Fartygets befilhavare ansvarar for mandvreringen av fartyget dven da han eller hon foljer
lotsens mandvreringsanvisningar. Befdlhavaren ska lamna lotsen alla de uppgifter som ar av
betydelse med tanke pa lotsningen.

Lotsen ansvarar for lotsningen. Lotsen ska for fartygets befdlhavare visa upp en ruttplan
baserad pa uppdaterade sjokort samt andra uppgifter och anvisningar som behovs for att

31 .940/2003.
32 1312/2016.
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fartyget ska kunna framforas tryggt samt 6vervaka de atgarder i anslutning till
mandvreringen av fartyget som ar av betydelse med tanke pa sdkerheten i fartygstrafiken.

Styrsedel for lots beviljas for hogst fem ar och kan férnyas pa ansokan. En lots har ratt att
utfora lotsningar i de farleder for vilka lotsen har fatt lotsningsratt med stod av en styrsedel
som utfardats av Transport- och kommunikationsverket.

Lotsningslagen kompletteras av lotsningsférordningen och Transport- och
kommunikationsverkets foreskrifter.

2.8 Ovriga undersékningar

2.8.1 Kalkylmassig simulering

Olycksutredningscentralen bestillde av konsultféretaget Simulco Oy en simulering av
incidenten for att beddma inverkan av alternativa manévreringsatgarder pa MV Priamos bana
och mdojligheten att undvika en sammanstétning med bojen. Den separata utredningen bifogas
denna utredningsrapport.

Det forsta malet for simuleringen var att definiera ett fartyg som sa val som mojligt skulle folja
MV Priamos faktiska rutt. Foretaget kalibrerade utgangspunkten for simuleringen genom att
ta fram sddana skrovparametrar for ett lika stort fartyg som MV Priamos som skulle resultera
att simuleringen sa nara som mojligt foljde MV Priamos faktiska rutt med de kdnda
mandvreringsdtgarderna och i de raddande forhadllandena. Foretaget hade information om
fartyget och dess utrustning, dackslast, vindférhallanden och VDR-resultat (bild 18).

[ kalkylen antogs vattendjupet vara 18 m (farledens ramade djup 17.5 m). Propellern var en
standardpropeller som motsvarar propellern pa MV Priamos. Fartygets kurs och hastighet
reglerades med propellerns stigning, huvudmaskinens varvtal var konstant. Backeffekten var
konstant. Vindstyrkans inverkan pa fartyget och dackslasten bedémdes utifran kalkylméassiga
resultat for motsvarande containerfartyg. Vindriktningen var 230 grader och hastigheten 17
m/s. Det grundlaggande alternativet for bogserbatens plats var 25 m fran mittskeppet mot
foren och skjutkraften ca 50 % av dragkraften. Effekten for styrpropellern i aktern antogs
vara obefintlig33. I simuleringen var rodret i neutralt lage, eftersom dess mandvreringseffekt
var obefintlig vid backning.

Darefter simulerade foretaget med hjilp av en hydrodynamisk modell fartygets rutt34 for
tidsintervallet 18.39-18.42/18.43, fran borjan av bogserbatens paskjutande till
sammanstotningen med bojen. Foljande faktorers inverkan pa fartygets bana analyserades:

- anvandning av huvudmaskinen och propellerns stigning
- anvandning av styrpropellrar i foren och aktern
- anvandning av bogserbat.

[ bild 26 visas fartygets faktiska rutt som ledde till sammanstétningen (med gratt) och den
simulerade rutten (med gront) som ar nastan identiska. Detta tyder pa att de parametrar som

33 Utdrag av den separata utredningen: "Akterstyrpropellerns ldge nara det backande fartygets svangpunkt i den drivande
propellerns koélvatten forsvagade dess styreffekt avsevart. - - - Darfor har effekten for MV Priamos styrpropeller ansetts
vara obefintlig i simuleringskalkylerna.”

34 ] berdkningarna av banan anvédndes foretagets egen simuleringskdrna Naviquatum, som anvénds i flera utbildnings- och
undersodkningssimulatorer inom sjofart. I simuleringen berdknades fartygets momentana longitudinella och transversella
accelerationer samt vinkelaccelerationer runt den lodrata axeln. Utifran accelerationerna berdaknades
hastighetskomponenterna och banan.

37



anvandes i simuleringen ar tillrackligt exakta, och resultaten av simuleringen kan anses vara
riktgivande med tanke pa utredningen.

Den grona isbojen ar beldgen i kanten av djupfarledens farledsomrade, och bakom den ar
vattendjupet tillrackligt for de flesta fartyg som lamnar B- och C-kajen i Mussald. Bojen kunde
alltsa ha passerats pa vardera sidan pa det sdkrade vattenomradet i anslutning till
farledsomradet.

e . den grona
18:42 < bojen

119
17.5

KARTTA © TRAFICOM

Bild 26. Fartygets simulerade (gron) och faktiska (gra) rutt. Med pilen visas yttre gransen av omradet
som administreras av hamnen. (Bild: Simulco Oy)

I bild 27-30 visas med gra farg fartygets rutt som simulerar den faktiska banan. Den grona
fargen marker ut fartygets simulerade rutter enligt olika manovreringsalternativ.

Inverkan av huvudmaskinen och propellerns stigning analyserades i simuleringen med
hjalp av maskinkommandot "stopp” och genom att justera propellerns stigning till noll kl.
18.39, 18.40 och 18.41. I simuleringen tog justeringen av stigningen till noll ndgra sekunder.
Fartygets bogpropeller gick hela tiden och svangde fartygets for mot vanster. I bild 27 visas
stopparna kl. 18.40 och 18.41. Stoppen kl. 18.39 ledde i simuleringen till farleden kl. 18.43
betydligt brantare dn simuleringen kl. 18.40. Stoppen kl. 18.41 férde fartyget mycket niara
bojen.

38



X KARTTA © TRAFICOM KARTTA © TRAFICOM

Bild 27. De simulerade jamforelsebanorna ar markta med gront. Inverkan av tidpunkten for
justeringen av propellerstigningen till noll pa banan. Till vianster reglering till noll kl. 18.40,
till hoger k1. 18.41. Bogpropellern gar hela tiden i bagge alternativen och svanger fartygets
for mot vanster. (Bilder: Simulco Oy)

Vaarinkarinte,
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Bild 28. Den simulerade jamforelsebanan dr markt med gront nar styrpropellern i foren driver hela
tiden. (Bild: Simulco Oy)

Endast inverkan av styrpropellern i foren simulerades, eftersom styrpropellern i aktern
inte hade nagon effekt pa fartygets gir. Inverkan av kontinuerlig anvandning av styrpropellern
i foren pa fartygets gir visas i bild 28. Fartygets akter skulle ha passerat bojen. Om fartyget
hade backats langre ut skulle bojen sannolikt ha hamnat under féren.

Bogserbatens tryckkraft ar den storsta osakerhetsfaktorn i simuleringen. Till foljd av
fartygets bakat accelererande longitudinella hastighet varierade tryckkraften och var tillfalligt
obefintlig. Pa grund av osdkerhetsfaktorerna relaterade till tryckkraften simulerades den dven
med en effekt pa ca 25 % av dragkraften (bild 29).
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Bild 29. De simulerade banorna ar markta med gront. Till vanster den simulerade banan med en
tryckkraft pa 25 % av dragkraften och med 1,5 minut stoppad bogpropeller. Till hoger den
simulerade banan med en tryckkraft pa 25 % av dragkraften och med bogpropellern pa hela
tiden. (Bilder: Simulco Oy)

[ bild 29 visar de grona banorna inverkan av en i 1,5 minut stoppad bogpropeller nar
bogserbatens tryckkraft ar 25 % av dragkraften.

MV Priamos narmar sig bojen langsammare och passerar den pa sddra sidan, om fartyget
backar hela tiden och bogpropellern ar stoppad i 1,5 minuter. Om bogpropellern anvands hela
tiden traffar aktern inte bojen, men foren kan kollidera med den om backandet fortsatter.

Inverkan av bogserbatens plats analyserades i simuleringen genom att placera bogserbaten
sa att den skjuter pa 20 m mot foren, 45 m fran mittskeppet. Da skulle kollisionen med bojen
helt sdkert ha undvikits (bild 30). I verkligheten skulle bogserbaten dock inte ha kunnat
befinna sig sa har langt fran mittskeppet. Det simulerade avstandet pa 25 m fran mittskeppet
ar nastan det maximala avstdndet.

Skjutavstandet 45 m motsvarar ndstan en dubbelt storre tryckkraft jamfort med
skjutavstandet 25 m. Detta skulle ha uppnatts genom att till exempel anvianda en ASD-
bogserbat med samma effekt.

Simuleringen visar att fartygets rutt mot bojen i de radande vindférhallandena i hog grad
beror pa kombinationen av mandvreringsatgarder. Mandvreringsatgiarden med den snabbaste
effekten var en justering av propellerstigningen till noll eller s att den drev fartyget framat.

I den separata utredningen sammanfattas de faktorer som paverkar fartygets gir mest pa
foljande satt:

"Att viinda ett fartyg som rér sig bakdt lyckas bdst med styrpropellern i féren och vid behov med
hjilp av en bogserbdt. Styrpropellerns propulsionskraft dr storst ndr fartyget rér sig langsamt,
och dd kan ocksa bogserbdten nd sin storsta effekt. Samtidigt har det assisterade fartygets
skrovkrafter minskat, vilket innebdr att fartyget hinner vinda i den planerade riktningen innan
det driver till kanten av farledsomrddet”.
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Bild 30. Den simulerade jamforelsebanan ar markt med gront nar bogserbaten skjuter pd 45 m fran
mittskeppet mot foren och nar styrpropellern gar hela tiden. Bogserbatens effekt ca 50 % av
dragkraften. (Bild: Simulco Oy)

2.8.2 Enkit om trafikbegransningar i hamnarnas lotsningsomraden

Finlands Hamnfoérbund rf skickade en e-postenkat till medlemshamnarna for att utreda
trafikbegransningar i hamnarna. Enkiten bestod av nedan namnda fragor.

1. Har er hamn infért vind-/vddergrdnser som pdverkar fartygstrafiken?
2. Anknyter begrdnsningarna till a) vindstyrka, b) vattennivd, c) sikt eller d) en kombination av dem?
3. Gdller begrdnsningarna alla hamnbesdk?

4. Hur férmedlas informationen till fartyget: a) direkt till befdlhavaren, b) via en agent, c) via en lots eller
d) genom en kombination av dessa alternativ?

5. Ndr har begrdnsningarna inforts?
6. Ordet dr fritt.

Femton hamnar svarade pa enkaten, och av dem hade sju vindgranser. Fem av dem ar beldgna
i Bottniska viken, en i Skdrgardshavet och en i Finska viken. [ bottniska viken paverkar vinden
och vagorna hamnomradet utan hinder. Enligt enkdten varierar hamnarnas vind- och
vaderbegransningar avsevart. Vissa hamnar har faststallt exakta granser rentav enligt
fartygens storleksklass och typ. Fartygets befdlhavare far information om begransningarna av
agenten eller lotsen. En del hamnar har inga vaderrelaterade begransningar.

Hamnar som skyddas av skargard begransar i allmanhet fartygens ankomst eller avgang pa
grund av vaderforhallanden, utan later fartygens befidlhavare fatta besluten. Lotsen kan vigra
att lotsa om vaderforhdllandena inte mojliggor saker lotsning.
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Hamnoperatorer har faststallt vindgranser baserade pa arbetssdkerheten, och de forhindrar
anvandningen av anordningar om vindstyrkan anses medfora risker. Till exempel
containerkranarna i Mussal6 stoppas automatiskt om vindstyrkan dverstiger 25m/s.

NESTE Ab:s hamnar i Borga och Nadendal utgor en del av bolagets produktionslogistik.
Foretagets hamnar och deras funktionsférmaga ar ocksa viktiga for Finlands
forsorjningsberedskap, vilket staller sarskilda krav pa dem3>. Produktionsbolaget och
hamnarna har tillsammans utarbetat detaljerade drifts- och sdkerhetsregler for bogserbatar
baserade pa riskkartlaggning i farleder som leder till hamnar och hamnomraden.

35 Via hamnarna transporteras mycket lattantindliga farliga laster, kolvaten, gaser och kemikalier. En olycka i dessa hamnar
eller narliggande farleder kan leda till stérningar i bransledistributionen, en forsamrad forsorjningsberedskap eller
fororeningar i skargards- och kustomraden.
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3 ANALYS

[ analysen av olyckan har man anvéant Accimap-metoden3¢ som Olycksutredningscentralen
vidareutvecklat. Analysens struktur baserar sig pa Accimap-schemat som utarbetats i
samband med utredningen. Olyckan beskrivs som en handelsekedja i nedre delen av schemat.
De faktorer som hdandelseférloppet avsldjar analyseras i schemat pa olika nivaer.

Hamnarna stravar
efter en smidig frafik
i alla férhllanden.

Planeringen av
anvandning av
bogserbat utgor

en delav

Enligt Trafik- och
transportverkets tolkning kan en
lots anvanda ett fartygs
mandvreringsutrustning med
befalhavarens samtycke och
under hens uppsikt under
lotsningen

Prablemet ar

riskhantering

En del hamnar har vindgranser for
att trygga den egna verksamheten

eller sjpsakerheten.

Informatic
mellan befalhavare

och lotsar ar i
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rutinartad och
snabb.
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branschen, och
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Bild 31. Accimap diagram som utarbetades vid undersékningen

3.1 Lastningen och forberedelserna for avfirden

Lastningen av containerfartyget MV Priamos hade avbrutits och dess avfard tidigarelagts av
befraktaren. Detta ar inte exceptionellt inom sjofart. Innan lastningen stoppades helt hade den
avbrutits flera gdnger pé grund av den harda vinden. Aven det att fartygets fortéjning maste
starkas antydde att vinden var hard.

MV Priamos befdlhavare bestallde via agenten en lots och en bogserbat pa grund av den harda
vinden.

Pa Kotka hamnomrade hade lotsar inte tillgang till vinddata. De lotsar som opererade pa
omradet var tvungna att anvianda narliggande vaderstationers I[lmanet-vaderuppgifter.

MV Priamos befilhavare specificerade inte bogserbatens egenskaper i samband med
bestdllningen. Hen och lotsen fick kinnedom om bogserbatstypen forst nar den anlande.

36 Rasmussen, ]. & Svedung, I. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue
Services Agency.
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Bestdllaren kan paverka typen av bogserbat. En del hamnar har anvisningar for anlitande av
bogserbatstyp. Planeringen av anvandning av bogserbat utgoér en del av hamnarnas
riskhantering, genom vilken man stravar efter att sakerstalla fartygens avgang, lotsning till
farleden och ankomst till hamnen. HaminaKotka Satama Ab hade bestamt minimikrav for
bogserbatar som assisterar i omradet men instruerar inte hur bogserbaten eller
assistansmetod utvaljas.

Hamnorganisationen hade inte heller vindgranser i omradet for att garantera sakerheten. Alla
hamnar har inte vindbegransningar, eftersom man litar pa befidlhavarnas och lotsarnas
kompetens och inte vill begransa hamntrafiken. Hamnarna stravar efter en smidig trafik i alla
forhallanden.

3.2 Informationsutbyte och arbetsfordelning mellan befalhavaren, lotsen och
bogserbatens befalhavare

MV Priamos befdlhavare, lotsen och bogserbatens befalhavare avtalade rutinmassigt och
snabbt om mandévreringen av fartyget och anvandningen av bogserbat i enlighet med normal
praxis. Man kom 6verens om att bogserbaten assisterar genom att skjuta pa.

Fartygets befdlhavare 6verldt mandvreringen av fartyget till lotsen. Lotsar mandvrerar ibland
fartyg nar de kastar loss och fortdjs, dven om detta inte hor till deras egentliga uppgifter.
Transport- och kommunikationsverket hade pa begaran av Finnpilot Pilotage Ab kommit med
en tolkning enligt vilken en lots kan anvanda ett fartygs manovreringsutrustning med
befdlhavarens samtycke och under hens uppsikt.

3.3 Fortojningstrossarna losgors och fartyget vinder mot farleden

Efter att MV Priamos kastat loss kunde lotsen inte vdnda fartyget mot den planerade kursen
trots bogserbatsassistans. Bogserbaten anvandes till att skjuta pa, dven om dess
typegenskaper battre skulle ha lampat sig for att dra fartyget med trossar.

Fran fartygets akter meddelades kommandobryggan om att avstandet till isbojen akterut
minskade. Av meddelandena framgick det inte att isbojen riskerade att hamna direkt under
aktern. Befalhavaren och lotsen reagerade inte pa dessa meddelanden. Befialhavaren ingrep
inte heller i 6vrigt i manovreringen dven om fartyget inte vinde planenligt. Lotsen fick under
giret ett arbetssamtal som distraherade hen i lotsningen och begransade kommunikationen
pa kommandobryggan. Lotsen och bogserbatens befialhavare hade kort telefonkontakt med
varandra under operationen. Befdlhavaren forstod inte kommunikationen pa finska.

Kommunikationen mellan MV Priamos befalhavare, lotsen och bogserbatens befialhavare var
knapp nar fartyget 16sgjordes och under forsoket att gira. Uppgifterna pa kommandobryggan
koncentrerades i alltfér hog grad till lotsen. Kompetensen hos befdlhavaren och de 6vriga
personerna pa kommandobryggan utnyttjades inte i situationen. Problemet ar kiant inom
sjofart, och det ordnas allt mer kompetent utbildning i arbetet pd kommandobryggan. Det tar
dock tid innan kunskapen tas i bruk i lotsningar. Férandringen motverkas av att olika lander
har olika praxis och av att befdlhavare har varierande installning till anlitande av lots.

Efter att ett fartyg lamnar kaj C i Mussal6 vasterut stravar man i allménhet efter att svanga
aktern mellan bojarna i djupfarleden, om fartygets for pekar mot land i kajen. Isbojens lage
begransar mandvreringsutrymmet for fartyg utanfor kaj C. Runt isbojen utanfor djupfarleden
finns en hel del sdkert vattenomrade, vilket innebar att lotsen kan styra fartyget dit om
djupgaendet majliggor det.
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Trafikledsverket har faststallt bojarnas lage pa farledsomradena och kan genom planering,
placering eller typ av sdkerhetsanordningar forebygga risken for att fartyg kolliderar med
dem eller begrdnsa skador pa fartyg vid en eventuell kollision.

3.4 Kollisionen med isbojen

Nar lotsen forsokte vanda fartyget faste hen uppmarksamhet vid den réda pricken i andan av
kajen. De hydrodynamiska krafterna och vinden ledde till att fartyget vinde langsammare.
Lotsen insag inte hur den 6kande backningshastigheten paverkade dessa krafter och
manovreringskrafterna, inklusive bogserbatens bakat riktade tryckkraft. Enligt simuleringen i
samband med utredningen skulle fartyget genom en optimal anvandning av
mandvreringsreglagen ha vant i tid.

Lotsen utnyttjade inte hela det tillgdngliga farledsomradet. Det fanns utrymme pa vardera
sidan av isbojen och ett tillrackligt vattendjup runt den. Inte heller bogserbatens potential
utnyttjades, eftersom den anvandes for att skjuta pa i stéllet for att dra.

Till slut kolliderade fartygets akter med isbojen. Propellern och rodret skadades i kollisionen,
varefter fartyget forlorade manovreringsformagan.

3.5 Grundstétningen

Pa fartyget konstaterade man att skadorna till fo6ljd av kollisionen forhindrade anvandningen
av huvudmaskinen, och darfér beslot man att stoppa den for att forebygga ytterligare skador.
Efter att fartygets manovreringsformaga gatt forlorad drev det mot grundet. Ankringsbeslutet
och ankringen blev fordrojda. Nar ankaret borjade halla hade fartyget redan drivit pa grund.

Besattningen fokuserade pa att 16sa situationen och hann inte genast rapportera om
sammanstotningen med bojen till VTS. Efter grundstétningen rapporterade lotsen om
incidenten till VTS, som redan noterat fartygets problem med sin utrustning. Sjéraddningen
informerades av VTS och skickade enheter till fartyget for att kontrollera situationen. Det
finns detaljerade anvisningar for anmalan om tillbud och nédsituationer. Lotsen bestéllde en
annan bogserbat till platsen for att bogsera fartyget tillbaka till kajen.
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4 SLUTSATSER

Slutsatserna omfattar orsakerna till olyckan eller tillbudet. Med orsak avses olika slags faktorer bakom
hadndelsen och direkta och indirekta omstandigheter som har paverkat den.

1.

I Kotka hamnomrade hade lotsar inte tillgang till vinddata. Lotsarna var tvungna att anvinda
narliggande vaderstationers [lmanet-vaderuppgifter.

Slutsats: Lotsar fdr inte viderleksuppgifter om hamnomrdden i realtid. Med hjdlp av
modern teknik kan man snabbt ta fram lokala viderleksuppgifter for sjofarare som
frdmjar scdkerheten.

MV Priamos befilhavare specificerade inte bogserbatens egenskaper i samband med
bestallningen. Bestallaren kan paverka typen av bogserbat. I praktiken faster bestallare dock inte
tillracklig uppmarksamhet vid bogserbatars egenskaper. HaminaKotka Satama Ab instruerar inte
vilket typ av bogserbaten som behdvs utvilja.

Slutsats: Betydelsen av anvindning av bogserbdt av rdtt typ som en element inom
sjofartens sdkerhet har dnnu inte férstdtts fullstdndigt.

Hamnorganisationen hade inte vindgranser i omradet for att garantera sjofartens sdkerhet. Alla
hamnar har inte vindbegransningar. I allmanhet litar man pa befalhavarnas och lotsarnas
kompetens och vill inte begransa hamntrafiken.

Slutsats: Vindgrdnser i hamnar forbdttrar sjéfartens sikerhet ndr fartyg ankommer och
avgadr.

Fartygets befdlhavare dverlat mandvreringen av fartyget till lotsen. Lotsar mandvrerar ibland
fartyg nar de kastar loss och fortojs med befalhavarens samtycke och under hens uppsikt. Lotsar
har varierande erfarenhet betraffande mandvrering i hamnar av fartyg av olika typer.

Slutsats: Eftersom manévreringen medan fartyg fortéjs och kastar loss inte hér till
lotsarnas egentliga uppgifter fdr lotsarna ingen sdrskild utbildning i detta.

Fran fartygets akter meddelades 6verstyrmannen pa kommandobryggan om att avstandet till
isbojen akterut minskade. Befilhavaren och lotsen reagerade inte pa dessa meddelanden.
Personerna pa kommandobryggan bildade inte en gemensam proaktiv 1dgesbild medan fartyget
kastade loss och borjade vinda. Kommunikationen mellan fartygets befilhavare, lotsen och
bogserbatens befilhavare var knapp, delvis pa grund av olika sprak. Uppgifterna pa
kommandobryggan koncentrerades i alltfor hog grad till lotsen. Alternativa operativa modeller
planerades inte.

Slutsats: En gemensam proaktiv ldgesbild dr en forutsdttning for ett effektivt arbete pd
kommandobryggan och anvdndning av bogserbdt. En gemensam Idgesbild férutsdtter
fortlépande och aktiv kommunikation med ett gemensamt sprdk mellan olika personer och
beredskap fér alternativa operativa modeller.

Ett arbetssamtal som lotsen fick under giren distraherade hen i lotsningen och begransade
kommunikationen pa kommandobryggan. Inverkan av detta poangterades under radande
forhallanden.

Slutsats: Anvindningen av mobila enheter har d6kat i en snabb takt.
Sikerhetskonsekvenserna till foljd av detta har dnnu inte beaktats i alla
arbetsinstruktioner.

Isbojens lage och hamnkonstruktionerna begransar manoévreringsutrymmet for fartyg utanfor kaj
C i Mussalo hamn. Under svara forhallanden poédngteras betydelsen av ett sdkert vattenomrade.

Slutsats: Svdra forhdllandens inverkan har inte beaktats tillrdckligt i planeringen,
byggandet eller reparationen av hamnomrdden och farleder.
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8. Efter att fartygets manovreringsformaga gatt forlorad hann det driva pa grundet innan
man fick ankaret att halla.

Slutsats: Fartygs omedelbara nédankringsberedskap bor sdkerstdllas innan
lotsningen bérjar.
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5 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

5.1 Viderleksuppgifter for hamnomraden i realtid

Lotsar far inte vaderleksuppgifter om hamnomraden i realtid. De lokala
vaderleksforhdllandena kan avvika avsevart fran de regionala. I och med att fartygens vindyta
har 6kat har ocksa betydelsen av lokala vaderleksuppgifter 6kat. Med hjalp av modern teknik
kan man snabbt ta fram lokala vaderleksuppgifter for sjofarare som framjar sakerheten.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Meteorologiska institutet utvecklar tillsammans med hamnarna ett system fér
hamnspecifika videruppgifter. [2019-535]

De uppgifter som systemet tillhandahaller bor vara palitliga och prognostiserande samt
lattanvanda och delbara.

5.2 Hamnarnas begriansningar for sjofart

Alla hamnar inom handelssjofart har inte lotsningsbegransningar. Olycksutredningscentralen
rekommenderar att

Finnpilot Pilotage Ab i samarbete med hamnarna faststdller hamnspecifika
begrdnsningar for lotsning. [2019-536]

[ hamnspecifika begransningar skulle betraktas fartyg som ar tvungna eller befriade att
anvanda lots samt fartyg som ar distanslotsade.

5.3 Lotsutbildning

[ lotsutbildningen framhévs farledskdannedom och navigation i farleder. Lotsar utbildas inte
sarskilt i manovrering av fartyg nar fartyg kastar loss och fortdjs pd hamnomradet eller i
anvandning av bogserbat. [ utbildningen i arbetet pa kommandobryggan betonas inte lotsens
roll som en uppmuntrare till kommunikation med personalen pa kommandobryggan.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Finnpilot Pilotage Ab utvecklar lotsarnas fdrdigheter i mandvrering av fartyg ndr fartyg
kastar loss och fértdjs, anvindning av bogserbdt och framjande av kommunikation i
arbetet pd kommandobryggan. [2019-S37]

Utbildningsprogrammet bor atminstone omfatta planering av fartygets avfard fran och
ankomst till kajen, hydrodynamik som paverkar manévreringen, anvandning av olika slags
bogserbatar och begriansningar av anvandning av mobila enheter.
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5.4 Utnyttjande av lotsarnas kunskap i utvecklingen av hamnomradenas
sakerhet

Hamnomraden planeras och byggs stegvis med tiden. Vissa omraden kan med tiden bli tranga
nar fartygsstorleken okar eller i svara vaderleksforhallanden. Detta var ocksa fallet i den
utredda olyckan. En part som tillhandahaller lotsningstjanster kan komma med erfarenheter
av hur fartyg manovreras sdkert i hamnomraden i planeringen av hamnar. Horandet av parter
som tillhandahaller lotsningstjanster har dock varit slumpmassigt och varierande i
hamnprojekt.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Miljéministeriet instruerar horandeproceduren for byggande- och dndringsprojekter i
hamnar. [2019-538]

Den ansvariga projektledaren av ett hamnprojekt borde kommunicera med parter i tillagg av
hamnen sdsom lotsar och farledsbyggare i ett tillrackligt tidigt skede. Hamnar som logistiska
knutpunkter har en markvardig betydelse for samhallet.

5.5 Utnyttjande av lotsarnas kunskap i utvecklingen av farledernas sikerhet

Trafikledsverket far framst erfarenhetsbaserad information av lotsarna om
sdkerhetsanordningarnas funktion. Hérandet av tillhandahallare av lotsningstjanster har
varierat i farledsplaneringen. Erfarenheterna av farledernas anviandbarhet och sdkerhet i
synnerhet i hamnar och i farleder som leder dit har inte alltid formedlats till Trafikledsverket.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Trafikledsverket utvecklar ett regelbundet férfarande fér utnyttjande erfarenhet av
lotsar i utvecklingen av farlederna. [2019-539]

Lotsar har erfarenhet av farledernas anvandbarhet och sidkerhet i insjoar och pa kusten.

5.6 Vidtagna atgirder

Finnpilot Pilotage Ab faststillde 29.11.2018 vindgranser for Kotka lotsningsomrade for
perioden med dppet vatten. Lotsningen pa till exempel lotsplatserna FIKSY och FIORR for
inkommande och utgdende fartyg avbryts om nagot av féljande villkor uppfylls:

1. I sydlig vind dr den genomsnittliga vindhastigheten per 10 minuter > 17 m/s.
2. Signifikant vdghdjd > 3 meter.
3. Den genomsnittliga vindhastigheten per 10 minuter > éver 21 m/s.

Finnpilot Pilotage Ab har planer for grundlig reform av utbildningen. Nya utbildningsteman ar
anvandning av bogserbat och 6vningar i undantagssituationer. Simulatorer kommer att
anvandas mer i utbildningen. Dessa forandringar i utbildningen har presenterats for
Kommunikationsministeriet.

Enligt Finnpilot Pilotage Ab:s nya lotsningspraxis fragar lotsen konkret befdlhavaren vem som
ska styra fartyget.
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Efter olyckan har Finnpilot Pilotage Ab preciserat sin inre regeluppsattning betraffande
vindgranser i Kotka lotsningsomrade och utvecklat vidare samarbetet med
bogseringsaktiebolag Alfons Hakans. Kommunikationskunnandet vidare utvecklas inom for
lotsar skraddarsydd Maritime Crew Resource Management (MCRM) fortsattningskurs. Kursen
arrangeras 2019. Den forsta for lotsning skraddarsydda MCRM- utbildningen organiserades
2017-2018. Dessutom har Finnpilot Pilotage Ab instruerat anvandning av mobilapparater
under lotsningen.

HaminaKotka Satama Ab har installerat en vindmatare i Mussalo hamn.

Rederiet har analyserat fallet och instruerat befalhavarna kontrollera och vid behov i god tid
ingripa i lotsens agerande.
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SAMMANFATTNING AV UTLATANDEN OM UTKASTET TILL
UTREDNINGSRAPPORTEN

Fran foljande instanser fick Olycksutredningscentralen utldtanden inom utsatt tid.
Sammandrag av utldtandena presenteras nedan.

Miljoministeriet konstaterar i sitt utlatande att storsta mojliga anvandning av data fran olika
expertgrupper i planeringen av hamnomraden bidrar till sdkerheten i hamnomradena, men
uttrycker samtidigt sina reservationer om hur effektiv rekommendationen ar nar det galler
att framja saken.

Miljoministeriet har granskat ansvar i anslutning till planering och byggande av
hamnomradena utifran den gallande lagstiftningen (Markanvandnings- och bygglagen) och
konstaterar att ansvaret inte omfattar sarskilda bestaimmelser eller foreskrifter som hanfor
sig till detta. Dessutom konstaterar ministeriet att byggande av kajer och 6vriga
konstruktioner i vattenbrynet ar atgardstillstandspliktiga projekt pga. bedomningen av deras
markanvandnings- och miljokonsekvenser, men omradets gillande planldggning paverkar
tillampningen av detta. Da galler tillstdnds- och kontrollférfarandena primart endast
befintliga byggnader i hamnomradet. A andra sidan har inte heller byggnadstillsynen
betydelsefull specialkompetens med tanke pa projekt for byggande och dndring av
hamnomraden. Mot bakgrund av detta ligger ansvaret for en hogklassig planering av
hamnomradena, som dven beaktar framtida anvandningsbehov, hos den som genomfor
hamnprojektet.

Traficom hade inte nagot yttrande i arendet.

Trafikledsverket for i sitt utlditande fram verkningarna av den organisationsreform som
genomfordes senaste drsskifte. I anslutning till reformen dndrades bland annat Trafikverkets
trafikstyrnings- och kontrolltjanster till ett aktiebolag, som 6verfordes till ett nybildat statligt
specialuppgiftsbolag. Nu ansvarar Trafikledsverket for farledshallningen och for bestallningen
av VTS-tjanster fran Vessel Traffic Finland Ab. Ansvaret for sjokartografin stannade hos
Transport- och kommunikationsverket.

Trafikledsverket beskriver heltickande i sitt utlatande servicen och 6vervakningen av
sakerhetsanordningar for sjofarten och konstaterar bland annat att i dag fjarrévervakas cirka
1 000 sakerhetsanordningar och att fjarrovervakningen byggs ut ytterligare. Detta
kompletteras av att sjofarare och batforare kanner till och anvander
felmeddelandeforfarandet. Enligt Trafikledsverket finns det tydliga forfaranden vid fel i
sakerhetsutrustningen, men forfarandet for behandling av kundrespons skulle kunna
utvecklas ytterligare till exempel genom regelbundna moéten med lotsarna. Det har
samarbetet skulle kunna breddas och utvecklas pa det satt som presenteras i rapporten.
Dessutom konstaterar Trafikledsverket i sitt utldtande att ansvaret for fartygens rorelser
inom de begransningar som forhallandena stéller i sista hand vilar pa fartygens befdlhavare,
inte pa farledshallaren.

Meteorologiska institutet konstaterar i sitt utlatande att dess uppgift ar att producera
hogklassiga observations- och forskningsdata om atmosfaren och haven. Utifran dessa varnar
Meteorologiska institutet bland annat om sadana dndringar i vadret och havets fysikaliska
tillstand som orsakar fara. Dessutom har Meteorologiska institutet sarskilda tjanster for
batforare samt for handelssjofartens och naringslivets behov. Meteorologiska institutet
uppratthaller 43 sjovaderstationer, som ar placerade i 6ppna och hinderfria vindférhallanden
sa att de sa bra som mojligt representerar det aktuella havsomradet.
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Meteorologiska institutet har ocksa samarbetsprojekt med vissa hamnar. Platserna for dessa
hamnars vaderstationer motsvarar dnda inte till alla delar meteorologiska standarder, men de
ar anvandbara for sitt andamal. Kotkas hamnomraden har inga viaderstationer. Deras
narmaste vaderstation finns i Kotka Rankd, cirka sex kilometer sydost om Mussalé.

Avslutningsvis konstaterar Meteorologiska institutet i sitt utldtande att nar det galler
hamnarnas vaderstationer borde forst en kartlaggning 6ver landets alla hamnar goras.
Meteorologiska institutet har intresse av att gora kartlaggningen i samarbete med
hamnoperatorerna.

Finnpilot Pilotage Ab konstaterar i sitt utldtande att utredningsrapporten ar heltackande, i
slutsatserna noteras de faktorer som paverkade hiandelsen och att
sdkerhetsrekommendationerna efterstravar en forbattring av den radande situationen.
Dessutom for Finnpilot fram ndgra tekniska preciseringar till rapportens innehall.

Finnpilot beskriver i sitt utldtande samarbetet mellan befalhavaren och lotsen i anslutning till
manovreringen av fartyget. Enligt Finnpilot har lotsningspraxis gradvis forandrats sa att
lotsarna styr fartygen i allt hogre grad dven i hamnarna pa befdlhavarnas begaran. Detta
bygger pa uppfattningen om befilhavarnas forandrade kompetens att mandvrera i hamnar.
Finnpilot fér i sammanhanget fram sin stravan att sakerstalla lotsarnas
hamnmanovreringsfardigheter i samband med rekryteringen och betonar betydelsen av
befdlhavarerfarenhet.

Finnpilot anser att produktionen av hamnspecifik vaderinformation ar ett mycket viktigt
utvecklingsobjekt och man ar beredd att delta i utvecklingsarbetet. Angdende
vindbegransningar for hamnarna konstaterar Finnpilot att hamnarna for att uppna den basta
sakerhetseffekten borde utarbeta vindbegransningar for all fartygstrafik, aven for fartyg som
inte lotsas. Finnpilot deltar girna dven i denna typ av utvecklingsarbete. I sitt utldtande for
Finnpilot slutligen fram de dtgarder som man redan vidtagit efter olyckan.

Hamnforbundet anser att rekommendationerna 6ver lag gar i ratt riktning och konstaterar
att dessa atgarder redan har genomforts i vissa hamnar utifran en lokal riskkartlaggning. I
anslutning till riskbedémning betonar Hamnférbundet vikten av bra samarbete och
kommunikation mellan parterna fér skapande av en gemensam lagesbild.

Hamnfdrbundet lyfter i sitt utlatande fram dven den juridiska aspekten pa vaderinformation
och konstaterar att nar det rddande vadret ar en delfaktor i en olycka kan kallan for
vaderinformationen ha en rattslig betydelse. Meteorologiska institutet producerar officiell
vaderinformation, informationen som tillhandahalls av hamnarnas egna matpunkter har inte
automatiskt samma status, och institutet kunde enligt Hamnférbundet i framtiden ocksa vara
en auditor av ovan namnda information och systemen som anvands for att producera den.

Hamnforbundet lyfter i sitt utldtande fram dven olika aktorers ansvar for anvandning av
lotsning och bogserare samt de parters ansvar som deltar i hamnarnas vatten- och
farledsbyggande. Centrala aktorer ar har lotsarna, fartygens befilhavare, hamnarna och
Trafikledsverket. Slutligen konstaterar Hamnférbundet att placeringen av gransen for de
farledsavsnitt som staten och hamnbolaget ansvarar for i forhallande till kajomradena
varierar valdigt mycket mellan hamnarna. Med hanvisning till detta féreslar Hamnférbundet
aven justeringar av rekommendationerna.

HaminaKotka Satama Ab lyfter i sitt utlatande fram olycksplatsens lage, som inte hor till
hamnens ansvarsomrade, utan ligger utanfor detta i statens farledsomrade. Dessutom framfor
HaminaKotka Satama Ab i sitt utlatande preciseringar till anlitandet av bogserartjanster ur
hamnens perspektiv och betonar dven befalhavarens ansvar for beslutet att anlita bogserare.
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Slutligen konstaterar HaminaKotka Satama Ab att man normalt i n6dvandig utstrackning hor
referensgrupper, inklusive lotsar, vid planeringen av hamnbassanger.

Representanterna for fartygets rederi uttrycker sitt stod for rekommendationerna i sitt
utldtande. Dessutom lyfter de fram nagra praktiska atgarder i anslutning till lotsning och
bogserarassistans, till exempel en begransning av anvandningen av mobilterminaler, val av
basta bogserarmateriel med tanke pa férhallandena samt vikten av ett gemensamt sprak i
kontakten mellan fartygen och bogserarna. I sitt utldtande lyfter rederiet slutligen fram
befdlhavarens ansvar for hantering och manévrering av fartyget, vilket kraver beredskap av
befdlhavaren att gripa in i situationen i ratt tid nar befalhavaren 6vervakar lotsens arbete.

Olycksutredningsmyndigheten som representerar Antigua & Barbuda konstaterar i sitt
utlatande att rekommendationerna ar bra och ska verkstillas. Dessutom lyfter
olycksutredningsmyndigheten fram en dndring i lotsningspraxisen som man noterat,
namligen att det i praktiken ar lotsen som mandovrerar fartyget medan befdlhavaren foljer
aktiviteten fran sidan. I anslutning till detta tog olycksutredningsmyndigheten upp fragan om
vem som bar det egentliga ansvaret for mandvreringen av fartyget.
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