TUT
Q\ss k,
AN
o
|_ %
?
W
2

4’0.

95){\&‘\

»
2y

Tillbudet mellan en lotsbat och en
robotbat i utkanten av Emsalo 1.12.2018

M2018-04



FORORD

Olycksutredningscentralen beslot att med stod av 2 § i sdkerhetsutredningslagen (525/2011)
utreda tillbudet mellan en lotsbat och en robotbat framfor Emsal6 1.12.2018 och det an-
knutna myndighetsforfarandet. Syftet med sdkerhetsutredningar ar att 6ka den allménna sa-
kerheten, forebygga olyckor och tillbud samt forhindra skador till f61jd av olyckor. Sakerhets-
utredningar gors inte i syfte att peka ut det juridiska ansvaret.

Till ledare for utredningskommissionen utsags specialutredare Ilkka Kervinen och till med-
lemmar politices magister Kari Ylonen, sjoofficer i.a. Jani Holmberg och ingenjor (YH) Hannu
Martikainen. Som utredningsledare verkade ledande utredare Risto Haimila.

[ en sdkerhetsutredning studeras handelseforlopp och orsaker som leder till en olycka samt
vidtagna raddningsatgarder och myndigheternas agerande. I utredningarna studeras i synner-
het om sakerheten har beaktats tillrackligt i den verksamhet som lett till olyckan samti plane-
ring, tillverkning, struktur och anvandning av de apparater och konstruktioner som orsakat
olyckan eller faran eller varit foremal for den. Dessutom utreds om lednings-, 6vervaknings-
och kontrollverksamheten har ordnats och skotts andamalsenligt. Vid behov ska dven eventu-
ella brister i de bestimmelser och instruktioner som galler sakerheten och myndigheterna ut-
redas.

Undersokningsrapporten omfattar en utredning 6ver olyckans handelseforlopp, faktorer som
ledde till olyckan och dess foljder samt siakerhetsrekommendationer som riktas till aktuella
myndigheter och 6vriga aktorer, och som ar nédvandiga for att hoja den allmanna sdkerheten,
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 fér den olycka
som ar foremal for utredningen har beretts en mojlighet att avge utlatande om utkastet till ut-
redningsrapporten. Utldtandena har beaktats i undersokningsrapporten. Ett referat av utla-
tandena finns i slutet av rapporten. Enligt lagen om sdkerhetsutredning av olyckor och vissa
andra handelser publiceras inte privatpersoners utlatanden.

Semantix Oy har 6versatt utredningsrapporten till svenska och sammanfattningen till svenska
och engelska.

Utredningsrapporten och ett referat av denna har publicerats pa Olycksutredningscentralens
webbplats 24.10.2019 pa adressen www.turvallisuustutkinta.fi.

Utredningsbeteckning: M2018-04 Omslagsbild: OTKES
Utredningsrapport 11/2019
ISBN: 978-951-836-554-2 (PDF)
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1 HANDELSER
1.1 Handelseforlopp

Tidigt pa morgonen pa lérdag 1.12.2018 dkte marinens robotbdt Hanko vaster om Emsalo i
Skoldviksleden i sydlig riktning. I robotbatens styrhytt fanns det en styrgrupp, som omfattade
ett vakthavande befdl, en styrare, en hjalpstyrare och en utkik, som befann sig utomhus pa
kommunikationsbryggan. Styrgruppen navigerade optiskt med stdd av det integrerade navi-
gationssystemet. Sikten var god. Robotbaten sidnde inte AlS-datal. Robotbaten hade redan ti-
digare anmalt till VTS-centralen? att den kommer till dess verksamhetsomrade. Vid forflytt-
ningen fran det 6ppna havet till Kalvoomradet vaster om Emsald, meddelade baten om detta
till VTS.

Finnpilot Pilotage Ab:s lotsbat L239 hade tidigare fort lotsen fran Emsalé lotsstation till bor-
jan av Skoldviksleden. Nar lotsen meddelade att lotsningen borjat till VHS-centralen pa VHF-
kanalen, meddelande VTS att ett fartyg tillhorande marinen verkade i Kalvbomradet. Pa lots-
baten hordes detta meddelande forst da baten dkte tillbaka till lotsstationen for att vanta pa

foljande transportuppdrag.

Lotsbatens forare hade kommit 6verens om att fora samma lots fran Skéldvikshamnen till f6l-
jande ankommande fartyg. Lotsbaten dkte pa uppdraget fran Emsalo lotsstation kl. 02.16. Uto-
ver lotsbatsforaren fanns en tillsyningsman pa baten. Lotsbatens forare navigerade optiskt.
Lotsbatens kartplotter, radar och AIS var pa. Lotsbdtens navigationsljus var pa.

Klockan 02.16 var robotbaten ungefar en halv kabelldangd3 (ungefar 100 meter) pa vanster
sida om ledens mittlinje. Robotbaten framskred i en hastighet pa ungefar tio knop (sa gott
som 20 km/h) i riktning med leden i styrriktningen 156°. Robotbatens navigationsljus var
paslagna.

Pa robotbaten Hankos kommandobrygga upptadcktes L239:s start sa fort den avgick fran lots-
stationen. Pa Hanko var man medveten om att det egna fartyget 1ag pa vanster sida om ledens
mittlinje.

[ h6jd med Esthamnsudden tog L239 riktningen 329°, vilket férde lotsbaten till vinster om le-
dens mittlinje. Lotsbaten holl en hastighet pa ungefar 25 knop (ca 45 km/h). Lotsbatens be-
manning upptackte inte robotbaten pa leden. Lotsbatsforaren upptackte i ndgot skede ett eko
pa radarn, vilket foraren tolkade som en fagelflock. Robotbaten gjorde flera relativt sma rikt-
ningsandringar for att forflytta sig till hoger sida om leden och mota lotsbaten i enlighet med
sjofartsreglerna“.

1 AIS, Automatic Identification System, ar ett automatiskt fartygsidentifierings- och sparningssystem, som mojliggor att en
realtida sjotrafiksituation visas vid VTS-centralerna. AIS-transpondern pa fartyget ar en regelmassig skyddsutrustning,
som autonomt, via en inbyggd kommunikationsradio och inom ramen fér VHF-spadnnvidden, kommunicerar med AIS-
ndtets basstationer och 6vriga AIS-fartyg. AIS-meddelandena innehaller data dver fartyget i statiskt 1age, dynamisk data
om fartyget i drift och uppgifter gallande fartygets rutt. De meddelandedata som AIS tagit emot kan visas och gas igenom
pa AIS-, ECDIS- och radarskiarmen. AIS 6kar sjofartssiakerheten i avgransade sjoomraden med tat trafik, pa kusten, i skar-
gérden och i smala passager, men anvindning av denna ersatter aldrig utkik. AIS-data dr 6ppen data som ar offentligt till-
ganglig for vem som helst.

2 Vessel Traffic Service, fartygstrafikservice.

3 1 kabelldngd = 0,1 nautisk mil = 185,2 meter

4 Enligt internationella COLREG-regleringen (Regulations for Preventing Collisions at Sea) ska, nar tva maskindrivna fartyg
mots pa kontrakurs eller nara kontrakurs, sa att det innebér risk for kollision, bdda fartygen dndra sin kurs styrbord héan,
sa att de passerar varandra babord mot babord.



Pa robotbaten, som flyttat till ledens hogra sida, formodade man att lotsbatens bemanning
upptackt robotbaten. Efter att ha upptackt att lotsbatens rorelsefaktorer inte dndrades, stop-
pade styraren robotbaten. Lotsbaten befann sig nastan halv kabellangd (ungefar 80 meter) pa
vanster sida om ledens mittlinje och den var pa vag direkt mot robotbaten. P4 samma gang
upptackte lotsbatsforaren ett oidentifierat objekt rakt framfor sig, satte pa stralkastaren, kon-
staterade att det oidentifierade objektet var ett fartyg, sankte hastigheten och gjorde en vaj-
ningsrorelse till hoger. Fartygen passerade varandra pa ett avstand pa ungefar 0,2 kabellang-
der (ungefar 40 meter).
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Figur 1. Robotbdt Hanko’s och lotsbat L239’s fardrutter fr.o.m. kl. 02.16. (Bakgrundskarta: Trafik-
ledsverket, ritning: OTKES)



Fyra minuter efter det intraffade tog robotbaten kontakt med lotsbaten pa VHF-
radiotelefonens VTS-kanal. Robotbatens vakthavande befal och lotsbatens forare diskuterade
det intraffade pa arbetskanalen for fartygen.

VTS:s operator upptackte inte det intraffade. Operatoren horde pa VTS-kanalen da robotbaten
tog kontakt med lotsbaten. Kontakten redogjorde inte for att det handlade om ett tillbud, var-
for operatoren inte riktade desto storre uppmarksamhet mot drendet.

Robotbatens befdl, som befann sig i frivakt, vacktes och vakthavandet befdlet berattade till ho-
nom om det intraffade. Fartygets befdl gav order om att lagra hdandelsen.

1.2 Larm och riddningsatgirder

Tillbudet omfattade inte bradskande larm och det fanns inget behov av raddningsatgarder.

Robotbétens befil gjorde en anmilan om det intriffade till sin chef. Arendet behandlades in-
ternt inom marinen. Marinens inspektor inom militar sjéfart var i kontakt med Finnpilot Pi-
lotage Ab 5.12.2018 och darefter 7.12.2018 med Olycksutredningscentralen.

Lotsbatsforaren underrattade sin chef om det intraffade pa morgonen samma dag. De konsta-
terade tillsammans att en avvikelserapport ska upprattas 6ver det intrdffade. Férarens lediga
vecka borjade pa mandag foljande vecka och avvikelserapporten gjordes i borjan av darpa fol-
jande arbetsvecka.

Sjofartssakerhetsmyndigheten Trafiksdakerhetsverket® fick inte information om det intraffade.

Centralen for fartygstrafikservice (VTS) behandlade hdndelsen forst efter Olycksutrednings-
centralens kontakt.

1.3 Konsekvenser

Tillbudet orsakade inga skador.

5  Fran och med 1.1.2019 Trafik- och kommunikationsverket



2 BAKGRUNDSINFORMATION
2.1 Operativ miljo, anordningar och system

2.1.1 Skoldviksleden

Den 15,3 meter djupa Skoldviksleden leder till Finlands storsta oljehamn. Leden var val mar-
kerad, alla sdkerhetsanordningar for sjofart var funktionsdugliga och synligheten var bra i
ledomradet. [ leden ror sig arligen ungefar 900 tankfartyg och under sommarsasongen, utéver
handelssjofarten, tusentals fritidsbatar. Enligt Transport- och kommunikationsverkets tolk-
ning ar leden en trang farled som anvands for handelssjofart.

2.1.2 Lotsbaten L239

L239 ar en snabbgdende lotsbat i aluminium, vilken ar utrustad med tva dieselmotorer och
propellerpropulsion och byggts pa Kewatec AluBoat Oy Ab:s var i Karleby ar 2011. Batens
langd ar 14,5 m och bredd 4,9 m. Batens maximihastighet dr 27 knop.

Figur 2. Lotsbdten L239. (Bild: OTKES)

Lotsbatens styrhytt har rum for sammanlagt sex personer. Mitt i styrhytten i fordelen finns
lotsbatsforarens arbetsstalle, vilket omfattar navigations- och kommunikationsanordningar,
centrala maskin-, propulsions- och styrningshanteringsanordningar samt el- och belysnings-
centraler.



@ Anlaggningar for styrning och propeller
@ Radarskdrm

@ Kartplotter

@ GPS kompass
® Rodervinkelskidrm

@ Kontroller for belysning, GMDSS-radio

Figur 3. Allménna arrangemang i styrhytten i lotsbat L239. (Bild: OTKES)

[ enligt med det bemanningscertifikat som Trafiksakerhetsverket beviljat tills vidare
(19.6.2013) och som fungerar som bemanningskrav for lotsbaten dr bemanningen en befél-
havare med ett skepparbrev for inhemsk trafik och en dicksman med kompetensbevis for
dacksman. Dartill ska den ene ha ett kompetensbevis for maskinskotare.

[ praktiken utfors lotstransportuppdrag av tva lotskutterskotare med samma skepparkompe-
tens for inhemsk trafik och maskinskétarkompetens, av vilka den ena turvis ar férare och den
andra tillsyningsman. Tillsyningsmannen har till uppgift att trygga lotsens forflyttning till och
bort fran det fartyg som lotsas och att 6vervaka forarens forfarande.

Batens navigationsanordning ar forenlig med kraven och enligt anmalan funktionsduglig
vid tidpunkten for handelsen. Anordningen visar information som producerats av sensorerna
till foraren pa AlS-terminalen, radarskdrmarna och pa kartplottern.
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Figur 4. Lotsbdtens styrhytt och fonstren mot foren. De tre stora fonstren ger majlighet till bra sikt
fran forarplatsen till sensorbryggorna pa fordacket och vidare ut 6ver havet. Foraren har
ocksa bra sikt till bagge sidor av fartyget. (Bild: OTKES)

2.1.3 Robotbaten Hanko

Robotbaten Hanko, som ar av Hamina-klass, ar ett marinfartyg som byggts i Aker Finnyards
varv i Raumo i Finland ar 2005. Fartygets 51 m langa och 8,5 m breda stomme &r i aluminium
och de 6vre dackkonstruktionerna i komposit. Fartyget ar utrustat med vattenjetpropulsion,
som ger det bra styregenskaper och en maximihastighet pa éver 30 knop.

[ normalsituationer utgors fartygets sjovaktsbemanning av ett vakthavande befdl, en sty-
rare, hjdlpstyrare och en utkik. Vid sjovakt ansvarar det vakthavande befilet for styrningen
och leder och 6vervakar styrgruppens verksamhet.

Som styrare fungerar personer som separat utsetts for Hamina-klassen, och de har till uppgift
att styra fartyget genom att anvanda den valda rutten, det beordrade styrningssattet och po-
sitioneringsmetoden. Hjalpstyraren bereder nya rutter, fungerar som radarmatare och med-
delar vandningspunkter, passeringar och ovrig sjotrafik som han eller hon observerat jamte
rorelsefaktorer. Styrgruppsmedlemmarna har en oavbruten diskussionsférbindelse for att
jamfora positioneringsdata och 6vrig data.

10



Figur 5. Robotbaten Hanko. (Bild: Forsvarsmakten)

@ Vaktforman

@ Forare

@ Assisterande forare

@ Operator

Figur 6. Allminna arrangemang i robotbaten Hankos styrhytt. (Bild: OTKES)
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Figur 7. Sikt framat fran robotbaten Hankos styrhytt. (Bild: OTKES)

[ den bakre delen av styrhytten finns det ett arbetsstdlle, dar en utkik eller en sjobevaknings-
operator kan arbeta beroende pa situationen. Utkiken finns i allmanhet pa kommunikations-
bryggan bakom styrhytten utomhus, men vid daliga forhdllanden kan utkiket skdtas fran styr-
hytten.

Kontrollpanelerna féor kommunikationen, ljusen, ljudsignalanordningen, 6vervaknings- och
larmsystemet och 6vriga anordningar samt sensorskarmarna ar placerade i pulpeterna eller i
takkonsolerna.

Fartyget har ett integrerat navigationssystem, vars centrum utgors av en duplicerad elektro-
nisk kart- och presentationsanordning jamte centralenheter. Navigationsanordningarna var
funktionsdugliga vid tidpunkten fér handelsen.

For att forsvara fartygets visuella upptackbarhet har fartyget kamouflagemalats. Smygteknik
har utnyttjats i planeringen av fartyget for att minska radarimpulsen. Fartyget har formats pa
sa satt att det reflekterar tillbaka sa lite radarsignaler som mojligt. Metalldelarna har belagts
med malarfarg som absorberar radarstralar och smygmaterial har integrerats i kompositen i
dackkonstruktionerna.

Robotbaten kan forbattra den egna upptackbarheten i morker genom att ta radiokontakt med
VHF-radio, belysa sig sjdlv, avge en ljudsignal med tyfonen eller genom att sla pa AlS-sandaren
I det fall som ar foremal for utredning gjordes inte sa.

2.2 Forhallanden

Vid tidpunkten for handelsen var det morkt och halvmulet. Enligt Meteorologiska institutet
var vindriktningen 195°-200° och snitthastigheten var 16 m/s. Lufttemperaturen 1ag i nar-
heten av noll. Den signifikanta vaghojden soder om Emsal6 var 2,4 m fran riktningen 230°.

Vid navigering i morker langs leden i nordlig riktning befinner sig ljusen fran Skéldviks olje-
raffinaderi direkt framfor, vilket i vissa forhdllanden kan stora den optiska navigeringen.

12



Linjetavlor Tankfartyg En robotbat

ot

Figur 8. Ljusen fran Skoldviks oljeraffinaderi fotade fran s6der fran leden. Bilden har tagits fran Est-
hamnsuddens spets i samband med rekonstruktionen 8.1.2019. (Bild: OTKES)

2.3 Personer, organisationer och siakerhetsledning

2.3.1 Finnpilot Pilotage Ab

For att fa ett kompetensbevis for skeppare och maskinforare for inhemsk trafik, vilket ar ett
kompetenskrav for en lotskutterskotare, ska sokanden ha savél en skeppar- som en ma-
skinskotarutbildning och dartill den kravda sjotjanstgéringsmangden i dack- och maskinav-
delningen.

Forararbetet ar ett veckoskiftarbete som utfors fran en lotsstation. Arbete utfors i sju konse-
kutiva dagar pa sa satt att den lediga tiden ar atminstone atta timmar utan avbrott per dygn.
Efter en arbetsvecka foljer en ledig vecka. Under den arbetsvecka som bérjade 26.11.2018
hade vilotiderna enligt reglerna f6ljts och bagge forares vakenhetsgrad var bra.

Vid lotstransporter till lotsbatar ar bemanningen alltid tva forare, av vilka den ene fungerar
som forare och den andre som tillsyningsman. Tillsyningsmannen har till uppgift att trygga att
lotsen kan forflytta sig fran lotsbaten till det fartyg som ska lotsas och da lotsningen upphort,
till lotsbaten.

Lotskutterforaren hade den fér uppdraget kravda skeppar- och maskinférarkompetensen och
over 15 ars erfarenhet av tjansten, i huvudsak pa Emsalostationen.

Den lotskutterforare som verkade som tillsyningsman var en erfaren skeppare som under ti-
digare ar bland annat verkat som lotskutterforarvikarie och efter att ha fatt en fast tjanst, ut-
fort uppdraget pa stadigvarande satt fran och med ar 2018.

Framforande av lotsbatar ar ett repetitivt arbete, i vilket man kora samma rutter fran ett upp-
drag till ett annat. Lotsbatsférarna har med tidens gang bildat ett rutinartat satt att kora langs
kortaste mojliga korlinje i rutterna i omradet. Den kortaste rutten spar pa bransle. Det skydd
mot vagorna vilket holmarna ger paverkar ocksa ruttvalet. Under tiden for tillbudet var det
lugnt i trafiken, vilket ocksa bidrog till detta korsatt.
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Finnpilot Pilotage Ab skoter lotsning pa det riksomfattande planet i Finland. Bolaget r i sin
helhet statsdgt och det sysselsatter ungefar 350 personer, som arbetar som lotsar, lotsbatsfo-
rare eller med andra uppgifter.

I Finland har det foreskrivits om lotsning av fartyg med en lag och en férordning. Syftet med
lotsningslagen® ar att framja sdkerheten inom fartygstrafiken samt att forebygga milj6olagen-
heter som trafiken kan orsaka. Handelsfartyg ska pa finskt vattenomrdde och pa den arrende-
rade delen av Saima kanal anlita lots om fartygets last ar farlig eller skadlig eller om fartygets
storlek det kraver. Ett fartyg vars befdlhavare har en linjelotsexamen behéver dock inte an-
vanda en lots.

Lotsningslagen forutsatter att anordnaren av lotsningstjanster ger en noggrann beskrivning
av lotsningsverksamheten och dess olika processer i drifthandboken. Drifthandboken ska
lamnas till Transport- och kommunikationsverket for kinnedom innan den tas i bruk och all-
tid nar den har uppdaterats. Finnpilot har tillgang till en drifthandbok, som utéver en beskriv-
ning av egna processer, innehdller definitioner av samarbetet med 6vriga viktiga maritima ak-
torer och myndigheter.

Den lagdndring som galler drifthandboken tradde i kraft i borjan av ar 2017. Finnpilot 6ver-
lamnade ett utkast till drifthandbok till tillsynsmyndigheten, som kommenterade den pa hos-
ten 2017. Kommentarerna beaktades i uppdateringen av handboken i november 2017. Finn-
pilot har inte 6verlamnat nagon uppdaterad handbok till tillsynsmyndigheten.

Emsalo lotsstation hor till Helsingfors lotsningsomrade, som ar ett av de sex riksomfattande
lotsningsomradena. Den lotsdlderman som var i skift fungerade som lotskutterfoérarens narm-
aste chef.

En avvikelserapport har upprattats over tillbudet. Distriktslotsaldermannen ordnade en sepa-
rat genomgang for att behandla fallet. [ denna deltog bagge lotsdlderméan och de férare och
lotsar som var i skift vid den tidpunkten, sammanlagt 16 personer.

Finnpilot har ett avvikelserapporteringssystem, i vilket avvikelser som giller sakerhet, teknik
och den operativa driften antecknas. Ar 2018 registrerade lotsbatsforarna 29 avvikelser. Av
de avvikelser som forarna rapporterade gallde storsta delen batteknikrelaterade fel.

En lotsningsprocess enligt drifthandboken omfattar bland annat meddelande av lotsen till
VTS rorande inledning och avslutning av lotsning. Drifthandboken innehaller inte anvisningar
om framférande av lotsbatar.

Enligt sdkerhetshandboken for lotsbatar verkar en diacksman enligt bemanningscertifikatet
som tillsyningsman i samband med transporten av en lots och 6vervakar forarens férfarande.
Sdkerhetshandboken innehdller inte anvisningar om nautiska uppgifter, sdsom utkik, for en
dacksman.

Praxis ar att en lotsbat ar startfardig och radarn redo att anviandas da baten finns pa basen.
AlS ar oavbrutet aktiverat, varfor fartygets plats och rorelsefaktorer kan tas emot i VTS och pa
andra fartyg utrustade med en AIS-terminal.

2.3.2 Marinen

Personalkraven for dem som tjanstgor pa fartyg faststalls av marinens stab. Det finns mini-
mikrav for erfarenhet och kompetens. En marinofficer kan verka som befal pa en robotbat av
Hamina-klass, om han eller hon har godkants for att verka som vakthavande befal for fartyg
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och har en sjotjanstgoring pd atminstone 24 sjotjanstgoringsmanader. Marinens kommendor
tillsatter ett fartygs befal.

Befilet hade vid tidpunkten for handelsen en sjotjanstgoringserfarenhet pa éver 35 sjotjanst-
goringsmanader, av vilka 25 sjotjanstgoringsmanader var i Hamina-klass.

Enligt anvisningen féor kommandobryggor i Hamina-klassen ska styrgruppens sammansatt-
ning utgoras av en vaktchef, en styrare, en hjilpstyrare och en utkik. Styrgruppens uppgift ar
att framfora fartyget tryggt langs den rutt som befdlhavaren beordrat.

Kompetenskravet for ett vakthavande befil ar en grundlaggande marinofficerutbildning, en
typutbildning inom Hamina-klassen och 18 sjotjdnstgéringsmanader.

Efter en godkdnd examen for vakthavande befal framstaller fartygsbefalet att en vakthavande
befdlpraktikant beviljas ratt att verka som vakthavande befal. Framstéllan godkanns av trupp-
forbandets kommendor. Befogenheten att verka som vakthavande befal ar fartygsklasspecifik,
men den avlaggs en gang, det vill sdga att en person som en gang fatt ratt att verka som vakt-
havande befal for en viss fartygsklass, kan verka som vakthavande befil utan tillaggs- eller re-
petitionsutbildning, trots en lang paus i fartygstjanstgoringen.

Det vakthavande befélet ansvarar under sin vakt for fartygets sjofartssakerhet, handleder och
overvakar styrgruppens verksamhet och ger vid behov order om dndring av fartygets styrsatt.

Vid tidpunkten for handelsen verkade en marinofficer som vakthavande befal. Denne hade ef-
ter avlagda magisterstudier atervant till fartyget tre manader tidigare till ett uppdrag som
centralofficer.

Det vakthavande befélet hade en sammanlagd sjotjanstgoringserfarenhet pa éver 30 sjotjanst-
goringsmanader, av vilka sex sjotjanstgoringsmanader utgjordes av sjotjanstgoring som vakt-
havande befail pa en robotbat av Hamina-klass.

En styrare har till uppgift att styra fartyget och ge order och uppdrag till styrgruppen. Som
styrare verkade en underofficer som utforde praktik som vakthavande befal och hade en
grundlaggande sjofartsutbildning och en fartygsklasspecifik sjovaktsofficerutbildning. Styra-
ren hade ett marinskeppabrev och ett skepparbrev for civil sjofart for inhemsk trafik. Han
hade en sjotjanstgoringserfarenhet pa over 65 sjotjanstgéringsmanader, av vilka tre var av
Hamina-klass.

Styraren hade tidigare tjanstgjort i huvudsak pa mindre fartyg och ocksa verkat som befal pa
en kommandobat. Han hade utfort praktik som vakthavande befil pa en robotbat av Hamina-
klass i tva sjotjanstgoringsmanader. Styraren hade inte tidigare styrerfarenhet av fartyg av
Hamina-klass i kraftiga vind- och sjogangsférhdllanden.

En hjalpstyrare har i en sjovakt till uppgift att bitrada styraren i definieringen av vandnings-
punkter, faststédllandet av fartygets position i forhallande till leden, att meddela om sjoobjekt
som han eller hon observerat och deras rorelsefaktorer samt att fora en skeppsdagbok. Dartill
bereder hjalpstyraren de sjokartor som ska anvdandas och rutterna i de elektroniska sjofart-
sanordningarna.

Som hjalpstyrare verkade en marinofficer med 6ver 29 sjotjanstgéringsmanaders sjotjanstgo-
ringserfarenhet, av vilka 6ver 20 var av Hamina-klass.

En utkik har i en sjovakt till uppgift att meddela styraren om fartyg, luftfartyg, ljudsignaler,
personer i havet och nédmeddelanden vilka han eller hon observerat optiskt. En utkik ska
ocksa observera det narliggande omradet kring fartyget och meddela om foremal som flyter i
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havet, vilka han eller hon observerat. En utkiks primara arbetsplats utgors av fartygets kom-
munikationsbrygga utomhus, varifran han eller hon har kommunikationsférbindelse till styra-
ren.

Som utkik verkade en bevaring som fatt sin grundlaggande utbildning i marinen och den ut-
bildning som uppgiften forutsatte pa en robotbat av Hamina-klass.

En ruttgranskning hade hallits for sjofartspersonalen pa fartyget for sjofarden. Vid rutt-
granskningen hade optisk styrning, med stdd av elektroniska sjofartssystem, faststéllts som
huvudsaklig styrningsmetod. Fartygets sjofartssystem och sjokartor hade beretts enligt anvis-
ningarna innan l6sgoringen av fartyget frdn hamnen. En personal enligt anvisningarna fanns
pa kommandobryggan. Befdlet hade frivakt och vilade vid tidpunkten for handelsen.

De riskfaktorer som anknyter till sjofart har identifierats och beaktats i marinens driftsy-
stem. Marinens stab har i sin sjofartsorder fran ar 2006 gett anvisningar om metoder i an-
knytning till utvecklingen av sjofartssakerheten. Ordern innehaller tydliga anvisningar bland
annat om hur befal pa stridsfartyg ska rapportera handelser som avviker fran normal verk-
samhet till sjofartsomradet vid marinstaben och till operativa jourhavande vid marinkom-
mandot i fartygsservicedistriktet.

Som ett exempel pa en hdandelse som ska rapporteras har man namnt en sjosdkerhetsrelate-
rad ndra ogat-situation eller ett tillbud. Som bilaga till ordern finns det en rapporteringsblan-
kett som fylls i med anledning av ndra 6gat-situationer. I anvisningarna om avvikelserappor-
teringen namns det att syftet med rapporteringen inte ar att utreda eller behandla skuldfragor
som anknyter till avvikelsesituationen.

For tillfallet har innehaller dock inte marinens eller dess truppforbands sjofartsorder nagon
punkt om rapporteringen, och avvikelserapporter enligt ordern har inte fyllts i under de sen-
aste aren i marinen. Giltigheten for den order som marinkommenddéren undertecknat ar 2006
har inte havts.

Anvisningen om militdr sjofart, som styr den militara sjofarten, innehaller inte stdindpunkter
om ndra 6gat-situationer. Det finns tydliga anvisningar om atgarder relaterade till havs- och
materielskador och personskador. Befdlen pa marinens fartyg har under aren 2014-2018 pa
eget initiativ rapporterat sammanlagt nio avvikelser och fem materielskador.

I de order som getts ar 2018 har marinen inte gett anvisningar om marinintern rapportering
av ndra ogat-situationer i sjofarten. Allman praxis hos fartygens befal har varit att uppratta ett
fritt formulerat meddelande om ett tillbud. En anmalan om ett tillbud har sants till den egna
chefen, kommendoren for truppférbandet och sjofartsofficern samt till marinens inspektor
inom militar sjofart.

Inspektoren inom militér sjofart har vid behov informerat marinkommendoéren om tillbudet.
Dartill har tillbud behandlats arligen vid sjofartskonferensen.

Marinen har inte gett anvisningar om forfarandet for anmalningar om tillbud i sjofarten till
Trafik- och kommunikationsverket i enlighet med anmalningsskyldigheten for befalet enligt
sjolagen.

Marinstabens tekniska inspektionssektor och inspektdren inom militadr sjofart 6vervakar de
arliga sjovardighetsinspektioner som utfors inom fartygsbesiktningsdistriktet. Vid en sjovar-
dighetsinspektion granskas fartygets skick, personalens kompetens och fartygets sjovardig-
het. De besiktningsman som forordnats till uppgiften utfor arligen fartygsbesiktningar.

Robotbaten Hankos befil identifierade allmant radande praxis, enligt vilken hdandelser som
avviker fran det normala ska vara foremal for en anmalan till chefen och en avvikelserapport.
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Befilet gjorde pa eget initiativ en ndra 6gat-anmalan och avvikelserapport pa féljande dag till
den egna chefen, som vidareférmedlade informationen om hdndelsen till Kustflottans kom-
mendor. Avvikelserapporten inkom 5.12.2018 till inspektoren inom militér sjofart, vilken
gjorde en anmalan om hdndelsen till Olycksutredningscentralen 7.12.2018.

Fartygets befal gjorde en anmaélan enbart inom marinens organisation. Han var inte medveten
om ordern som tratt i kraft ar 2006, innan han borjat tjanstgora, och det forfaringssatt som
den forutsatter.

En anmalan om tillbud inom sjofarten gjordes inte till Trafiksdkerhetsverket.

En robotbat av Hamina-Klass ar ett stridsfartyg tillhorande marinen, vilket bemannats som
ett tvavaktfartyg. Ett tvavaktsfartyg kan verka dygnet runt och oavbrutet under langa tider pa
havet. Robotbaten Hankos sjofard borjade pa lordag eftermiddag 30.11.2018. Under veckan i
fraga hade personalen inte haft tidigare sjotjanstgoringsdagar och fartygets personal hade vi-
lat fore sjoresan. I forsvarsmakten planeras personalens arbetstid i tre veckor langa arbets-
tidsperioder.

Periodens sammanlagda arbetstid dar 116 timmar 15 minuter och den dagliga arbetstiden ar 7
timmar 45 minuter. Som arbetstid for fartygets personal antecknas den tid som arbetstids-
bokforingen forutsatter ocksa vad galler sjotjanstgoringsdagar. Anteckningen 6verensstam-
mer inte med den arbetstid som de facto utforts pa fartyget, da fartyget ar i drift som ett tva-
vaktsfartyg. [ sa fall ar den arbetstid som personalen utfor i snitt tolv timmar per dygn. Farty-
gets personal foljer inte och for inte heller bok 6ver den dygnsvisa vilotiden under langa peri-
oder till sjoss.

Personalens faktiska vakenhetsgrad eller kumulativa trotthet kan inte definieras utifran ar-
betstidsbokforingen, eftersom den inte 6verensstimmer med de arbetstimmar som utforts i
verkligheten.

Ratten att fatta beslut om sittet att anvanda AIS har tilldelats fartygsbefalen i de order och
anvisningar som getts av marinens stab och truppférbanden. De tvd anvandningssatten ar att
emot andra fartygs positionsuppgifter och att sanda det egna fartygets positionsuppgifter till
andra.

Allman praxis pa marinens fartyg ar att anvianda AIS-systemet enbart for att emot positions-
data fran andra fartyg. Med denna installning av AIS ar det inte mojligt att folja marinfarty-
gens rorelser med andra fartygs AlS-anordningar eller med webbplatser pa Internet, till ex-
empel Marinetraffic.com. AIS kopplas till sindlage, da detta ar nodvandigt med tanke pa sjo-
fartssakerheten. Ett sddant behov kan foreligga till exempel for att forebygga tillbud vid trafi-
kering i tranga farleder i forhdllanden dar dvriga fartyg behover positionsuppgifter om fartyg
tillhérande Marinen till sina system.

Marinens verksamhet omfattar att den utvecklar och tranar personalen for krissituationer. I
krissituationer ar det typiskt att fartyget har ett behov av att forbli sa osynligt som mojligt. I
syfte att minska fartygens upptackbarhet har man i den tekniska planeringen stravat efter att
minska upptickbarheten av fartygen med formgivningen av konstruktionerna och kamoufla-
gemalning av fartyget.

Dartill har man med utbildning av personalen och taktiska anvandningsprinciper for olika sy-
stem forsokt gora fartyget sa oupptackbart som moijligt, bland annat genom att koordinera an-
vandningen av AlS-, radar- och radiosandningar.

Marinens fartyg har utrustats med mangsidiga system, som kan producera en omfattande och
identifierad lagesbild av fartygets verksamhetsmiljo. I och med att personalen pa marinens
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fartyg har en bra ldgesbild av den egna verksamhetsmiljon, kan den ha en felaktig uppfattning
om precisionen i den dvriga sjotrafikens lagesbild.

Marinens fartyg kan orsaka oférutsedda risker for sjofartssakerheten, eftersom det kan vara
svart att upptacka den dvriga sjotrafiken och identifiera marinens fartyg och deras rorelser.

2.3.3 VTS

Fartyg med en maximildngd pa minst 24 meter ar skyldiga att delta i fartygstrafikservice. La-
gen tilldmpas dock inte pa forsvarsmaktens fartyg, forutom om det foreskrivs annat i lagen i
fraga eller i de bestammelser eller foreskrifter som getts med stod av den. Enligt paragrafen
om deltagande i fartygsservicetjansten i lagen kan forsvarsmaktens fartyg anmala sig till VTS-
tjansteleverantoren pa det satt som sarskilt 6verenskoms med denna.

Vid trafik i ett VTS-omrade ska fartygen ha oavbruten jour pa arbetskanalen for omradet och
iaktta bestdmmelserna om trafik i ett VTS-omradde. Narmare anvisningar om nédvandiga trafi-
kanmalningar och arbetskanaler finns i VTS:s omradesspecifika anvisningar.

VTS-fartygstrafikservicen utgors av information, navigationshjalp och anordning av fartygs-
service. [ VTS-omradena pa kusten tillhandahalls alla tre tjanster.

Meddelanden som bidrar till sdker navigering och smidig trafikering ges efter behov, om far-
tyget anmaler sig eller framfor en separat begaran om saddana i alla VTS-omraden. Meddelan-
dena innehaller uppdaterad information om trafiksituationen och forhallandena i VTS-
omradet och avvikelser i sdkerhetsanordningarna for lederna eller sjo6farten.

Navigationshjalp ges pa 6ppna havskustomraden om ett identifierat fartyg framfoér en bega-
ran om sadan eller om VTS-centralen anser att det ar nodvandigt att ge hjalp da ett fartyg
kommer fran havet till en lotsningsplats, en infartsled eller till en ankarplats. Hjidlpen kan ut-
goras av till exempel information om fartygets position, riktning och avstand fran kdnda ob-
jekt eller ledens borjan, fartygets avvikelse fran ledlinjen och/eller anvisningar om hur pa sa-
kert satt passera ett eventuellt farligt vattenomrade eller rev.

Ansvaret for styrningen forblir dock alltid hos fartyget och dess befal.

Med fartygstrafikarrangemang i VTS-omradet forbattras sdkerheten och trafiksmidigheten
till exempel med faststdllda motesforbuds- och omakningsforbudsomraden och med alterne-
ringar och graderingar av trafiken enligt tatheten.

[ Finland administreras VTS-service av Vessel Traffic Services Finland Oy (VTS Finland). Det
finns sju VTS-omraden i Finland. VTS-tjanster ar tillgidngliga aret runt utan avbrott i kustom-
raden.

Helsingfors VTS-sektor 1 omfattar omradena nara Emsalo, inklusive handelssjofartslederna i
Oster i omradet mellan Kalkstrand och Emsalo, och ocksa de administrativa omradena i Skold-
vikshamnen och Tolkis hamn.

VTS-operatorerna har tillgang till en realtida lagesbild 6ver sjotrafiken, vilken VTS-systemet
bildar utifran de fartygsidentifierar- och sparningsuppgifter som AIS- och radarnitet produce-
rat, kameravideor och de trafikanmélningar som registrerats i systemet.

En operator har till uppgift att formedla information till fartygen bland annat om den 6vriga
trafiken i VTS-omradet, sdkerhetsanordningarnas skick och tillgdngen till sikerhetsanord-
ningar samt 6vriga omstandigheter som paverkar siker trafikering.
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Figur 9. Helsingfors VTS:s omrdde och sektorer. Hindelseplatsen har markerats med rott. (Bild:
Trafikledsverket)

Enligt VTS-handboken ska fartyg som ar minst 24 meter langa, da de anldnder till ett VTS-
omrade, delta i fartygstrafikservicen genom att ge en trafikanmaélan pa trafikkanalen for ifra-
gavarande VTS. En trafikanmalan ska innehdlla information om den planerade rutten. For-
svarsmaktens fartyg kan anmala sig ocksa med ett telefonsamtal eller med myndighetsradion-
atet VIRVE.

En VTS-operator kopplar fartyget till den rutt som fartyget enligt eget meddelande anvander.
Om AlS-identifieringsuppgifter om ett fartyg inte syns i 6vervakningssystemet, identifierar
VTS-operatoren fartyget och namnger det. Fartygsidentifieringen ska bekraftas innan rad el-
ler anvisningar ges.

Da ett myndighetsfartyg anmaéler sig, borjar fartyget alltid foljas i lagesbilden pa samma satt
som den 6vriga trafiken och fartyget ges de uppgifter som det behover. Om ett fartyg inte be-
gart annat, ges den ovriga trafiken i normal ordning vasentliga uppgifter om myndighetsfar-
tygs rorelser i officiella leder.

Om ett myndighetsfartyg separat meddelar att positionen inte far anmalas till den 6vriga trafi-
ken, sdkerstalls det att fartyget 4r medvetet om den 6vriga trafiken, lyssnar pa VHF-kanalen
for VTS-omradet och vajer for all 6vrig trafik efter behov. I sa fall informeras den 6vriga trafi-
ken enbart om att det finns myndighetsfartyg pa leden, vilka vajer for den ovriga trafiken.

En VTS-operator ger, i samband med trafikmeddelandena, information om och varningar for
faror som hotar fartygen. Om nagot avvikande uppticks i ett fartygs fard, till exempel risk for
kollision med ett annat fartyg, ska fartyget kontaktas och orsaken utredas.

Handboken innehaller anvisningar om anmalningar om avvikelser.

19



Q 4 A $h12201802:23:00 €T

e
Gad ¢ féf;“f‘-‘"’“
° 7 ~~§ﬂ~ ~~~~~~~~-~
o “S~._ . = MT Coral Parensis, ankrat
: / |~~~ Bogserbdt Ahti, p& ging
4 i C
/‘. N e
5 Pocmenes Qg 0 7T L.239 hastighetsvektor ~25 knop
L Ern sy it A
3 : e . N ST -~ MT Dutch Emerald, ankrat
N\ ‘X &
l i ‘ _-- VL Tursas, ankrat
3 * g ’(" _.~ Robotbat pa ging, ej forfoljd
» s - ,’f ”/
L £ ) . _.of° 77 .- Hangos VTS-folj fast vid isbojen
e‘ j L)\i;”’ a”” ¢”':
| & Ji e \‘ B _-- L239 pa gang, AIS-foljesymbol
I', ¥, | 4 ’,, /”’
. (L A e
% d %7 Y
1 HANKO “
Y Ay L
\ - 3 &
) > A ’l& ‘
L : ’}
W o= ) :
P, ! | 5 ',_) -8 J' 1

Figur 10. Bildkapning fran VTS-videoinspelningen 1.12.2018 kl. 02.23.00. (Bakgrundskarta: VTS-
Helsingfors, anteckningar: OTKES)

[ VTS-tjansten grundar sig sparningen av fartygstrafiken pa primara uppgifter som fas fran
AlS-natet. Om ett fartyg som ror sig i omradet for VTS-sektorn inte har AIS eller om AIS inte ar
i funktion, aktiverar VTS-operatoren radarsparningen av fartyget. Vad galler fartyg som en-
bart foljs med radar fas positions- och rorelsefaktorer utan identifieringsuppgifter till syste-
met. | sa fall ska operatoren saval identifiera som namnge fartyget.

VTS-lagesbilden grundar sig pa kombinerad AIS- och radardata. Fartygens identifieringsupp-
gifter fas i huvudsak utifran AIS-data. Fartygets sdkerstallda position och rorelseinformation
fas fran den kombinerade radar- och AlS-informationen.

Radarsparning av ett fartyg utan aktiv AlS-anordning kan upphora i radartackningens extrem-
punkter eller i radarskugga. Sparningen kan ocksa 6verga till ett radarmal med storre reflekt-
ionsyta, till exempel da ett fartyg passerar en isboj, ett randmaérke eller en annan sdkerhetsan-
ordning. Det dr ocksd mojligt att sparningen av tva fartyg, som mots i leden och enbart ar i ra-
darsparning, vaxlar. I alla ovan ndmnda fall ska VTS-operatdren reaktivera sparningen manu-
ellt.

Utifran den VTS-lagring som fatts for utredningen av tillbudet kunde man tydligt upptacka en
skillnad mellan radabaserad sparning och sparning baserad pa AIS och radar. Radarspar-
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ningen av den robotbat som ar foremal for utredning hade den vid en tidigare passering vax-

lat till och stannat vid Bjorkholm-isbojen i Kalvoleden. I lagringen var rorelsevektorn for AlS-
sparningen av lotsbaten mattare i jamforelse med andra aktiva AlS-objekt i omradet vilka var
i rorelse eller ankrade.

Myndighetssamarbetet mellan maritima aktérer (METO) borjade ar 1994. Funktionerna ut-
fors i huvudsak av Sjofartsverket, Forsvarsmakten och Gransbevakningsvasendet, som sinse-
mellan ingdtt ett trepartsavtal om samarbete. METO-samarbetet sker i tre olika nivagrupper.
Styrgruppen bildas av varje aktors 6versta ledning. [ de regionala arbetsgrupperna ar alla or-
ganisationer foretradda. Tekniska arbetsgruppen behandlar fastighets-, materiel- och infra-
strukturarenden.

Systemet bildas av olika organisationers sensorstationer’ och den information som de produ-
cerar. Varje METO-myndighet har sitt eget applikationsprogram pa den gemensamma marina
lagesbilden.

METO-samarbetsgruppen omfattar fér narvarande Transport- och kommunikationsverket,
Trafikledsverket, Gransbevakningsvdsendet och Marinen. Samarbetet grundar sig pa ett 6m-
sesidigt avtal mellan myndigheterna och varje myndighet verkar inom ramen fér den egna be-
horigheten.

De nuvarande anvisningarna mellan marinen och VTS vad géiller anmalning av marinens far-
tyg har fatt sin nuvarande form som ett resultat av METO-samarbetet.
2.4 Myndigheternas verksamhet

Sjofartssdkerhetsmyndigheten Trafik- och kommunikationsverket far anmélningar enligt sjo-
lagen om tillbud i anknytning till handelssjofart av skeppsredaren. Information om ett tillbud i
trafiken kan ges till verket ocksa av VTS. Verket drar nytta av anmalningarna i sin statistik
over och analys av sjofartssakerheten.

Marinen och Finnpilot Pilotage Ab har inte gjort tillbudsanmalningar till Trafik- och kommu-
nikationsverket.

VTS-tjansteleverantorens drifthandbok ska vara godkand av Transport- och kommunikations-
verket.

Lotsningsbolaget ska 6verlamna drifthandboken till Transport- och kommunikationsverket
for kinnedom innan den tas i bruk och alltid nar den har uppdaterats.

Trafik- och kommunikationsverket har inte ndgon roll i 6vervakningen av marinens sjofart.
Marinen har en inspektor inom militar sjofart, som pa oberoende satt ansvarar for egenkon-
trollen av sjofarten.

2.5 Raddningsvisendets organisationer och beredskap

Inga raddningsatgarder behovdes.

2.6 Upplagringar

De positions- och rorelseuppgifter som fatts av marinen och fran VTS var tillgédngliga i utred-
ningen.

Klockan 02.23.46 var lotsbatens hastighet 23 knop, robotbatens hastighet 6 knop och avstan-
det mellan fartyget ungefar 0,7 kabellangder (123 meter). Om bagge fartyg hade fortsatt med

7 Till exempel radar, kamera och AlS.
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samma rorelsefaktorer, hade fartygen kolliderat med varandra efter atta sekunder. Lotsba-
tens hastighet sjonk och fartyget vajde kraftigt till hoger. Enligt positionsuppgifterna var av-
standet mellan fartygen som kortast kl. 02.24.00, da det var ungefar 0,2 kabelldngder (40 me-

ter).
Y Robotbaten
Hanko

2.24.30

2.23.30

2.24.00

/+

lf g‘i 2.24.00
22430 ¢ ° \\

' Lotsbaten
L239

1 kabellangd

' ! I 2.23.30
A

Figur 11. Fardrutterna for robotbaten och lotsbaten och positionsuppgifter med 10 sekunders inter-
vall Kl. 2.23.30-2.24.30. Lotsbatens positionsuppgifter med 2 sekunders intervall har mar-
kerats med sma kryss. (Bakgrundskarta: Trafikledsverket, positionsdata: Férsvarsmakten,
ritning: OTKES)

VTS-Helsingfors gav for utredningen en VTS-videoinspelning och en ljudinspelning av VHF-
radion fran VTS-kanalen for sektor 2. VTS lagrar inte de kanaler som anvands mellan fartyg
som Overgar till sjotrafik.

[ utredningen hade man ocksa tillgang till marinens lagesbild i original fran fartygets stridssy-
stem.

2.7 Forfattningar, foreskrifter, anvisningar och 6vriga handlingar

2.7.1 Deltagande i fartygstrafikservice

Enligt lagen om fartygstrafikservice® avses med fartygstrafikservice (Vessel Traffic Service,
VTS) sddan 6vervakning och ledning av fartygstrafiken som har beredskap att samverka med

8  623/2005
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trafiken och reagera pa foranderliga trafiksituationer. Lagen tillampas i princip inte pa for-
svarsmaktens fartyg. Forsvarsmaktens fartyg kan anmala sig till VTS-tjansteleverantoren pa
det satt som sarskilt 6verenskoms med denna.

VTS-tjansteleverantoren ska fora en drifthandbok som anger de uppgifter och atgarder som
anknyter till uppratthallandet av VTS-centralens verksamhet och tekniska system samt bered-
skapen for uppratthallandet av fartygstrafikservicen aven i undantagsforhallanden och vid
storningar under normala forhallanden. I drifthandboken ska det, i fraga om skyldigheterna
enligt lotsningslagen, anges forfaringssatt, meddelandepraxis och former for samarbetet med
Transport- och kommunikationsverket och det i lotsningslagen avsedda lotsningsbolaget.
VTS-tjansteleverantorens drifthandbok ska vara godkand av Transport- och kommunikations-
verket.

2.7.2 Automatiskt identifieringssystem

Enligt Trafik- och kommunikationsverkets foreskrift? ar ett automatiskt identifieringssystem
(AIS) obligatorisk utrustning pa lastfartyg med en bruttodraktighet pa atminstone 500 ton
vilka opererar i internationell trafik, pa lastfartyg med en bruttodraktighet pa atminstone 300
ton vilka opererar i inhemsk trafik, pa éver 24 meter langa passagerarfartyg, pa éver 15 me-
ter langa fiskefartyg och pa vissa trdlare.

Det ar frivilligt att utrusta och anvanda AlS-anordningar pa férsvarsmaktens fartyg och lots-
batar.

2.7.3 Om meddelandet av tillbud

Enligt sjolagen1 ska fartygets befdlhavare eller redare utan drojsmal till Trafiksdkerhetsver-
ket rapportera olyckor och tillbud som denne far kinnedom om att ha intraffat pa finska far-
tyg i samband med fartygets drift Verket kan utfarda narmare foreskrifter om rapporter och
innehallet i dessa. Bestdmmelserna i sjofartslagen tillimpas pa fartyg som inte anvands i han-
delssjofart, enbart om bestimmelserna vid var tid ar tillampliga pa sadan.

Motiveringarna till fartygsregisterlagen!?, som tratt i kraft tidigare, innehaller ett stallningsta-
gande om definitionen av handelssjofart. Enligt denna ses som handelssjofart allméant all sa-
dan verksamhet som idkas med fartyg i férvarvssyfte eller annars mot vederlag. De mest ty-
piska verksamhetsformerna ar transport av gods och passagerare. Som handelssjofart anses
ocksa t.ex. bogsering, isbrytning, fangst och raddningsverksamhet samt assistans. Ocksa ut-
hyrning av fartyg ska ses som handelssjofart.

Enligt Trafik- och kommunikationsverket omfattas lotskuttrar av tilldimpningsomradet for sjo-
lagen och de ar foljaktligen underkastade paragraferna om handelssjofart.

Enligt Trafiksakerhetsverkets foreskriftl2 avses med tillbud ndgon annan hdndelse eller nagot
annat handelseférlopp som har intraffat i omedelbar anslutning till fartygets drift an en han-
delse som klassificeras som en olycka och det ar fraga om en handelse som aventyrar eller,
ifall situationen inte hade atgardats, skulle ha dventyrat sdkerheten for fartyget, ombordva-
randes, andra personers eller miljons sakerhet. Enligt foreskriften ska en anmalan géras om
det ar oklart om handelsen forutsatter en anmalan.

9 Sjofart och sjotrafik: Fartygs navigationsutrustning och navigationssystem, 22.11.2012 TRAFI/16915/03.04.01.00/2012

10 674/1994, 15 § Olyckor och tillbud i samband med anvandning av fartyget ska rapporteras till Transport- och kommuni-
kationsverket

11 Lag 512/1993, regeringens proposition RP 24/1993 rd

1z Skriftlig rapport for sjoforklaring samt rapport om olycka och tillbud i samband med fartygs drift,
TRAF1/29104/03.04.01.00/2014
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Enligt lagen om fartygstrafikservice!3 ska ett fartygs befalhavare pa finskt vattenomrade un-
derratta VTS-tjdnsteleverantoren om varje kritiskt lage eller olycka som paverkar fartygets
sakerhet. VTS-tjdnsteleverantoren ska omedelbart underratta Transport- och kommunikat-
ionsverket om de anmalningar som den har fatt.

2.7.4 Anvandning av information om ett tillbud

Enligt sjofartslagen’4 far en myndighet inte vidta rattsliga atgarder pa grund av oéverlagda
eller oavsiktliga 6vertradelser som myndigheten far kinnedom om bara pa grund av att de
har rapporterats med stod av 15 §, om det inte ar fraga om en sadan féorsummelse av skyldig-
heter som kan betraktas som grov oaktsamhet eller ett forfarande som ar straffbart enligt
strafflagen?s.

2.7.5 Konventionen om internationella regler till forhindrande av kollisioner till sjoss

Enligt konventionen om internationella regler till forhindrande av kollisioner till sjéss av in-
ternationella sjofartsorganisationen (IMO) ska varje fartyg alltid hdlla noggrann utkik saval
med syn och horsel Varje fartyg skall alltid framféras med sdker fart, sa anpassad att det kan
vidta lamplig och effektiv atgard for att undvika kollision och kan stoppas upp inom en distans
avpassad efter radande omstandigheter och forhallanden. Om funktionsduglig radarutrust-
ning finns ombord, skall denna utnyttjas pa ratt sitt, innefattande observation pa stort av-
stand.

Det anses att en kollisionsrisk foreligger, om kompassbaringen till ett annalkande fartyg ej
markbart forandras. Varje dndring av kurs och/eller fart for att undvika kollision skall, da for-
hallandena sa medger, vara sa stor att den med latthet kan uppfattas av ett annat fartyg, visu-
ellt eller med hjalp av radar. Upprepade sma dndringar av kurs och/eller fart bor undvikas.
Om det ar nodvandigt for att undvika kollision eller for att fa mer tid for att bedéma situat-
ionen, skall ett fartyg minska farten eller helt upphava farten genom att stoppa framdrivnings-
medlen eller sla back.

Nar tva maskindrivna fartyg mots pa kontrakurs eller nara kontrakurs, sa att det innebar risk
for kollision, skall bada fartygen dndra sin kurs styrbord han, sd att de passerar varandra ba-
bord mot babord.

For att om nodvandigt vacka annat fartygs uppmarksamhet far varje fartyg avge ljud- och ljus-
signaler, som ej kan forvaxlas med nagon pa annat stélle i dessa regler foreskriven signal, eller
rikta sitt stralkastarljus mot en fara pa ett sddant satt att det ej stor andra fartyg.

2.8 Ovriga undersokningar

2.8.1 Rekonstruktion 8.1.2019

En rekonstruktion av hdndelsen gjordes 8.1.2019. I rekonstruktionen deltog vid sidan om ut-
redningskommissionen marinens robotbat Pori, som ar av Hamina-klass, och lotsbat L239.
Malet med rekonstruktionen var att sa noggrant som majligt upprepa och lagra lotsbatens och
robotbatens rutter och deras navigering. Ett ytterligare mal var att bedoma fartygets optiska
synlighet och 6vriga forhallanden.

13 623/2005
14 674/1994
15 39/1889
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Alla sdkerhetsanordningarna for sjofart var visuellt upptackbara. Robotbatens och lotsbatens
navigationsljus kunde ses. Robotbaten kunde upptédckas pa lotsbatens radar.

Mattskala = 1,5 M decentrerad fran mittpunkt
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Figur 12. Den forsta observationen av robotbaten med lotsbatens radar i rekonstruktionskérningen.
(Bild: OTKES)

Vid korning i morker langs leden i nordlig riktning forsvarar Skoldvikens oljeraffinaderiljus
den optiska navigeringen.

Vid rekonstruktionskérningen upptacktes det bland annat att satelitkompassens data om for-
riktningen inte var synlig pa lotsbatens radarskarm, utan enbart pa kompassens egna skarm.

2.8.2 Sikerhetsutredning av lotsbat L242:s kantring och forlisning

Olycksrapportenl¢ gillande lotsbat L242, som kantrade och forliste i december 2017, innehal-
ler slutsatser om lotsningsbolagens drifthandbdcker. I lotsningsbolagets drifthandbok be-
handlas i forsta hand lotsnings- och lotssdkerheten, och inte sdker anvandning av lotsbatar,
vilket paverkar utvecklingen av lotsningssakerheten.

Inget 6vervakningssystem for sdkerhetsledning har foreskrivits i Finland for lotsningsverk-
samhet. Det finns inte nagon lagstadgad auditeringsplikt for ett lotsningsbolags verksamhet

16 Qlycksutredningscentralens olycksrapport M2017-04 Lotsbat L-242 (FIN), kantring och forlisning i Finska viken soder
om Emsal6 8.12.207
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eller drifthandbok. Utvecklingen av bolagets verksamhet grundar sig pa egenhandiga verk-
samhetsstyrning.

Introduktionen av lotsbatforare varierar, och ar inte nodvandigtvis tillracklig med tanke pa
arbets- och sakerhetskraven. Identifieringen av risker och sakra operativa modeller baserar
sig i hog grad pa tyst kunskap i stdllet for pa dokumentation och systematisk riskbedémning.

[ utredningen gavs en sakerhetsrekommendation till Finnpilot Pilotage Ab. Olycksutrednings-
centralen rekommenderade att Finnpilot i sitt operativa styrsystem beskriver lotstransport-
processen och utvecklar och genomfor ett system for rapportering av avvikelser sa att det pa
ett mer heltackande satt lyfter fram olika tillbud under transporter och observerade saker-
hetsavvikelser. I anknytning till uppféljningen av rekommendationerna har Finnpilot medde-
lat att bolaget i avsevard grad kompletterat sdkerhetshandboken for lotsbaten. Férnyandet av
avvikelserapporteringssystemet har inletts och slutfors tidigast i slutet av ar 2019.

2.8.3 Grdnsbevakningsvisendets forundersokning

Jourhavande vid Finska vikens sjobevakningssektion, som ar understilld Gransbevaknings-
vasendet, upptiackte utifran mediebevakningen Olycksutredningscentralens meddelande om
inledandet av en sdakerhetsutredning av ett tillbud mellan en lotsbat och en robotbat. Olycks-
utredningscentralen hade informerat om handelsen pa sitt twitter-konto 13.12.2018. Grans-

bevakningsvasendet inledde en preliminar utredning av fallet med anledning av tweeten, uti-
fran vilken den utférde en forundersokning av fallet.
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Figur 13. Accimap-schema

3.1.1 Robotbatens tidigare verksamhet

Forsvarsmakten fartyg har inte ndgon skyldighet att delta i fartygstrafikservicen, men de kan
anmadla sig till VTS pa ett siatt som 6verenskoms separat med denna. Anmalningspraxis grun-
dar sig pa de principer som dverenskommits inom ramen for METO-samarbetet. Praxis ar att
forsvarsmaktens fartyg anmaler sig till VTS.

Robotbaten hade i forvag anmalt att den anlander till sitt verksamhetsomrade till VTS. Vid for-
flyttningen fran ytterhavet till Kalvobomradet, gjorde robotbaten en ny anmalan. Anmalning-
arna var forenliga med normal praxis.

Under sina uppdrag forsoker marinens fartyg verka obemarkta. Fartygen sander i regel inte
AlS-data. De har ocksa byggts pa sa satt att det ska vara sa svart som mojligt att upptacka
dem.

Nar robotbaten anlande till Kalvoomradet, borjade VTS spara fartyget med radar. I nagot
skede soder om Kalvo dvergick sparningen av robotbaten till isbojen utan att VPS-operatdren
upptackte detta. Systemet omfattar inte nagot separat larm om att radarsparningen 6vergatt
till ett annat mal.

3.1.2 Lotsbatens tidigare verksamhet

Lotsbat L239 hade fort en lots till ett fartyg vid Emsalo lotsplats, da lotsen gjorde en anmalan
om att lotsning inletts till VTS. I enlighet med normal praxis underrattade VTS lotsen om det
fartyg tillhorande marinen vilket verkade i omradet. Bemanningen pa lotsbaten som var pa
vag tillbaka till stationen horde detta meddelande av en slump.
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Lotsbatarna hade inte ndgon plikt att delta i fartygstrafikservicen. Enligt Finnpilots anvisning
har lotsbatarna dock alltid AIS-sandaren p3, vilket mojliggor att baten syns i VTS-sparningen.

Lotsbdtens bemanning utgjordes av en forare och en tillsyningsman med samma kompeten-
ser. [ anvisningen har det faststillts att tillsyningsmannen har till uppdrag att trygga lotsens
sakerhet och 6vervakningen av foraren. Utkik har inte faststallts som en uppgift for tillsy-
ningsmannen, varfor det i allmadnhet ar en uppgift som ankommer pa foraren.

3.1.3 Tillbudets uppkomst

Tidigt pa morgonen 1.12.2018 dkte robotbaten séderut langs Skoldviksleden i en hastighet pa
ungefar tio knop pa vanster sida om ledens mittlinje. Lotsbaten korde efter pausen fran
Emsalo lotsstation i nordlig riktning mot Skéldvik. Sikten var god. Vinden blaste i 16 m/s fran
syd. Ledens sdkerhetsanordningar var i drift och bagge fartygs navigationsljus var padslagna.
D3 man fardas i leden i nordlig riktning befinner sig ljusen fran raffinaderiet i Skéldvik fram-
for, vilket kan stora den optiska navigeringen. Pa robotbaten upptacktes lotsbatens start ome-
delbart.

Lotsbatsforaren var erfaren och saval omrddet som bdten var bekanta for honom. Foraren ac-
celererade baten till en firdhastighet pa éver 20 knop, och upptackte inte annan trafik i led-
omradet. P4 grund av sjogangen valde han en rutt med mer skydd, som ledde till vanster sida
om mittlinjen pa leden. Valet av rutt gors pa valdigt rutinartat satt. P lotsbaten vidtogs inte
aktiva atgarder for att upptiacka den robotbat som verkade i omradet.

3.1.4 Tillbudet

Robotbaten dndrade sin riktning genom att ga till hoger sida om ledens mittlinje for att mota
lotsbaten i enlighet med sjotrafikreglerna. Robotbdtens kursandringar var sma sett till situat-
ionen.

Lotsbaten fortsatte i den egna riktningen utan att dndra hastigheten pa vanster sida om le-
dens mittlinje. Lotsbatens bemanning upptackte inte robotbaten optiskt. Foraren upptéackte
det radareko som robotbaten orsakade, vilket féraren tolkade som en fagelflock. Enligt den
rekonstruktion som gjorts under utredningen borde robotbaten ha upptackts saval optiskt
som med radar.

Robotbatens styrgrupp val medvetna om situationen. Styrgruppen identifierade inte den
verkliga risken att lotsbaten inte upptacker robotbaten. Robotbaten sankte hastigheten, men
forbattrade inte sin upptackbarhet genom att till exempel kontakta lotsbaten med VHF-radio
eller genom att belysa sig sjalv.

Efter att ha upptackt och identifierat robotbaten framfor lotsbatens for, sinkte lotsbatsfora-
ren hastigheten och svangde kraftigt till hoger. Avstandet mellan fartygen var som kortast un-
gefar 40 meter.

Lotsbdtens bemanning identifierade inte den risk som orsakades av att ett objekt som inte an-
vande AIS befann sig i omradet. Finnpilot har inte anvisningar om att tillsyningsmannen ska
delta i spaningen till exempel om forhallandena dndras och blir mer kravande. Lotsbatens re-
surser anvandes inte pa dandamalsenligt satt.

Pa grund karaktdren pa marinens verksamhet forsoker marinens fartyg verka obemarkt, med
avvikelse fran den 6vriga trafiken. Den risk som orsakas av detta i livliga trafikomrdaden har
inte nodvandigtvis helt identifierats i marinen.

Mojligheterna for en VTS-operator att uppticka det tillbud som uppkommit snabbt var daliga,
eftersom sparningen frusit vid en isboj, varfor robotbaten inte ldngre var i radarsparning. Pa
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VTS-skiarmen i anslutning till radarvideon 6ver robotbaten fanns inte fartygets identifierare
och inte heller ndgon rorelsefaktor. Lotsbaten var i AIS-baserad sparning. Lotsbatens AlS-
symbol och rorelsevektor var matta. Ett namn som identifikation pa fartyget i kombination
med rorelsevektordata hade battre illustrerat motet mellan robotbaten och lotsbaten pa leden
och uppkomsten av ett tillbud.

3.1.5 Behandlingen av tillbudet

Parterna var genast i kontakt med varandra 6ver VHF-radio. Bagge parter anmalde handelsen
till sina chefer och gjorde interna avvikelseanmalningar. Det finns inga klara anvisningar om
interna avvikelserapporter inom marinen, utan de grundar sig pa egen provning av befalen.
Trafik- och kommunikationsverket fick inte information om hiandelsen, eftersom parterna
inte har nagon skyldighet att rapportera tillbud till verket, och VTS upptackte inte handelsen.

Sjofartslagen alagger fartyg inom kommersiell sjofart att anmala tillbud till Trafik- och kom-
munikationsverket. Finnpilots roll som aktdr inom handelssjofart ar inte entydig, vilket paver-
kar dess rapporteringspraxis och 6vervakning.

Gransbevakningsvasendet inledde en preliminar utredning om tillbudet efter att det blivit of-
fentligt i samband med publiceringen av meddelandet i anknytning till inledningen av saker-
hetsutredningen. Den prelimindra utredningen ledde till en forunders6kning. Om en anmalan
om en avvikelse eller ett tillbud for att forbattra sakerheten orsakar svarigheter for anmaéla-
ren, kan detta bli ett hinder for en anmalan. Detta kan a sin sida forsvara sakerhetsutveckl-
ingen.
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4 SLUTSATSER

Slutsatserna omfattar orsakerna till olyckan eller tillbudet. Med orsak avses olika slags fak-
torer bakom handelsen och direkta och indirekta omstdandigheter som har paverkat den.

1.

Marinens och Finnpilots fartyg har i princip inte ndgon plikt att delta i fartygstrafikser-
vicen. Med tanke pd administreringen av den marina lagesbilden hos VTS-centralen, har
det dock ansetts vara viktigt att VTS-centralen ocksa kdnner till hur marinens fartyg ror
sig i det egna omradet. Darfor finns det en separat 6verenskommelse om anmalningsforfa-
randet mellan marinen och VTS-centralen. VTS-centralens ldgesbild grundar sig i huvud-
sak pa AlS-data.

Slutsats: Spdarning av mal utan AlS-identifikationer férutsdtter att VTS-
operatérerna tar dem i en separat radarspdrning och att spdrningen foljs.

Lotsbatens bemanning var medveten om att en robotbat befann sig i omradet, men den
forsokte inte aktivt lokalisera den. I Finnpilots anvisningar har inte tillsyningsmannen pa
en lotsbat tilldelats nautiska uppgifter, till exempel en utkiksplikt.

Slutsats: Resurserna pd en lotsbdt anvdnds inte pd bdsta méjliga sdtt med beak-
tande av férhdllandena.

Marinens fartyg stravar tidvis efter att verka obemarkta. Robotbatens styrgrupp val med-
vetna om situationen. Styrgruppen identifierade inte mojligheten att lotsbaten inte upp-
tackt robotbaten. I den situation som uppkom snabbt anvande inte styrgruppen alla moj-
ligheter for att forbattra robotbatens upptackbarhet.

Slutsats: Sjofartspersonalen pd fartyg som strdvar efter att verka obemdrkta iden-
tifierar inte nédvdndigtvis de risker som orsakas av forfarandet.

Bagge parter gjorde avvikelseanmalningar, som behandlades inom deras organisationer.
Ingendera parten i tillbudet anmaéler systematiskt sina tillbud till Transport- och kommu-
nikationsverket.

Slutsats: Trafik- och kommunikationsverket far inte tillgdng till all tillgdnglig in-
formation om tillbud for att utveckla sjofarten.

Handelsen ledde till forundersokning.

Slutsats: Om en anmdlan for att férbdttra sdkerheten orsakar svdrigheter fér an-
mdlaren, kan anmdlningarna dventyras. Detta kan férsvdra sikerhetsutvecklingen.
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5 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

5.1 Riskbedémning i anknytning till obemirkt egen verksamhet

Marinens fartyg har i princip inte ndgon skyldighet att delta i fartygstrafikservicen. Marinens
fartyg forsoker tidvis verka obemarkta, varfor de bland annat inte sander AIS-data. VTS-
centralens lagesbild grundar sig pa kombinerad AIS- och radardata. Fartygens identifierings-
uppgifter fas i huvudsak utifran AIS-data. Fartygets sdkerstallda position och rorelseinformat-
ion fas fran den kombinerade radar- och AlS-informationen. I syfte att trygga VTS-centralen
har en omfattande marin lagesbild, har det dock ansetts vara viktigt att VTS-centralen ocksa
kanner till hur marinens fartyg ror sig i det egna omradet. I det undersokta tillbudet identifie-
rade inte robotbatens styrgrupp mojligheten att lotsbaten inte upptackt robotbaten.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Marinen gor en riskbedomning om betydelsen av obemdrktheten i den egna verksam-
heten for egna och ovriga fartygs sidkerhet och for VTS:s mojligheter att 6vervaka den
allmdnna sdkerheten i sjétrafiken i det egna omrddet och att ge anvisningar om nédvdn-
diga dtgdrder for att hantera identifierade risker. [2019-548]

Betydelsen av en omfattande lagesbild for VTS understryks i livligt trafikerade omraden och
under livliga trafiksdsonger. Utifran riskbedomningen marinen granskar och kommer éverens
om anmalningsforfarandena med fartygsservicecentralerna.

5.2 Anmilning av tillbud till Trafik- och kommunikationsverket

Marinen och Finnpilot gjorde avvikelseanmalningar om tillbudet, vilka behandlades inom or-
ganisationerna. Sjolagen innehaller en foreskrift for handelsfartyg att géra en anmalan om till-
bud till Trafik- och kommunikationsverkets analysenhet for att utveckla sakerheten. Ingen-
dera parten i tillbudet, var sig marinen eller Finnpilot, har ndgon plikt som kan jamstallas med
plikten att anmala tillbud till Trafik- och kommunikationsverket inom handelssjofarten.

19 §isjolagen konstateras det att lagen tillampas pa fartyg som inte anvands i handelssjofart i
tillampliga delar, med det finns inte ndgonstans anvisningar om tilldimpningen.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Marinen och Finnpilot kommer 6verens med Trafik- och kommunikationsverket om fér-
faranden for anmdlning av tillbud fér att férbdttra den dvergripande sdkerheten i sjéfar-
ten. [2019-549]

Det dr synnerligen viktigt att ge Trafik- och kommunikationsverket anmalningar om tillbud i
fall, dar en aktor utanfér den egna organisationen ar inblandad.

5.3 Vidtagna atgirder

Finnpilot Pilotage Ab har meddelat att bolaget preciserat sina anvisningar om avvikelserap-
portering.
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SAMMANFATTNING AV UTLATANDEN OM UTKASTET TILL
UTREDNINGSRAPPORTEN

Utkastet till utredningsreferat har varit foremal fér remissbehandling hos Trafik- och kommu-
nikationsverket, Finnpilot Pilotage Ab, Marinen och VTS Finland och hos lotsbatsféraren. En-
ligt lagen om sdkerhetsutredning av olyckor och vissa andra handelser publiceras inte en-
skilda personers utlatanden.

Trafik- och kommunikationsverket anser i sitt utldtande att utkastet till utredningsreferat
ar bra och omfattande. Enligt verket kunde man i utredningen ha gjort en noggrannare analys
av sjovagsreglerna. Pa sjon finns det inte rattigheter, utan skyldigheter Om sedda hade iaktta-
gits, hade tillbudet sannolikt inte uppkommit.

Enligt Trafik- och kommunikationsverket tolkas Skoldviksleden i princip som en trang farled i
enlighet med sjovagsreglerna. Ett fartyg som trafikerar i riktning med en trang farled ska pa
ett sakert och i praktiken majligt satt halla sig vid den yttre farledskanten pa fartygets hogra
sida. Om inte fartygets uppdrag forutsatter annat, ska befalet i synnerhet se till att sjosaker-
heten uppratthalls. Dartill ska riktnings- eller hastighetsdandringar vara tillrackligt stora, sa att
den andra parten kan se dem pa radarn.

Trafik- och kommunikationsverket anser att den rekommendation som getts till den ar vard
att bifallas och att den ar bra. Enligt verket borde samma anmaélningsférfarande galla ocksa
for Gransbevakningsvasendet. Vad galler forfaringssatten ar det nédvandigt att sorja for VTS-
tjanstetillhandahallarens informationstillgang, som i detta fall var klart bristfallig i avsaknad
av ordentliga forfaringssatt. I lagarna finns det ocksa olika ordalydelser om anmalningen, var-
for anmalning forutsatts till olika platser. Med 6verenskommelser om forfaringssattet ar det
mojligt att styra dem att genomforas pa ett mer anvandarvanligt och lagenligt satt.

Utover det som antecknats i utkastet till utredningsreferat, borde det beaktas att nuvarande
regler redan galler for anmalningsskyldigheten ocksa for lotsbatar, sdsom det konstateras i
utredningsreferatet. Lotskuttrarna omfattas av tillampningsomradet for sjolagen i den me-
ningen att de besiktats och féljaktligen ar underkastade paragraferna om handelssjofart.

Forsvarsmaktens fartyg finns a sin sida utanfor tillampningsomradet, eftersom de inte ar han-
delssjofartsfartyg. Inte heller lagen om fartygstrafikservice tillampas pa stridsfartyg, men de
kan anmala sig till VTS-tjdnsteleverantoren pa det satt som sarskilt 6verenskoms med denna.
En omstindighet som ocksa talar kraftigt for detta ar att tillbud anmals till VTS-
servicetillhandahallaren, som fortfarande har anmalningsskyldighet om drendet gentemot
Trafik- och kommunikationsverket.

Trots att Forsvarsmakten har ett eget forfaringssatt for att utreda tillbud, ar det dock for att
undvika kollisioner motiverat att skapa gemensamma forfaringssatt och anvisningar tillsam-
mans med dvriga aktorer, sa att omedvetenheten om den andra partens verksamhet inte
aventyrar sjofartssiakerheten. Detta kan ocksa framjas inom ramen for det nationella METO-
samarbetet.

Finnpilot Pilotage Ab framstiller i sitt utlatande preciseringar av nagra punkter som galler
bolaget. Finnpilot forhaller sig allvarligt till det intraffade tillbudet, gar igenom sin anvisning
och gor noédviandiga preciseringar i dessa. Finnpilot har inlett en utredning 6ver med hurudan
teknologi det i fortsattningen dr mojligt att minska eller avvarja kollisionsrisker. Finnpilot har
preciserat sin anvisning om avvikelserapportering.
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[ anknytning till utkiket pa lotsbaten anmarker Finnpilot i sitt utlatande att en lotsbat enligt
bemanningsintyget far kéras utan dacksman vid forflyttningskoérning. Batarna har tillverkats
ocksa for att koras ensamma och utkiksarbete som gors av foraren sjilv har beaktats i dessa.

Forsvarsmakten framstaller i sitt utlatande preciseringar av ndgra punkter som galler den.
Enligt utldtandet kopplas AIS i sdndlage pa forsvarsmaktens fartyg, da det ar nédvandigt med
tanke pa sjofartssakerheten. Forsvarsmaktens fartyg foljer alltid sjovagsreglerna, forutom om
det finns en sarskild operativ eller landsférvarsmassig orsak att avvika fran dessa. Forsvars-
makten traffar regelbundet tva ganger per ar sakerhetssakkunniga inom sjofart fran Trans-
port- och kommunikationsverket inom ramen for METO-samarbetet, da information om
olycksfall och tillbud delas enligt situationen.

Enligt utlatandet har forsvarsmakten for tillfallet ett tydligt forfaringssatt for anmalningsfor-
farandet med VTS-centralen.

VTS Finland Ab framstaller i sitt utlatande precisioner av de punkter i utredningsreferatet
vilka galler omstandigheter som ar betydelsefulla fér dess bransch.
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