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Rorofartyget FINNEAGLE IMO-nr 9138006 - SKUH - utslapp den 29 mars 2009

1 Sammanfattning

Rorofartyget Finneagle hade fortojt vid ordinarie kajplats i Nadendal i
Finland da en storre brun flack upptacktes pa isen mellan fartyget och
kajen. Efter forhalning till en annan kajplats meddelade 2:e
fartygsingenjoren att man upptéckt att en dagtank med Marine Diesel Oil
(MDO) av misstag éverfyllts till bildack och darifran till sjon.

Maskinpersonalen borjade genast sanering av oljan pa bildack. For att
stoppa ytterligare olja till utsidan lades fartyget med 1° styrbords slagsida
for att forhindra ytterligare lackage genom en scupper (dranering) pa
bildéck.

Vid avgang fran rorolaget kunde man i propellervattnet observera
oljeskiftningar som tydde pa att ett oljeutslapp av MDO hade skett. Den
tekniske chefen beddémde att utsléppet till utsidan var cirka 50 liter. Man
skickade en rapport till hamnmyndigheten.

Det visade sig sedan att olja hade observerats pa vattnet i Alands och
Abolands skargérdar och in till Nadendal. Det konstaterades senare att
aven denna olja kom fran Finneagle och att utslappet i sjalva verket var
cirka 5 000 liter.

Da fartyget kom till Nadendal resan darpa hamtades befalhavaren av finsk
polis till forhorsliknande samtal eftersom han misstanktes for grovt
miljobrott.

1.1 Sammanfattning av orsaker, faktorer och rekommendationer

Utredningen har visat att oljeutslappet berodde pa att besattningen hade
glomt att 6ppna en snabbavstangningsventil till en dagtank. Detta
fororsakade ett undertryck vid separering vilket gjorde att olja sogs fran en
forradstank genom en skadad sugventil.

Dagtanken toppfylldes och olja trycktes upp i roret till en dverfylinadstank
(overflowtank). Rorets hogsta punkt var hogre én en pejlplugg pa bildack.
Pluggen var lack varfor olja trycktes ut pa bildack och rann genom en
scupper till sjon.
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Transportstyrelsens sjofartsavdelning rekommenderar rederiet att tillse att
rutiner pa rederiets fartyg uppdateras i olika hanseenden sa att forbiseende
i likhet med den stdngda snabbavstangningsventilen inte upprepas.

Pejlroren till tankar som innehaller oljeprodukter bor om majligt forlangas
sa att pejlrorets plugg befinner sig hogre an oljeflodets hogsta punkt.

Transportstyrelsen bor arbeta for att utrustning i oljesystem gors i

oljebestandigt material.

2 Faktaredovisning

2.1 Fartyget

Namn: FINNEAGLE
IMO nr: 9 138 006
Reg.bet.: SKUH

Hemort: Stockholm
Redare: Ropax Oy Eagle
Brutto: 29 841

Loa: 188,30 meter
Bredd: 29,54 meter
Djupgaende: 6,14 meter
Klass: Lloyds Register
Byggnadsar: 1999
Byggnadsmaterial: | Stal
Maskinstyrka: 23 040 kW
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Besattning: 28 personer

Passagerare max: | 119 personer

Aktuellt antal 97 personer
passagerare:

Bild 1 Finneagle (n&rmast) och systerfartyget Finnclipper

Rorofartyget Finneagle byggdes pa det spanska varvet Navantia Carenas i
Cadiz ar 1999 for tyska dgare. Hon sjosattes som Stena Seapacer 2 men
fick det aktuella namnet da hon lamnade varvet da hon ocksa flaggades
svenskt och 6vertogs av det finska rederiet Finnlines.

Finneagle har gatt i olika delar av Finnlines trafikmonster. Vid
utslappstillfallet sysselsattes fartyget i trafik mellan Kapellskar i Sverige
och Nadendal i Finland.
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Bild 2 Décksarrangemang

Finneagle var utrustat med 11 dack ovanfér dubbelbotten. Denna innehdll
tankar for ballastvatten, farskvatten, tjockolja och dieselolja. Tankarna var
placerade sa att det fanns torrutrymmen bordvarts och mellan vissa tankar.

Storsta delen av dacken 1 och 2 upptogs av maskinrummet med
kringutrustning och tankar for den dagliga driften. Dessutom upptogs
déacken 1 och 2 av ett lastutrymme med kapaciteten cirka 250 langdmeter
som lastades via ramp fran huvuddécket, dack 3.

En bred akterramp var ansluten till dack 3. Lasten, cirka 800 langdmeter,
pa dack 3 och 4 placerades i sju filer med en casing bordvarts langs bada
sidor. En ramp fran dack 3 nadde déack 5 som tillsammans med dack 6
ocksa var lastdack. Dessa dack omfattade cirka 950 langdmeter som ocksa
var fordelade pa sju filer.

Déck 7 var embarkeringsdack och inneholl cafeterior och matsalar och pa
dack 8 fanns de flesta av passagerarnas hytter. Pa dack 9 fanns resten av
passagerarhytterna samt manskapets hytter och pa dack 10 var befalens
hytter placerade.

Bryggan, langst forut pa dack 11, strackte sig fran sida till sida och hade
navigationsutrustningen samlad i centerlinjen i ett pilot-
copilotarrangemang. Fartyget hade en bade d&ndamalsenlig och modern
integrerad navigationsutrustning.

Bada bryggvingarna stack nagon meter utanfor fartygssidan och var
utformade och utrustade for att kunna mandvrera fartyget till och fran kaj.
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2.2 Maskineri

Finneagles framdrivningsmaskineri bestod av fyra Sulzer 8ZAL40S
huvudmaskiner som tillsammans utvecklade 23 040 kW och via véxlar var
kopplade till tva stallbara propellrar som gav fartyget en maxfart av 20,5
knop. Huvudmaskinerna kérdes pa Heavy Fuel Qil (HFO). De tva
propellrarna var placerade framfor var sitt spadroder. Fartyget var ocksa
utrustat med tva bogpropellrar forut om vardera 1 500 kW.

Finneagle var utrustad med en axelgenerator pa varje propelleraxel. Dessa
var normalt i drift fran passage av fyren Tjarven i Stockholms yttre
skargard till cirka 20 minuter innan ankomst till Nadendal. Da
axelgeneratorerna var ur drift kordes det antal av fartygets tre
hjalpmaskiner som ansags behévligt med hansyn till vader och vind.
Hjélpmaskinerna drevs med MDO (Marine Diesel Oil).

2.3 For utslappet berérda detaljer

Handelsen borjade med en transferering av MDO fran babords forradstank
nummer 50 (68 m®) via en sugventil pa sugledningen samt
dieseloljeseparatorn (kapacitet 1 m* per timme) till babords dagtank (25
m?) ocksd den med nummer 50. D& 20 m® olja fyllts i dagtanken, dvs. da
oljan natt en viss niva, aktiverades ett hognivalarm.

Bild 3 Dieseloljeseparatorn
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Da transfereringen var avslutad startades rundseparering av dagtanken via
tankens sugventil (se bild 4) till separatorn och vidare till dagtankens
tryckventil och till dagtanken. En pneumatisk snabbavstangningsventil (se
bild 9) spelade en vital roll liksom pejlpluggen till dagtankens pejlror pa
bildack och en scupper (drénering) vid sidan av pejlpluggen (se bild 5).

Bild 4 Dagtankens sugventil

Pejlpluggen var placerad i en lastfil cirka 20 cm fran "trottoaren™ vid
babords casing och i niva med dacket sa att last kunde passera pluggen
och ocksa blockera den.
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Vid fortsatt fyllning av en full dagtank skulle oljan normalt ha fortsatt via
ett ror till en dverfyllnadstank (70 m°).

Mandovrering av sug- och tryckventiler skedde via en dator i
maskinrummets kontrollrum (se bild 6).
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2.4 Forradstankens sugventil

Sugventilen fran forradstanken (se bild 7) klassades tillsammans med 6vrig
kringutrustning da fartyget byggdes. Generell klassning sker sedan vart
femte ar da transfereringssystemet kontrolleras sa att det ar tatt.

-

Bild 7 Forradstankens sugventil

Ventilen fran babords forradstank som just stangts var emellertid lack
mellan ventilsatet och kéglan. En gummibit i sétet hade lossnat (se bild 8).

En polymeranalys gav vid handen att ventilen med stor sannolikhet var
tillverkad av etenpropengummi vilket inte ar ett oljebestdndigt material.
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Bild 8 Den skadade ventilen

2.5 Snabbavstangningsventiler

Det finns ett krav i SJOFS 2008:15 att man ska kunna fjarrstanga tankar
vid exempelvis brand eller annan handelse da det kan vara omajligt att
gora detta pa plats. Det ska darfor finnas en snabbavstiangning sa nara
dagtankarna som mojligt for att man ska kunna strypa tillférseln av olja i
handelse av brand. SJIOFS 2008:15 géller SOLAS fartyg byggda innan 1
juli 2002.
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Strypning av oljetillforseln ska kunna ske manuellt pa varje
snabbavstangningsventil eller, om omradet inte ar tillgangligt, med hjalp
av pneumatik, hydraulik eller mankraft fran en plats utanfor
maskinrummet.

Snabbavstangningsventilerna pa Finneagle stangdes med hjalp av
pneumatik.

Bild 9 Dagtankens snabbavstangningsventil

2.6 Normal transferering av oljeprodukter i maskinrummet

Cirka 6-8 m®* MDO, som anvands for driften av hjalpmaskinerna och
pannorna (forbrukning cirka 150 liter per timme), transfereras per dygn
fran dubbelbottentankarna nummer 50 styrbord och babord till
dagtankarna styrbord och babord. Oljan i dagtankarna rundsepareras
déarefter.

Cirka 40-50 m* HFO, som anvands for driften av huvudmaskinerna,
transfereras varje dygn med pumpar till settlingtankar styrbord och
babord. Oljan separeras sedan kontinuerligt till dagtankar med éverrinning
tillbaks till settlingtankarna.
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Smorjolja transfereras vid behov fran forradstank till systemtank for
huvudmaskinernas smaorjoljesystem. Systemoljan rundsepareras da
huvudmaskinerna ar i drift.

Aven hydraulolja transfereras vid behov fran forradstank till de olika
hydraulsystemen.

Varje form av hantering av oljor, sludge eller dylikt till eller ifran fartyget
ska antecknas i fartygets oljedagbok. Dar ska ocksa noteras all
transferering och separering av oljeprodukter.

Oljedagboken ska sedan signeras av fartygets befalhavare.

2.7 Besattning

Finneagle hade en beséttning pa 28 personer varav 9 i intendenturen.

Décksbeséattningen bestod av befalhavare, 6verstyrman, tva 2:e styrman,
lotsstyrman, batsman, timmerman, tre matroser och en jungman.

Maskinbesattningens sammanséttning var teknisk chef, 1:e fartygsingenjor,
tva 2:e fartygsingenjorer, elingenjor, reparatér och tva motorman.

En 2:e fartygsingenjor och en motorman hade vakt den aktuella resan fram
till klockan 21.30 den 28 mars. De avlostes av det andra paret 2:e
fartygsingenjor och motorman som gick vakt fram till 08.00 nésta morgon.

| fartygets ombordrutiner om déck-, brand- och sékerhetsronder beskrivs
att vid sakerhetsronden ska alla sinnen anvandas sasom lukt, horsel och syn
for att upptéacka alla tilloud som kan uppsta. Man tar som exempel brand,
lackage fran last eller fartyg, skador pa fartyg och utrustning, att
sakerhetsutrustning ar pa plats och hel osv. Alla upptéackter som gors ska
utan dréjsmal rapporteras till bryggan.

Vaktens motorman ska vid sin sékerhetsrond enligt rutinbeskrivningen ga
over hela huvuddacket, dack 3.

2.8 Faktainsamling

Féljande kallor har bidragit med information i utredningen:

Besok ombord pa Finneagle.
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Besok ombord pa Finnfellow dar aktuell befélhavare senare
tjanstgjorde.

Samtal med Finneagles befélhavare och tekniske chef.

Samtal med rederiets tekniske inspektor och sakerhetsansvarige
(DP).

Assistans av fartygsinspektor.
Testresultat for den skadade sugventilen.
Samtal med inspektor pa Lloyds register.

Rederipersonal, befalhavare och teknisk chef har haft mojlighet att yttra sig
om faktaredovisningen. Hansyn har tagits till deras synpunkter.

3.Handelseférlopp

3.1 Fram till upptéackten av oljeutslappet

Vid 09.30-tiden pa formiddagen lordagen den 28 mars 2009 bérjade den
ene av fartygets tva 2:e fartygsingenjorer att transferera upp MDO fran
bottentank nummer 50 babord via dieseloljeseparatorn till babords
dagtank. Denna fyllning héll han pa med fram till klockan 20.30.
Transfereringen stoppades strax innan hognivalarmet kom, da han hade
kort upp 18-19 m®* MDO. Han pébdrjade sedan rundseparering av
dagtanken genom att 6ppna dagtankens sugventil och stdnga motsvarande
sugventil pa bottentanken.

20 minuter senare kom hognivalarmet da oljevolymen i tanken var cirka 20
m?. Oppning och stangning av ventiler skedde med hydraulik.
Mandvreringen utfordes och resultatet avlastes pa
oljetransfereringsdisplayen pa en dator i maskinkontrollrummet.

Dagtankens hognivalarm lag kvar eftersom det inte var nagon
oljeférbrukning fran denna.

Det som beséttningen trodde var rundseparering fortsatte sedan anda till
klockan 07.55 da Finneagle lag fortojd i Nadendal.
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Klockan 22.31 avgick Finneagle pa ordinarie resa fran Kapellskar i Sverige
till Nadendal i Finland med 607 langdmeter rullande last och 97
passagerare ombord. Djupgaendet vid avgang var 5,50 meter férut och
5,53 meter akterut.

Strax efter avgang gjorde vaktens matros en sakerhetsrond. Detta
upprepades inte under dverresan pa grund av kravet fran
tillsynsmyndigheten att en utkik kontinuerligt ska vara pa bryggan.
Tidigare hade man skickat ner utkiken med jamna mellanrum pa
brandrond.

Efter passage av Alands hav passerades fyren Ledskar i Alands skérgérds
vastligaste del klockan 00.55 och Ljungd klockan 02.16. Under farden
genom skargarden till Nadendal fanns is i vikar och runt 6ar samt i hamnen
i Nadendal. | farlederna var det Gppet vatten.

Cirka klockan 02.00 gick vaktens motorman forbi den for h&dndelsen
intressanta delen av huvuddack dar pejlhalet till babords dagtank fanns.
Han noterade varken med syn eller lukt ndgot onormalt.

Klockan 07.15 var Finneagle fort6jd vid ordinarie kajplats i Nadendal.
Man observerade da en storre brun flack pa isen mellan fartyget och kajen.
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3.2 Atgarder och observationer efter upptéckten av oljesolet

Efter det att fartyget forhalat och bytt kajplats med Finnfellow ringde 2:e
fartygsingenjoren klockan 07.55 till bryggan och meddelade att man
upptéckt att en dieseloljetank av misstag dverfyllts till bildack.

Vid telefonsamtal i ett annat arende mellan befalhavarna pa Finneagle och
Finnfellow omtalade den senare att han hade observerat olja pa vattnet vid
fortdjning i ordinarie laget.

Klockan 08.05 rapporterades att ett oljesaneringsteam fran maskin
genomfort sanering och absorbering av oljan pa det berérda omradet pa
huvuddacket.

For att forhindra ytterligare lackage till sjon lades fartyget med 1 grads
styrbords slagsida.

Vid avgang fran Nadendal klockan 12.00 och sedan ut genom skargarden
observerades fran Finneagle under dagtid skiftningar och strimmor i
vattnet pa finska sidan som eventuellt skulle kunna ha varit MDO.

Tekniske chefen bedémde att cirka 150 liter kommit ut pa déck och darav
cirka 50 liter hamnat pa utsidan.

Klockan 14.00 hade befélhavaren sammanstallt dokumentation och
skickade en initialrapport till hamnmyndigheten i Nadendal.

Senare kom det in information om att oljeflackar hade siktats i farleden
fran Ljungo oster om Lemland och in till Nadendal (se bild 10).

Maskinpersonalen kunde konstatera att MDO tryckts upp genom en
lackande pejlplugg pa huvuddacket och runnit ut genom en 6ppen scupper
cirka 60 cm fran pejlpluggen.

3.3 Hur oljeutslappet kunde ske

Ett underhallsarbete, da en varmeslinga monterades, hade skett i babords
dagtank (MDO nummer 50) varefter man hade vaskat ner tanken innan den
skulle tas i bruk igen. Vid arbetet i tanken stangdes
snabbavstangningsventilen samt sug- och tryckventilerna.

Da arbetet i dagtanken var slutfort fylldes tanken via dieseloljeseparatorn
med MDO fran forradstanken tills dess att oljenivan var strax under
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hognivalarmet. Nagon halvtimme darefter 1jod larmet och detta visade sig
ocksa pa datorskarmen.

Da transfereringen stoppades vidtog rutinmassig rundseparering da
dagtankens sugventil 6ppnades och forradstankens sugventil stangdes.
Detta kunde fartygsingenjoren konstatera pa datorskarmen.

Vad han inte sag var att snabbavstangningsventilen var stangd och, pa
grund av ett forbiseende, inte hade Gppnats. Ventilen var placerad sa att
den stangde oljeflodet fran dagtanken. Detta gjorde att separatorn fick ett
undertryck eftersom samtliga sugventiler till férradstankarna och styrbords
dagtank var stdngda.

Ventilen fran babords forradstank som just stangts var, som namnts ovan,
lack mellan ventilsatet och kéglan. Ventilskadan gjorde att viss mangd olja
sogs fran denna bottentank genom den skadade ventilen via separatorn till
dagtanken.

Detta var inte fartygsingenjéren medveten om och kunde inte heller se pa
datorskarmen. Det forekom inte nagon oljeforbrukning fran babords
dagtank och hégnivalarmet 1ag darfor kvar sedan transfereringen.

Aven avlosande vakt sdg att hognivalarmet var aktiverat. Han
kontrollerade att separatorn rundseparerade i tanken och att inte nivan i
overfyllnadstanken okade.

Babords dagtank fylldes efter hand helt och olja skulle darefter ha tryckts
genom forbindelserdret fran dagtanken till dverfyllnadstanken. Hogsta
punkten pa detta rér befann sig hogre an pejlpluggen till dagtankens pejlror
pa dack 3.

Pluggen var emellertid inte tat och oljetrycket underifran gjorde att olja
lackte ut pa bildack. Detta antas ha barjat mellan klockan 02.00 och 03.00
da fartyget befann sig i omradet vid Ljungd. Oljan rann till en scupper,
som regelenligt var 6ppen, och sedan ut i sjon.

Oljeutslappet som forst beraknades till cirka 50 liter visade sig, da vetskap
om omstandigheterna forelag, vara cirka 5 000 liter.
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4 Skador

Cirka 5 000 liter dieselolja kom ut i vattnet pa resan genom Alands och
Abolands skargérdar samt inseglingen till Nddendal och i N&dendals hamn.

Oljeutslappet var inte bekdampningsbart och har inte, sa vitt kant, orsakat
skador pa personer, djurlivet eller miljén. Oljan synes ha avdunstat pa
ganska kort tid.

5 Analys

5.1 Bottentankens sugventil

Oljeutslappet kunde ske pa grund av att sugventilen till babords
forradstank var skadad. Enligt analys berodde lackaget med stor
sannolikhet pa att materialet i ventilen inte var oljebestandigt. Detta var
inget som maskinpersonalen nddvéndigtvis kunde eller borde vara
medveten om eftersom sug- och tryckventilerna inte rutinméssigt
demonterades.

Det far anses som en sjalvklarhet att en ventil som finns i ett bunkersystem
verkligen ska vara oljebestandig.

Hur lange ventilen hade varit skadad var inte heller ként eftersom
handelsen var en engangshandelse och kunde ske pa grund av att
snabbavstangningsventilen inte hade dppnats. Detta berodde enligt uppgift
pa glomska. Det var sannolikt darfor som uppgifterna om oljeutslappet,
bade tidsmassigt och volymmassigt, till en borjan var svara att faststalla.

Det &r oklart hur stor genomstromningen av olja var genom den stangda
och skadade ventilen och om undertrycket 6ver huvud taget marktes pa
separatorns prestanda.

Om rundsepareringen hade fungerat som tankt skulle férmodligen ingen
olja ha passerat den skadade sugventilen. Nagon sugverkan skulle
sannolikt inte ha paverkat den eftersom den lag lagre dn dagtanken.
Atminstone skulle sugverkan ha varit minimal och méngden olja inte
markbar.
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Om forradstankarnas alla ventiler hade varit tata skulle separatorn med stor
sannolikhet ha stoppat pa grund av stort undertryck pa sugsidan.

5.2 Pluggen till pejlroret

Det har inte varit kant ombord hur lange pejlpluggen hade varit lack
eftersom olja formodligen aldrig tidigare hade lackt ut pa dacket. Da
snabbavstangningsventilen &r 6ppen vid rundseparering trycks normalt
ingen olja over till 6verfyllnadstanken och ingen olja passerar darfor

pluggen.

De ganger det ar vatten pa dacket, till exempel vid spolning, ar vattennivan
och darmed vattentrycket sannolikt ringa. Den lilla méngd vatten som da
till aventyrs lacker igenom pejlpluggen och in i nagon av dagtankarna ar
svar, for att inte saga omojlig, att upptacka eftersom det avskiljs fran oljan
av separatorn.

5.3 Hognivalarmet

Fartygsingenjoren stoppade transfereringen strax innan hognivalarmet 1jod.
20 minuter senare ljod larmet vilket kanske borde fatt honom att fundera
over varfor det 1jod nar han redan tidigare stoppat transfereringen.

| dagtanken fanns cirka 19 m® olja dé transfereringen upphérde. Denna olja
kom fran en kall bottentank under vattenytan till en varmare dagtank i
maskinrumsomradet.

Temperaturhgjningen fick oljan att expandera och detta i samband med
rorelser i fartyget gjorde att fartygsingenjéren med fog kunde misstanka att
dessa omstandigheter var orsak till att oljenivan steg och hognivalarmet
aktiverades.

Avlosande fartygsingenjor kontrollerade ocksa att rundsepareringen
fortgick och att nivan i 6verfyllnadstanken inte 6kade. Han tog detta som
intakt pd att inget onormalt hade intraffat och att rundsepareringen gick
som planerat.

5.4 Finska polisens utredning

Befalhavaren informerade myndigheterna i Nadendal om det intraffade
varvid polisen kom ombord for att reda ut vad som hade hént och om det
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fanns ett brottsligt motiv. Efter forhér med befélhavaren tog polisen med
honom till polisstationen och efter ytterligare forhér placerades han i hakte
misstankt for grovt miljébrott.

| svenska sjolagens 6 kapitel anges att befalhavare innan resan paborjas ska
se till att fartyget ar sjovardigt och att fartyget framfors och handhas pa ett
satt som ar forenligt med gott sjomanskap.

Fartygssakerhetslagen séger att fartygets tekniske chef &r ansvarig for drift
och underhall av fartygets maskineri med tillnérande anordningar.

Vidare sager fartygssakerhetslagen att vad som anges om den tekniske
chefens ansvar inte inskréanker befélhavarens ansvar och befogenheter
enligt sjolagen. Dock torde detta ansvar inte omfatta detaljhantering utan
enbart gélla allménna forutsattningar.

Det forefaller inte sarskilt andamalsenligt att ansatta befalhavaren med
pressande forhér och omild behandling for att utréna hur och varfor
oljeutslappet kunde ske (se bilaga).

Stycke 2.6 ovan visar med all 6nskvard tydlighet att all denna rutinmassiga
forflyttning, transferering, separering osv. av oljeprodukter som sker inom
maskinrummet och till och fran botten- och forradstankar till och fran
maskinrummet omdjligt kan omfattas av befalhavarens kunskap och
vetskap.

Den aktuella handelsen var i allra hdgsta grad en rutinméssig transferering
av olja med efterféljande rundseparering som, pa grund av ett forbiseende
och olyckliga omstandigheter, resulterade i ett oljeutslapp. Olja och
oljeprodukter forflyttas och hanteras pa ett eller annat satt under dygnets
alla timmar ombord i fartyget.

Att forsoka pressa befdlhavaren pa information och halla honom ansvarig
kanske ar hallbart enligt gallande regelverk men i praktiken forefaller inte
detta att vara ratt satt att forsoka fa erforderlig information.

I bilaga till denna utredning finns en sammanstélining om befalhavarens
upplevelser da han blev frihetsberévad och utsatt for, vad han sjélv
upplevde, fornedrande behandling av finska polisen. I ingressen till EU-
direktivet 2009/18/EC skal nummer 9 star att man i forhor efter en
handelse alltid ska bevara sjofarandes ménskliga réttigheter och vardighet.
Alla sakerhetsutredningar ska utforas pa ett rattvist och snabbt sétt.
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6 Orsaker och faktorer

Transportstyrelsens sjofartsavdelning har bedomt orsakerna till att
dagtanken flodade over:

Efter ett arbete med efterfdljande rundvask av dagtanken hade
beséttningen vid rundseparering glémt att ppna en
snabbavstéangningsventil.

Pa grund av den stangda snabbavstiangningsventilen uppstod ett
undertryck vid separeringen. Olja s6gs da genom en forradstanks
skadade sugventil.

En analys visade att sugventilen fran foérradstanken med stor
sannolikhet inte var tillverkad i ett oljebestandigt material.

Den hogsta punkten pa éverfyllnadsroret fran dagtanken till
overfyllnadstanken lag hogre an en pejlplugg pa bildack. Pa grund
av att pluggen var lack strmmade oljan ut pa dack i stallet for till
overfyllnadstanken.

En 6ppen scupper fanns 60 cm fran den lackande pluggen varfor
oljan rann ut i sjon.

7 Av fartyget vidtagna atgarder

Forradstankens lackande sugventil har bytts ut, testats och analyserats.

Den lackande pejlpluggen pa bildack har tatats och andra pejlpluggar har
setts Over.

8 Rekommendationer

Transportstyrelsens sjofartsavdelning rekommenderar rederiet att tillse:

x 20-2009
att rutiner pa rederiets fartyg uppdateras i olika hanseenden sa att
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forbiseende i likhet med den stdngda snabbavstangningsventilen
inte upprepas

x 21-2009
att pejlréren till tankar som innehaller oljeprodukter om mojligt
forlangs sa att pejlrorets plugg befinner sig hogre an oljeflodets
hdgsta punkt

x 22-2009
Transportstyrelsen bor arbeta for att utrustning i oljesystem gors i
oljebestandigt material.

9 Matt och steg som sannolikt hade forhindrat utslappet

Det var sd manga detaljer och omstandigheter som samverkade till
oljeutslappet att det med fog skulle kunna kallas Murphys lag, som i
folkmun beskriver alla typer av oturliga sammantraffanden. Ett antal
forslag till atgarder kan pekas pa for att utesluta att just detta skulle kunna
handa igen.

Sjofartsavdelningen avser att ndmna tva av dessa men ser dem inte som
rekommendationer utan som mojligheter att forhindra ett upprepande som i
sig forefaller mindre troligt:

Att lagga in dven snabbavstangningsventilerna i databilden for
fyllning och transfer av oljeprodukter. Man skulle da, precis som
med sug- och tryckventiler, kunna se pa skarmen om de var stangda
eller 6ppna.

Att lagga in ytterligare ett hognivalarm i dagtankarna sa att en
oplanerad stigande niva skulle kunna uppmarksammas.
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Bilaga
Befalhavarens upplevelser vid polisforhdren

Forsta dagen

Dagen efter den dag da utslappet skedde, den 30:e mars, klockan 10.00
fortojde Finneagle ater i Nadendal efter en resa fram och tillbaks till
Kapellskér dar tekniske chefen enligt schemat blev avlost.

Cirka klockan 10.15 kom tva inspektorer fran finska Sjofartsverket ombord
for att informera sig om handelsen. Fyra eller fem bevapnade
kustbevakare, en polis och en man fran, som befalhavaren uppfattade det,
gransvasendet kom ocksa upp till bryggan dar befalhavaren, tekniske
chefen och 6verstyrman fanns.

De finska tjanstemannen samtalade mest med varandra pa finska. Man var
i huvudsak intresserade av om det hade férekommit nagon ballastkorning
da utslappet skedde. Man kunde ombord visa att sa inte var fallet. Pa grund
av lite och l&tt last var ballasttankarna fulla.

Da man skulle ga ner till bildack for att titta pa pejlpluggen fick
befélhavaren ett telefonsamtal. En man som presenterade sig som polis
fran Abo frdgade befilhavaren "vem som var ansvarig for det har". Denna
fraga ville han inte svara pa utan 6nskade att den polis som var ombord
skulle fa ringa upp. De tva poliserna pratades vid ganska lange pa finska.

De ville att befalhavaren skulle komma in till polisstationen i Abo for att
ldmna uppgifter. Befalhavaren tyckte emellertid att det var béttre att
polisen kom ombord eftersom det var dar alla fakta fanns.

Polisen stod pa sig och klockan 12.20 hamtades befalhavaren, sedan han
hade kopierat initialrapport, journalutdrag och beséttningslista, och
tekniske chefen vid rampen av tva uniformerade poliser.

Bilen som de hamtades med var en gallerforsedd "fangtransporthil”. De
lastes in i bilen och fick sitta pa plat- eller trabankar vilket gjorde det svart
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att halla sig kvar pa satet under farden. Det fanns inte nagra
sékerhetsbalten att spanna fast sig med.

Klockan 13.00 kom de till polisstationen i Abo dar de férst fick vanta i
bilen i cirka 10 minuter innan de slapptes ut. Bade befalhavaren och
tekniske chefen var oroliga och bekymrade 6ver den behandling de utsattes
for.

Klockan 13.35 blev de eskorterade till ett rum dér de blev sittande ganska
lange. Man tittade till dem med jdmna mellanrum. Efter hand kom en
manlig och en kvinnlig polis in i rummet och befélhavaren och tekniske
chefen fick pa svenska veta sina rattigheter varefter samtalen/forhoren
paborjades. Dessa poliser behandlade dem pa ett trevligt sétt.

Forhorsledaren, som befalhavaren aldrig fick se, satt i ett annat rum vilket
foranledde manga avbrott da uppgifter skulle Gverbringas. Detta gjorde att
det tycktes som om struktur och ordning saknades i utfragandet.

Nar befalhavaren och tekniske chefen hade forsokt forklara och svara pa de
fragor som stalldes skildes de at. Detta var besvarande for befalhavaren
eftersom tekniske chefen hade det tekniska kunnandet. De fick darefter inte
tréffas mer.

Det antyddes att befalhavaren skulle kunna bli kvarhallen vilket enligt
uppgift berodde pa att han var misstankt for "forstéring av miljon".

Befalhavaren fick da forsoka att kontakta en avlésare som bodde i
Nadendal samt ocksa arrangera en avlosning. Detta sags inte med blida
6gon av polisen som beordrade att telefonen skulle stangas av.

Befalhavaren var mycket bekymrad Gver det bristfalliga satt pa vilket
avlosningen skedde. Avldsningarna &r alltid formaliserade och noggranna.
Han tyckte sig darfor inte kunna fullgéra sina normala och 6nskade
skyldigheter.

Dagens forhor hade skrivits ner pa finska i ett forhorsprotokoll som lastes
upp pa svenska for befalhavaren. Han anmodades att skriva under men
ansag sig inte kunna eller vilja gora detta eftersom han inte kunde vara
saker pa att det var det skrivna som formedlades till honom. Han ansag
ocksa att mycket av det som lastes upp var felaktigt och till stora delar
missuppfattningar.
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Man gjorde i samband med detta klart for befalhavaren att han skulle fa
stanna pa polisstationen dver natten. Tekniske chefen, som inte hade varit
ombord vid utslappet, fick aka ombord. En premiarl6jtnant fran finska
gransvasendet lovade att aka forbi fartyget och lamna beféalhavarens
tjanstetelefon.

Klockan 16.30 avslutades férhoren och befélhavaren blev inlast i
polishusets kéllare sedan man plockat av honom balte, telefon, skor och
pengar. Polisen som eskorterade honom till cellen tyckte att behandlingen
var i brutalaste laget.

Cellen var 6 m x 2,5 m och fonsterlés men med ljusinslapp uppe under
taket. P& en betongbéank som strackte sig langs cellens hela langsida Iag en,
som befalhavaren uttryckte det, laskig madrass. Han fick lakan och érngott
men ingen handduk, ingen tval och inget att lasa. Det enda lasbara var
klottret pa vaggarna. En betongklump i ena hérnet fungerade som toalett.
Dorren var av stal med en liten lucka i.

Forsta kvéllen vankade han fram och tillbaka i cellen och satte sig pa
b&nken med jamna mellanrum. Vid 22-tiden lade han sig for att forsoka
sova.

Det fanns ett 20-tal celler i kallaren. De verkade vara valbesatta och skrik
och sparkar pa staldorrarna hérdes under hela kvéllen. Man avlagsnade
nagra av de varsta brakmakarna varefter det blev det forhallandevis tyst.
Det gick darefter ratt sa bra att sova.

Befalhavaren plagades av tanken pa hur fa som egentligen visste att han
fanns dar. Han tyckte att han hamnat langt ner pa den manskliga
vardighetsstegen men forsokte att trots allt halla pa sin professionella
vardighet.

Befalhavaren gick vid tillfallet pa penicillin. En uppgérelse med
fangvaktaren gick ut pa att han varje morgon klockan 08.00 skulle 6ppna
luckan for att befalhavaren skulle kunna fa sin tablett.

Andra dagen

Klockan 10.30 férdes befélhavaren tillbaks upp till polisstationen. Jamfort
med upplevelserna i cellen var detta ganska trevligt. Han fick lana polisens
personaltoalett for att frascha upp sig lite.
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En advokat fran Finnlines Ship Management var nu narvarande och
befalhavaren fick méjlighet att prata med advokaten.

Utfragningen andra dagen var mer strukturerad enligt befalhavaren. Allt
nedtecknades nu pa svenska och han och advokaten fick i lugn och ro lasa
igenom protokollet.

Befalhavarens forhoppning var att fa slippa en natt till i cellen men den
forhoppningen kom pa skam. Forhoren fortsatte i advokatens narvaro utan
avbrott till klockan 16.00 varefter befalhavaren fordes tillbaks till cellen
igen.

Tredje dagen

Aven tredje dagen var fragorna strukturerade och syntes likson andra
dagen ha varit formulerade av nagon med kunskap om damnet. Man
forsokte hjalpas at att formulera fragor och svar.

Vissa fragestallningar som handlade om teknik kunde befalhavaren inte
svara pa och andra hade han kunnat besvara om han hade varit ombord.

Forhoren tredje dagen holl pa till mellan 14.00 och 14.30 varefter
befalhavaren fick lamna polishuset.
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