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Tutkintaselostus
B 8/2004 M

Matkustaja-autolautta M/S ALANDIA, pohjakosketus Uuma-

jan ulkopuolella 9.12.2004

Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemiseksi.

Tassa ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkinta-
selostuksen kayttamistéd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIIVISTELMA

M/S ALANDIA oli vuokrattu RG Line:lle Vaasa—Uumaja reittilikenteeseen. ALANDIA tuli Uuma-
jaan Tukholmasta, missa se oli ollut telakassa. Uumajaan mentiin lastaamaan peravaunuja ja Ro-
lux-kasetteja, jotka piti kuljettaa Vaasaan. Vaasaan oli tarkoitus saapua seuraavana paivana.
Vaasassa oli tarkoitus jarjestaa turvallisuusharjoitus merenkulkuviranomaisten valvonnassa, jon-
ka hyvaksynnan jalkeen olisi ollut mahdollista aloittaa henkiléliikenne.

ALANDIA saapui Uumajaan joulukuun 9. paivana 2004 klo 18.20. Lastaus tapahtui klo 20.00 ja
22.00 valisena aikana. Luotsi tuli laivaan klo 22.05 ja ALANDIA lahti Uumajasta klo 22.10.

Sataman edustalla tehdysséd kdannoksessa ja matkan aloituksessa alusta ohjattiin kasiruorilla.
Nopeus nostettiin 11-12 solmuun suunnan ollessa 180°. Kello 22.17 alus kdannettiin suunnalle
170° ja ohjaus siirrettiin autopilotille, jonka ruorikulma oli rajoitettu 20°:een.

Kello 22.18 aloitettiin automaattiohjauksella kdannoés suunnalle154°, radiuksen ollessa 0.3 ja
kompassisuunnan ollessa kdannoksen alkaessa 169.2°. Kaannos ei alkanut toteutua toivotulla
tavalla ja lukuisat lyhyen ajan sisélla tehdyt ohjailutoimenpiteet, kddnntssateen pienennys 0,2
meripeninkulmaan, override-ohjaussauvan kayttd, kangerrelleet ohjailutapojen muutokset ja lo-
puksi kasiruori eivat tuottaneet toivottua tulosta. Ohjattavuuteen saattoi vaikuttaa aluksen 75 cm
peratrimmi, yhden asteen kallistuma oikealle ja mahdollisesti lahistolla olevien matalikkojen "bank
effect”. Alus sai pohjakosketuksen paikassa 63° 40.20° N 020° 21.03' E. Sen oikeanpuoleinen
perasin ja potkuri vaurioituivat.

Onnettomuudella oli lukuisia syita:
1. Autopilotin rajoitettu ruorikulma.
2. Kaarresateen pienentaminen kesken k&dannoksen.
3. Override ohjaussauvan puutteellinen ohjaus ja siihen liittyva rajoitettu ruorikulma.
4. Kangerrelleet ohjailutapojen muutokset ja nappulatekniikka.
5. Aikainen siirtyminen automaattiohjaukselle.

6. Yhden ruoripumpun kaytto.
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SAMMANDRAG

PASSAGERARBILFARJAN MS ALANDIA, BOTTENKANNING UTANFOR UMEA
DEN 9.12.2004.

M/S ALANDIA var chartrad av RG Line for att borja trafikera pa rutten Vasa—Umed. ALANDIA
kom till Umea fran Stockholm déar fartyget hade dockat. Man gick in i Umea for att lasta trailers
och Ro-lux kassetter for Vasa. Till Vasa var det beréknat att anlopa foljande dag. | Vasa skulle
personalen genomféra en operativ sakerhetsdvning under évervakningen av sjofartmyndigheter-
na for att kunna transportera passagerare. ALANDIA anlopte Umea den 9.12.2004 kl. 18.20.
Lastningen pagick mellan kl. 20.00 till kl. 22.00. Lotsen kom ombord kl. 22.05 och ALANDIA av-
gick fran Umea kl.22.10.

Vid svangen i hamnbassangen samt i bérjan av resan anvande man sig av handstyrning. Nar
kursen var 180° sa 6kade man pa farten till 11-12 knop. Klockan 22.17 svangde man till 170° och
Overgick att styra med autopiloten, vars rodervinkel var begréansad till 20°.

Klockan 22.18 pabdrjades en kursférandring till 154° med autopiloten, gir radien var 0,3’ och
kompasskursen var 169,2°. Giren kom inte igang som planerat och man gjorde olika styratgarder
genast som minskning av gir radien till 0,2’, anvandning av override tillern, problematisk byte av
styrsatt samt slutligen handstyrning ledde inte till 6nskat resultat. Fartygets akterliga trim pa 75
cm, en grads slagsida till styrbord samt mojligtvis bank effekt fran narliggande grund kan ha in-
verkat pa fartygets styrningsegenskaper. Fartyget fick bottenk&nning i position 63° 40.20° N 020°
21.03' E. Styrbords roder och propeller skadades.

Det var flera orsaker till olyckan:
1. Begransade rodervinkeln i autopiloten.
2. Minskningen av gir radien i svangen.
3. Override tillern styrsatt samt begréansning av rodervinkeln.
4. Problematiskt byte av styrsatt samt knappologin.
5. Tidig 6vergang till automatstyrning.

6. Endast en rodermaskin i anvandning
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SUMMARY

PASSENGERCARFERRY MS ALANDIA, GROUNDING NEAR UMEA ON 9
DECEMBER 2004.

RG Line had chartered M/S ALANDIA in order to ply on route Vaasa—Umea. Alandia arrived to
Umea from Stockholm where she was dry-docked. She was loading trailers and Ro-lux cassettes
for Vaasa in Finland. Arrival in Vaasa was planned for the next day. A large safety drill was
planned in Vaasa under supervision of maritime administration and after approval the passenger
service would be possible.

ALANDIA arrived in Ume& on 9™ °" December 2004 at 18.20. Loading of the ship was ongoing
from 20.00 to 22.00. Pilot arrived at 22.05 and ALANDIA departed Umea at 22.10. In the harbor
maneuvers and in the beginning of the trip the hand steering was used. When the course was
180° the speed was increased to 11-12 knots. At 22.17 the course was altered to 170° and auto-
pilot was activated with rudder limit 20 degrees.

At 22.18 a course change to 154° was started with the autopilot. Turn radius 0.3’ and the com-
pass course was 169.2° at that moment. The turn was not conducted as planned and several
steering attempts were tried in a short time period such as decreasing of turning radius to 0.2’,
use of override tiller, unsuccessful changeovers between steering modes an finally hand steering
and none of these attempts was successful. Steering of the vessel might have been affected by
the stern trim of 75 cm, 1 degree of starboard list and possible the bank effect from the shallow
water beside the fairway. The ship was grounded in position 63° 40.20' N 020° 21.03' E. Star-
board rudder and propeller were damages.

There were several causes for the accident:
1. Rudder limit in the autopilot.
2. Decreasing of turn radius during the turn.

3. Steering possibilities with the override tiller and the rudder limit which affects the
override tiller.

4. Unsuccessful changeovers between steering modes and the switch technology.
5. Early changeover to the autopilot

6. Only one rudder pump in use.
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KAYTETYT LYHENTEET

AIS

BRM

COG

EPIRB

DGPS

GM

GPS

ECDIS

IEC

IMO

ISM

NFU

Ro-Lux

SART

SOLAS

SOPEP

UPS

VDR

vDC

VHF

Automatic Ship Identification and Surveillance System
Bridge Recourse Management

Course Over Ground

Emergency Position Indicating Radio Beacon
Differential Global Positioning System
Alkuvaihtokorkeus

Global Positioning System

Electronic Chart Display and Information System
International Electrotechnical Commission
International Maritime Organization

International Safety Management (Code)

Non Follow Up

Ro-Ro kasettijarjestelma

Search and Rescue Transponder

Safety of Life at Sea

Shipboard Marine Pollution Emergency Plans
Uninterruptible Power System

Voyage Data Recorder

Voyage Data Capsule

Very High Frequency
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Kuva 1. M/S ALANDIA

ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus paatti 22.12.2004 asettaa tutkintalautakunnan tutkimaan suomalai-
sen matkustaja-autolautta ALANDIAN pohjakosketusta 9.12.2004 Uumajan ulkopuolella. Lauta-
kunnan puheenjohtajaksi maarattiin majuri evp Pertti Siivonen ja jaseneksi lehtori, merikapteeni
Micael Vuorio. Lautakunnan pysyvina asiantuntijoina ovat toimineet merikapteeni Juha Sj6lund,
ohjailuominaisuuksien tutkijana DI Jaakko Lehtosalo ja inhimillisten tekijoitten asiantuntijana
psykologi, lentokapteeni Matti Sorsa. VDR-tiedostojen tutkinnassa ja kasittelysséa lautakuntaa on
avustanut valt.yo Elias Aarnio.

Lautakunnan jasenet kavivat Eckerd-linjen varustamossa 21.12.2004 ja perehtyivat VDR-
aineistoon, jonka jalkeen aineisto luovutettiin tutkijoiden kayttoon. Varustamon turvallisuusjohtaja
esitteli tutkijoille ALANDIARN ja sen pohjan saamat vauriot aluksen ollessa telakoituna Algots varv-
telakalla Maarianhaminassa. Paallikké antoi meriselityksen Maarianhaminan raastuvanoikeudelle
4.1.2005. Tutkijat olivat [asna meriselitystilaisuudessa. Meriselityksen jalkeen tutkijat kavivat paal-
likbn ja vuorottelupéaallikdon kanssa ALANDIAIlla. Heitd kuultiin tdmén kaynnin yhteydessa. Ylipe-
ramiestéa kuultiin 5.1.2005 meriselitystilaisuuden jéalkeen.

Tutkijat, Juha Sjolund mukaan lukien, osallistuivat ALANDIAN koeajoon Ahvenanmerella. Koeajo
suoritettiin potkuriakselin tarkastamiseksi pohjakosketuksen jalkeen. Potkuriakselin koeajon jal-
keen paallikko ja tutkijat tekivat rekonstruktion pohjakosketusta edelténeestd kdannoksesta. Tut-
kijat kayttivat VDR-tiedostosta purettua onnettomuusmatkan tietoa. Kddnnds vasemmalle suori-

VIl
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tettiin useaan kertaan ja tuuli oli suunnilleen onnettomuustilannetta vastaava. Taméan rekonstruk-
tion avulla tutkijat yrittivat saada selvitetyksi, olisiko mahdollisesti bank-efekti vaikuttanut siihen,
ettd kaannos vaylalla meni pitkaksi. AT-Marinen edustaja oli talla matkalla myds mukana ohjaus-
jarjestelman toimintaa tarkkailemassa.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin on-
nettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 §:ssa tarkoitettua lausuntoa varten
varustamolle ja Merenkulkulaitokselle. Varustamo ja aluksen paallikké seka vuorottelupaallikkt
antoivat lausunnon maéardaikaan mennessd. Saadut lausunnot ovat tdman tutkintaselostuksen
litteend.

Lausunnot olivat asiallisia ja kantaaottavia. Tutkijat ovat ottaneet huomioon korjauksia lukuun 1.
Tapahtumat ja tutkimukset sekda muissa tapauksissa viitanneet liitteisiin. Analyysin tulkinnat pe-
rustuvat VDR:sta purettuun tietoon, joten lausuntoihin viitataan asianmukaisissa kohdissa moni-
puolisemman kuvan saamiseksi.

Vil
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
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Kuva 2. M/S Alandia

1.1.1 Yleistiedot

Aluksen nimi M/S ALANDIA

Laji Matkustaja-autolautta
Kansallisuus Suomi

Varustamo Rederiaktiebolag Ecker6
Kotipaikka Eckero

Tunnuskirjaimet Ol1JdJ

IMO-numero 7224370
Rakennuspaikka ja -aika Papenburg, Saksa, 1972
Brutto 6850

Netto 2221

Pituus 109,35 m

Leveys 17,2 m

Syvays 4,70 m

Koneteho 5880 kW

Nopeus 16,5 solmua
Matkustajamaara 1320

Turvallisuuskirjat

Aluksen turvallisuusasiakirjat olivat voimassa.
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11.2

Miehitys ja lilkennerajoitukset

Laivan miehitystodistus, joka oli voimassa 26.3.2008 asti, edellytti 17 hengen ajomiehi-
tystd. Onnettomuusmatkalla aluksen miehitys oli riittdva, silla aluksella oli 25 miehiston
jasentd. Aluksella ei ollut matkustajia. Aluksesta tai likennealueesta johtuvia liikennéin-
tia rajoittavia seikkoja ei ollut.

Komentosillan miehityksend oli pohjakosketuksen sattuessa paéallikkd, vuorotteleva
paallikko, yliperamies ja luotsi.

Paallikkod aloitti meripalveluksen vuonna 1979 ja han oli peramiehend ensimmaista ker-
taa 1985. Merikapteenin patevyyden han sai 1989 ja on palvellut paallikkéna vuodesta
1991 lahtien, toimien myo6s ajoittain yliperamiehen tehtavissd. ALANDIAlla han aloitti
1995 ja on ollut ALANDIANn paallikkbna 1997 lahtien. Han on ollut myds varustamon
muilla aluksilla. Onnettomuusmatkan vayla ei ollut paallikélle erityisen tuttu, silla han ajoi
sitd ensimmaisté kertaa.

Vuorottelevalla paallikélla oli 30 vuoden meripalvelus ja han oli saanut merikapteenin
patevyyden 1986. Taman jalkeen han on palvellut yliperdmiehend sekd paallikkbna.
Kolme viimeista vuotta han on palvellut Rederiaktiebolaget Eckeron M/S ROSLAGENIilla
ja ALANDIAlla. Han toimi kyseisella matkalla avustavana paallikkdna ja ruorimiehena
siiné tarkoituksessa, ettd hén vapauttaisi paallikon tdmén tydvuoron paatyttyd. Vuorotte-
leva paallikké ajoi myos ensimmaista kertaa kyseista vaylaa.

Yliperamies sai merikapteenin patevyyden 1977 ja on vuodesta 1980 lahtien tyoskennel-
Iyt matkustaja-alusliikenteessa. Han palveli aluksi yliperamiehend, paallikon sijaisena ja
vuodesta 1982 vakinaisena paallikkona. Han oli paallikkona M/S BOTNIA EXPRESSIlla
(nykyinen ALANDIA) marraskuusta 1989 helmikuuhun 1992. Kyseista vaylad héan on
ajanut useita kertoja.

Laivalla ollut luotsi aloitti luotsioppilaana 31.5.2001 ja sai luotsipatevyyden 1.5.2002.
Vayla oli hanelle tuttu ja han oli luotsannut vaylalla 25—-30 kertaa.
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1.1.3

Ohjaamo ja sen varustus

Kuva 3. Yleiskuva komentosillalta.
1. Tutka

2. Tutka

3. Tutka

4. Hyrrakompassi

5. Magneettikompassi
6. Autopilotti

7. Loki

8. Kaikuluotain

9. DGPS

10. Elektroninen karttaohjelma
11. VDR

12. AIS

13. Tuulimittari

14. VHF DSC

15. VHF

16. VHF

17. VHF

18. Navtex

19. Sart

20. EPIRB

21. EPIRB

Raytheon C34 ARPA
Raytheon M34 ARPA
Furuno FE-805 DA
C.Plath type 736-025
Cassens Plath
Anschutz 2010
Jungner SAL log
Furuno FE-700

AP Navigator

Aecdis 2000

M2 Consilium
Perry/SAAB R4
Navman 3100

Sailor RT 4822
Sailor RT 2047
Shipmate RS 8400
Skanti TRP 2500
Standard radio PNW 900
2x McMurdo RT9
Kannad 406

ACR 406 Cat Il
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1.14

1.15

Ohjausjarjestelman aktivointi

Komentosillan keskikonsolin valintakytkimista valitaan, mika ohjausjarjestelma on kay-
tossa ja missa se on kaytettavissa. Valintakytkimet ovat varsinaisen automaattiohjauk-
sen paneelin oikealla puolella.

Ylemmalla valintakytkimella valitaan joko automaattiohjaus, kasiohjaus tai hataohjaus.

Alemmalla valintakytkimelld valitaan joko vasemman siiven, ohjaamon sisalla sijaitsevan
tai oikean siiven ohjauspaikka.

Katkaisimet ovat valaisemattomia.

o

-!:-_-i — ’ ==

Kuva 4. Ohjauksenvalintakatkf_;li;simet ja autopilotti.

Autopilotin toimintaperiaate

ALANDIAnN autopilotti on Anschutz Nautopilot 2010. Autopilottijarjestelma kasittaa keski-
konsolissa olevan paakayttoyksikon ja tutkan yhteyteen sijoitetun kaukokayttoyksikén
(Autopilot Remote Control Panel, ARCP). Keskikonsolissa olevan valintakytkimen kaan-
tdminen "auto”-asentoon aktivoi autopilotin "heading”-toimintatilassa. Autopilotti sai
suuntatiedon hyrrékompassilta. Matkan aikana kaytettiin vakiokaarresadetta ja ruorikul-
ma oli autopilotissa rajoitettu 20°:een.
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Suunnan muutokset voitiin autopilotin kauko-ohjausyksikésta tehda siten, ettd muutettiin
kurssia aste kerrallaan oikealle tai vasemmalle ja painamalla GO-nappia, jolloin muutet-
tu kurssi aktivoituu.

Suuremmat kurssimuutokset tehdédén painamalla oikeaa tai vasenta nappia niin kauan,
ettad toivottu kurssi tulee nakyviin ja se aktivoidaan painamalla GO-nappia.

Komentosillalla olleen lahtétarkastuslistan® mukaan ohjauslaitteet oli tarkistettava, mu-
kaan lukien hataohjausjarjestelma. Ohjeessa ei erikseen mainittu automaattiohjauksen
ja sen asetusten tarkastamista. Automaattiohjauksen ruorikulma oli rajoitettu 20°:een ja
sita kaytettiin saaristoajossa.

Override
In case of danger (e.0. emergancy tum) heading and track control can be imtermupted by
an axcursion of the MFEL tiller

m Indications ; Comments/MNotes

ARCP active

Start overnde

The rudder moves in the pre—
selected direchon as long 83
the contact is mage. The ac-
tual rugder angle 15 1o be ob-

served on a rudder angle indi-
cator
|
End ovarride
- —— Course control is active, inde-

pendant of the oparating mode
befora.

[

el
| - @D

Kuva 5. Kaukokayttépaneelin kytkimien kayttdohje.

! Lantotarkastuslista: Kaynnistys. Ohjauksen kokeilu (my6s varaohjaus).
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1.1.6 Override-toiminto

Sellaisia tapauksia varten, jolloin autopilotti ei ohjaa toivotulla tavalla, on autopilotin kau-
kokayttoyksikdssé override-ohjaussauva, jota kayttamalla voi tarvittaessa siirtya kasioh-
jaukseen. Override toimii NFU-periaatteella (Non Follow Up), eli ohjaajan on jatkuvasti
seurattava ruorikulmanosoitinta sailyttdéédkseen halutun ruorikulman. Tata tutkan yhtey-
dessa olevaa kauko-ohjainyksikk6a paallikko kaytti onnettomuusmatkalla.

Ohjaus aktivoituu kun override-ohjaussauvaa liikutetaan. Se on aktiivinen niin kauan kun
ohjaussauvaa poikkeutetaan keskiasennosta. Overriden ollessa aktiivinen kuuluu aa-
nisignaali, joka lakkaa kun sauva lasketaan vapaaksi. Kun ohjaussauvaa tyonnetaan
eteenpadin, ohjaus palaa autopilotille, joka jatkaa sille annetun kurssin ohjaamista, joka
on asetettu Set course -toiminnolla.

Kuva 6. Paallikbn tyopiste ja nuolella osoitettu override-ohjaussauva.

1.1.7 Lasti ja vakavuus

Lastina oli 491 tonnia trailereita ja Ro-Lux-kasetteja, jotka oli sijoitettu autokannelle.
Polttoaineita oli 133 tonnia, makeaa vetta 57 tonnia ja painolastivetta 146 tonnia. Syvays
keulassa oli 4,25 m, perasséa 5,00 m ja keskisyvays oli 4,63 m. Paallikén mukaan 491
tonnin lasti vastasi Helsinki—Tallinna linjalla normaalisti kuljetettavaa lastia. 75 senttimet-
rin peratrimmi oli paallikén mukaan hieman normaalia enemman, mutta han kertoi, etta
vastaavalla trimmill& oli ajettu usein. Tiedossa oli, ettd trimmi voi vaikuttaa ohjattavuu-
teen, mutta muilla kerroilla ohjailu oli sujunut hyvin. Paallikké ja yliperamies laskivat yh-
dessa vakavuuden ALANDIAN vakavuuslaskentaohjelmalla. GM-vaatimus kahden osas-
ton laivalla oli 1,89 m. Talla matkalla aluksen GM oli 2,09 m, joten vaatimus ylittyi 20
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senttimetrilla. Alus taytti kaikki vakavuusvaatimukset. Lastauksen sijoittelusta johtuen
aluksella oli yhden asteen kallistuma oikealle.

Onnettomuustapahtuma

Onnettomuusmatka

RG-linja oli vuokrannut ALANDIAN aloittaakseen silla Vaasa—Uumaja matkustajaliiken-
teen. ALANDIA tuli Uumajaan Tukholmasta, missa se oli ollut telakassa. Uumajaan tul-
tiin lastaamaan Ro-lux-kasetteja ja trailereita Vaasaan kuljetettavaksi. Vaasaan piti saa-
pua seuraavana aamuna. Vaasassa henkilokunnan piti suorittaa operatiivinen turvalli-
suusharjoitus suomalaisten ja ruotsalaisten viranomaisten valvonnassa uuden miehitys-
todistuksen saamiseksi. ALANDIA saapui Uumajaan 9.12.2004 klo 18.20. Alus lastattiin
klo 20.00 ja 22.00 vélisena aikana. Luotsi tuli laivaan klo 22.05 ja ALANDIA lahti Uuma-
jasta klo 22.10.

Paallikkd suunnitteli reitin Uumajasta ulos yhdessa yliperamiehen kanssa satamassa ol-
taessa. Silloin kaytiin lapi satamasta lahto, kaytettavien vaylaosien suunnat ja kaytetta-
vat kdannospisteet. Yliperdamiehen M/S CASINO EXPRESSIlta tuomaa Adveto elektro-
nista karttaohjelmaa kaytettiin hyvéksi ja sen kaanndspisteiden tiedot syotettiin
GPS:aan. Paallikko ei odottanut minkaanlaisia vaikeuksia Uumajasta lahddssa. Avusta-
va paallikko oli osallistunut suunnitteluun ja perehtynyt merikartan avulla vaylaan.

Uumajasta lahdettdessa komentosillalla olivat paallikko, luotsi ja yliperamies. Avustava
paallikko tuli komentosillalle aluksen peruuttaessa satama-altaasta, silla han oli ollut au-
tokannella sulkemassa ajoramppia ja visiiria. Tultuaan komentosillalle avustava paallik-
k6 meni ruoriin aikaisemmin sovitusti. Aluksen ollessa viela kdantyméassa satama-
altaassa paallikkd antoi ruorin keskelle, avustavalle paallikélle ja siirtyi siivelta sisalle
komentosillalle. Paallikko tiedusteli luotsilta mahdollisia nopeusrajoituksia kaytetylla rei-
tilla. Luotsi vastasi, ettei vaylalla ole mitédan rajoituksia, jolloin nopeus nostettiin 11-12
solmuun, jossa alus ohjautuu parhaiten. Ohjattavaksi suunnaksi kaskettiin 180°. Suunni-
teltu nopeus saavutettiin muutamassa minuutissa.

Seuraava ruorikomento oli suunnalle 170°. Kun alus oli kdantynyt télle suunnalle, paal-
likko tiedusteli avustavalta paallikolta, joko autopilotti voitiin kytkea. Autopilotti kytkettiin
toimintaan ja paallikké otti ohjauksen ohjailupaikalleen tutkan &éressa ja jatkoi ajamista
suunnalla 170°. Lahestyttdessa sitéd kaanndspistettd, jossa piti kaantya suunnalle 154°,
paallikko tiedusteli luotsilta, etta oliko linja, jolle han oli kdantymassa oikea ja kaikki ko-
mentosillalla olivat yhtd mielta reitista.
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Kuva 7. Kaarresadetta pienennetaan. Nuoli osoittaa karilleajopaikan.

Kaannoksen ollessa puolivalissa autopilotti vahensi vasemmalla ollutta ruoria ja jopa
vastaruorilla hidasti kaantymista, jolloin kaartosade suureni®. P&allikké muutti kurssia
autopilotissa suunnalle 147°, mutta havaitsi nopeasti, ettd tama muutos ei riittdnyt. Han
siirtyi kayttdmaan autopilotin tutkan luona olevan ohjausyksikon "override”-ohjausta. Han
k&ansi ruoria vasempaan 10° ja tarkisti, ettéd aluksen suunta oli hyvé edessa oleviin poi-
juihin ndhden. Kun han jalleen katsoi ruorikulmaosoitinta, se osoitti ruorin olevan mel-
kein keskell&, jolloin héan otti "overridelld” ruoria uudelleen vasemmalle.

Tassa vaiheessa paatettiin siirtyd kasiohjaukseen. Komento oli tiukasti vasempaan. Ai-
kaa kului melkoisesti, ennen kuin alus alkoi reagoida. Paallikdn katsoessa ruoriosoitinta
se naytti ainoastaan joitakin asteita vasemmalle. Luotsikin huomaultti t&sté avustavalle
paallikolle, joka vastasi, etta nyt ruori alkaa menna vasemmalle. Téssa vaiheessa paal-
likkd kytki padkoneet vetamaan ristiin ja kaynnisti keulapotkurit tydntdmaan vasemmalle
2-teholla. Tassa vaiheessa paallikkd havaitsi, etta ruori kaantyi tiukasti vasempaan ja
alus alkoi kdantya vasemmalle.

Fjardgrundetin punaisen poijun jaadessa aluksen oikealle puolelle, paallikkd pysaytti
keulapotkurit, kytki paddkoneet lahes nolla-asentoon seka kéaski keventaa ruoria. Kun poi-
ju ohitti oikeanpuoleisen komentosillan siiven, oli paallikolla tarkoitus aloittaa kaannok-
sen oikaiseminen. Samanaikaisesti han tunsi, etté alus osui karikkoon. Tassa vaiheessa
aluksen nopeus oli laskenut 8 solmuun.

2 Vertaa vuorottelupaallikén lausunnon kohta 1
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Seuraavat ajat perustuvat pddosin VDR:sté saatuihin tietoihin.

Kello Tapahtuma tai toimenpide

22:04:20 Luotsi ilmoittaa VTS:lle olevansa ALANDIAn komentosillalla.

22:04:45 Paallikko tiedustelee luotsilta "Blind Kort™:ia®, jota ei enaa anneta.

22:05:40 Peramies tiedustelee painolastitankkien kayttoa paallikolta.

22:09:00 Paallikkd saa ilmoituksen, etta kaikki portit on suljettu.

22:10:00 Konekaskylaitteiden kaytosta johtuva dani kuuluu VDR:ssa.

22:10:10 Irrotetaan koydet.

22:11:15 Alus liikkuu irti laiturista.

22.14.00 Satamamandveerin aikana paallikko siirtyy sisélle ohjailupaikalle avustavan
paallikdn ollessa ruorissa, ajaen tiukasti vasempaan.

22.15.00 Lopetetaan keulapotkurin kaytto.

22.16.00 Ohjataan kasiohjauksella suuntaa 180°, keulan osoittaessa Fjargrundin
loistoon.

22.17.51 Siirrytdén ajamaan suuntaa 170° ja kytketaan autopilotti ohjaamaan.

22.18.00 Aloitetaan kdannos suunnalle 154°, radiuksen ollessa 0.3, kompassisuunta
kdannoksen alkaessa on 169.2°.

22.18.12 Avustava paallikkd toteaa autopilotin ottavan ruoria reippaasti, johon paal-

likko toteaa: "se lyd yli”.*

22.18.18 Paallikko pienentdd radiusta 0.2:een, kompassisuunnan ollessa 165.2°.

22.18.29 Paallikkd kayttdd muutaman sekunnin "override’-ohjausta tehostaakseen
kdannosta.

22.18.33 Avustava padllikkd tiedustelee paallikolta, ettd ottaako han ohjauksen kes-
kelle ja kasiohjaukselle.

22.18.33- Paallikon irrotettua otteensa "override”-vivusta, ohjaus palaa autopilotille
22.18.34 suunnalla 159.2°. Koska alus kdantyy edelleen vasemmalle, aloittaa autopi-
lotti kaannoksen pysayttamisen kaantamalla ruoria oikealle®.

22.18.35 Paallikko yrittaa jalleen korjata kurssia "override™-ohjauksella kuuden se-
kunnin ajan. Yliperamies kehottaa ottamaan enemman vasemmalle, johon
paallikko vastaa: "Kylla tuo punainen tuolla”.

22.18.42 Avustava paallikké ilmoittaa ottavansa ohjauksen keskelle ja k&siohjauk-
seen, mutta ohjaus menee jostain syysta siivelle. laiva jatkaa kulkua suun-
nalla 154.8°. Luotsi ilmoittaa: "Tiukasti vasempaan”, ja saman kaskyn anta-
vat seka paallikko ettd yliperamies heti peraan.

22.18.53 Kéasiohjaus keskella aktivoituu ja avustava péaallikkd ryhtyy ohjaamaan alus-
ta kasiruorilla. Paallikk6 kytkee koneet kdymé&an ristiin tehostaakseen kaén-
tymista ja kayttaa keulapotkuria kakkosteholla (90 %).

22.18.58 Avustava paallikkd ilmoittaa, etta ruori on kylla tulossa kaskettyyn suuntaan.
Luotsi toteaa siihen, ettd sehan on vield keskella. Tahan avustava paallikko
vastaa, etta kylla se tulee, johon luotsi toteaa: "Okei”.

22.19.01 Alus alkaa kaéntya ja luotsi mukaan lukien komentosillalla oleva henkil6stod
iimaisee tyytyvaisyyttdan kdannoksen onnistumisesta viime hetkella.

22.19.20 Laiva saa pohjakosketuksen. Koneet kytketaan hiljaa eteen ja aloitetaan
ankkurointi- ja vauriotarkastusvalmistelut.

% Blind Kort'illa tarkoitetaan linjaluotsi tutkinnossa kaytettavaa merikorttia johon ei ole merkitty vaylia eika meren-
kulun turvalaitteita.

* Vertaa vuorottelupaallikén lausunto kohta 1

® Vertaa paallikon lausunto kohta 2
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1.2.2

1.2.3

10

Pohjakosketus ja sen jalkeiset toimenpiteet

Pohjakosketuksen jalkeen konepaallikkd otti yhteyden komentosillalle ja tiedusteli, etta
pysaytetdaanko koneet. Paallikkd hyvaksyi esityksen. Koneet pysaytettiin klo 22.20 ja
ankkuripeli miehitettiin. Vesitiiviit ovet numero 4, 5 ja 6 suljettiin klo 22.21 ja konehuo-
neesta ilmoitettiin, ettei vuotoja ole havaittu. Samanaikaisesti annettin SOPEP-halytys
ja aloitettiin tankkien peilaus. Luotsi ilmoitti MRCC:lle, merenkulkulaitokselle ja merivar-
tiostolle pohjakosketuksesta. Kun alus oli ajelehtinut turvalliseen paikkaan, ALANDIA
ankkuroitiin klo 22.41 paikkaan N 63° 40.3’ ja E 020° 21.5'.

Ensimmaisen tankkien peilauksen jalkeen paallikké kaski suorittaa uuden peilauksen,
jotta voitiin varmistua, etta tankkitilanne pysyi vakaana. Kaikki muut arvot olivat vakaita
paitsi tankki nro 5 ja kofferdamtankki nro 9. Tankki numero 5 ei ole runkotankki ja kone-
huoneessa oleva mittari naytti, ettd tilanne tankissa oli vakaa. Kofferdamtankki osoitti
aluksi lisaantyvaa veden maaraa ja pohjassa uskottiin jo olevan reika. Kolmannessa pei-
lauksessa tamakin tankki todettiin kuivaksi. Havainnosta oltiin hieman epavarmoja, mut-
ta tankin vaikutus vakavuuteen oli olematon eiké aluksesta paassyt valumaan 6ljya me-
reen.

Konepaallikké halusi indikoida padkoneen ennen matkan jatkamista, joten paatettiin
menna takaisin laituriin Uumajaan ja tilata samalla sukeltaja tarkastamaan vaurioita.
Ankkuri nostettiin klo 00.10 ja ajettin vasemmalla koneella Uumajaan laituriin, jonne
saavuttiin 00.30 luotsiveneen avustamana. Tankkien peilausta jatkettiin yon aikana.

Sukeltajat tilattiin kartoittamaan vauriot ja heiddn 10.12.2004 tekemansa raportin mu-
kaan havaittiin seuraavat vauriot: oikeanpuoleinen peréasin oli raapaissut pohjaan noin
metrin matkalta aivan alaosallaan, oikeanpuoleisen potkurin kolme lapaa olivat vaurioi-
tuneet ja niiden Kkarjista puuttui kappaleita, neljas lapa puuttui kokonaan. Potkurien l&his-
tolla ei havaittu 6ljyvuotoja. Rungon syvimmissa osissa ei havaittu lainkaan vaurioita.
Tarkastus ulotettiin kdlista pallekdleihin asti.

ALANDIA ajettiin yhdella koneella Maarianhaminaan Algotsvarv-telakalle, jossa alus te-
lakoitiin.

Vauriot

Telakassa todetut vauriot olivat oikeanpuoleisessa potkurissa ja perdasimessa. Kolmesta
potkurinlavasta oli palasia poissa ja niissa oli iskeytymia. Neljas lapa puuttui kokonaan.
Oikeanpuoleisessa perasimen alapinnassa oli painuma noin metrin matkalla. Kun naméa
vauriot oli korjattu, lahdettiin koeajolle, jolloin havaittiin varahtelyd vasemmassa potku-
riakselissa. Taman korjaamiseksi vaadittiin uusi telakointi. Uuden telakoinnin jalkeen
11.2.2005 suoritettiin uusi koeajo, jolloin todettiin ALANDIAN olevan jalleen kunnossa.
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Kuva 8. Perasimen saama vaurio.

11
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1.2.4  Vaylan kuvaus

| ? _,.ll
Autopllottl kytketaan |

= 14 _;Ij

AT ﬁ'\ll

Kaannos alkaa [

2 i %‘ d'-.—-..-l-.—

Kuva 9. Vaylaa kuvaava karttapohja ja tapahtumlen summittaiset paikat.

1.25  Saatila
Merionnettomuusilmoituksen mukaan saétila oli onnettomuushetkella hyva. Tuuli oli

WSW 5 m/s ja merenkaynti oli tuulen suunnasta. Aallonkorkeus oli 0,3 m. Luotsin ilmoi-
tuksen mukaan virtaa ei ollut. Nakyvyys oli 12 meripeninkulmaa.

12
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1.2.6  Voyage Data Recorder

ALANDIAan on asennettu Consilium VDR M2 -merkkinen VDR-laitteisto. VDR M2 kasit-
téaa keskusyksikon ja VDC-kapselin (Voyage Data Capsule). Keskusyksikké tallentaa vii-
meisen 24 tunnin tiedot VDR:aan kytketyista antureista. Kapseliin tallennetaan vastaa-
vat tiedot 12 viimeiselta tunnilta. VDR M2 tallentaa IMO resoluution A 861 edellyttamat
tiedot ja lisdksi nopeuden, suunnan maan suhteen, paivamaaran ja kelloajan GPS:sta.
VDR M2 kayttaa varavoimana aluksen UPS:aa.

ALANDIAN VDR:&én oli kytketty:

5 komentosillalle asennettua mikrofonia seuraavissa paikoissa: oikean- ja va-
semman puoleiset ohjauspaikat komentosillan siivilla, ruorin ylapuolella katos-

sa, ohjailupaikan ylapuolella katossa ja karttapdydan ylapuolella katossa,

varsinainen VHF-radio, Shipmate RS 8400,
DGPS, Philips AP Nav,

loki, Jungner SAL 24,

kompassi, Gyro C Plath,

kaikuluotain, Furuno FE 700,

elektroninen merikartta, Adveto Aecdis,

tutka, Raytheon M 34 Arpa,

elektronisen kartan ja tutkan naytot kuvana 15 sekunnin valein.

autopilotti, Anschutz 2010,
paakoneiden kaytosta kasky ja vastaus
keulapotkureista késky ja vastaus,

ruorista kasky ja vastaus, ruorikulma, kayttépaikka,

palo-ovien tilanne, vesitiiviiden ovien tilanne, rungon aukot, vuotoa hidastavien

ovien tilanne.

13
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1.3 Tehdyt erillisselvitykset

1.3.1 Rekisterdintilaitteiden tutkinta

Tutkijat ovat purkaneet VDR-tiedoston, joka on tallennettu valittomasti tapahtuman jal-
keen. Vertailukaannoksesta 11.2.2005 tallennettua tiedostoa on kaytetty hyvéksi kaan-
noksen epaonnistumiseen liittyvia seikkoja arvioitaessa.

Varustamo on tarkastuttanut ohjausjarjestelméan. Siita laadittu tarkastusraportti on ollut
tutkijoiden kaytdssa. Autopilotin toimintalogiikkaa on tarkasteltu maahantuojan ja valmis-
tajan kanssa.

1.3.2 Laitteiden sijoittelu komentosillalla

Kuva 10. Laitteiden sijoittelu komentosillalla.

Laitteiden sijoittelu:

1.

Kasiruori, ohjausjarjestelman ja -paikan valintakatkaisimet, hyrrakompassin naytt6é
ja ruorikulmaosoitin seka hataohjausvipu.

Tutka, Raytheon M 34

Tutka, Raytheon C 34

Blwn

DGPS, AIS/GPS, VHF-DSC, koneiston ohjaus, keulapotkureiden ohjauspaikka,
tuulimittari ja ruoriosoitin

Elektroninen kartta, Adveto Aecdis ja tutka, Furuno FE 805

Karttahytti

Komentosillan siipien ohjauspaikka

X|Njo o

VDR laitteiston keskusyksikko

1.3.3  Aluksen ohjausominaisuudet

Aluksella sailytetty kddnntsympyra oli laadittu 2.6.2001. Testi tehtiin kaantamalla seka
oikealle ettd vasempaan. Aluksen syvays oli keulassa 4.50 m ja perassa 4.50 m.

14
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Kaannos oikealle Kaannos vasempaan

Ruorikulma 35° 35°
Etenema 290 m 270 m
Sivuliukuma 126 m 133 m
Taktinen halkaisija 252'm 282m
Kaannosympyra 239 m 240 m
Ajettu nopeus 15.8 kn 15.7 kn
Nopeus _kaannoksen 6.9 kn 9.0 kn

aikana

Toimintaa ohjaavat sdaddkset ja maaraykset

Varustamon ohjeistuksia

Tutkijat saivat kayttéonsa vahtipaallystda ja uusien tydntekijdiden perehdyttamista kos-
kevat osat varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelmésta (SMS) seka liitteen 4, joka ka-
sittelee hatatilanteita.

Lahtotarkastukset

Komentosillan l&htotarkastuslistaan merkityssé ohjauslaitteiden tarkastuksessa ei ole
erikseen mainittu automaattiohjauksen ja sen asetusten tarkastusta. Ohjeistuksen on il-
meisesti katsottu kattavan kaiken perasimen liikutteluun liittyvan laitteiston.

Navigointi luotsin ollessa laivalla

25. Mikali vahtipaallikko jollain tavoin epailee luotsin toimenpiteité tai aikomuksia, tulee
hanen pyytaa luotsilta selitystd. Mikali epdily jatkuu, on hanen valittbmasti varoitet-
tava paallikkda ja ryhdyttava tarvittaviin toimenpiteisiin sind aikana kunnes paallikk®
tulee paikalle.

Meriselityspoytakirjan mukaan paallikkd antoi ohjailukaskyt Uumajasta lahdettaessa.
Paallikko harjoitteli ensimmaista kertaa luotsausta kyseisella vaylalla ja yliperamies toimi
vahtiperamiehena ja antoi neuvoja tarpeen mukaan. Luotsi toimi neuvonantajana. Avus-
tava paallikkd oli komentosillalla tutustumassa vaylaan tulevaa linjaluotsitutkintoa varten.
Avustava paallikkd toimi my6s ruorimiehend satamasta l&hdettdessa. Kun laiva oli
kaannetty kurssille 170°, jatkoi paallikkd tasta automaattiohjauksella.

Luotsausta harjoittelutarkoituksessa ei ole mainittu varustamon ohjeissa. Tutkijoiden k&-
sityksen mukaan tehtavéjako oli selva ennen matkan aloitusta.

Navigointivarustuksen maaréaaikaiset tarkastukset

9. Aluksen navigointijarjestelman kayttokokeilu on suoritettava merella oltaessa niin
usein kuin se on kaytannollisesti mahdollista ja olosuhteet antavat tilaisuuden seka
varsinkin silloin, kun navigointiin vaikuttavia vaaratekijoitéd on odotettavissa. Suoritetut
kokeilut on kirjattava.

15
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Tutkijoilla ei ole kirjattua naytt6a ruorinkasittelylaitteiden kytkimien testauksesta. Kytki-
mien kaytdssa ilmeni epaselvyyksia aluksen koeajolla. 11.2.2005.

Automaattiohjaus

11. Vahtipaallyston tulee aina muistaa vuoden 1974 kansainvalisen, ihmishengen tur-
vallisuutta merella koskevan, sopimuksen 19. saannén V kappaleen vaatimus. Ha-
nen tulee huolehtia ruorimiehen tarpeesta ja siitd, etta ohjausjarjestelma kytketaan
késiohjaukselle hyvissa ajoin, niin ettéd jokainen ajateltavissa oleva vaaratilanne
voidaan selvittaa turvallisesti. Kun alusta ohjataan automaattiohjauksella, on erittain
vaarallista sallia sellaisen tilanteen syntyminen, etta vahtipaallystélla ei ole apuvoi-
maa ja jatkuva tahystys joudutaan keskeyttamaan hatatoimenpiteiden suorittamisen
vuoksi. Vastuussa olevan paallystdn tulee aina tarvittaessa kytkea automaattiohja-
ukselta kasiohjaukselle ja painvastoin.

Kappale kasittelee vahdinpitoa komentosillalla, mutta ottaa esille vaaratekijat, joita esiin-
tyy siirryttdessa automaattiohjauksesta kasiohjaukseen ja painvastoin.

Kun autopilotille annettiin kasky kdantya suunnalle 154°, ei alus reagoinut paallikon mie-
lesta riittdvan nopeasti ruoriin, joten han siirtyi ohjaamaan autopilotin "override”-vivulla.
Paallikon kadannettya ruorin haluamaansa ruorikulmaan, han vapautti vivun, jolloin ruori
palasi keskiasentoon. Autopilotin "override”-vipu ottaa huomioon autopilottiin asetetun
ruorikulman raja-arvon, joka téassa tapauksessa oli 20°. Paallikko teki "override”-vivulla
useita ruorikomentoja ennen siirtymista kasiohjaukseen. Naissa ruorikomennoissa ruori-
kulma toteutui 0°-10° vélilla vasemmalle.

Vahdinpidossa komentosillalla huomioon otettavat perusperiaatteet (STCW-
sopimuksen Saanto VIII/2)

5. Navigointi

(@) Aiottu matka on suunniteltava etukateen ottaen huomioon kaikki soveltuva infor-
maatio. Jokainen valittu suunta on tarkastettava ennen matkan aloittamista.

(b) Vahdin aikana ohjattu suunta ja nopeus on tarkistettava riittavan tiheasti kayttaen
jokaista saatavilla olevaa navigoinnin apuvalinettd, sen toteamiseksi, ettd alus
noudattaa suunniteltua reittia.

(c) Jokaisen vahtiin osallistuvan paallystbn jasenen on tunnettava aluksen turvalli-
suus- ja navigointivarustuksen sijoittelu ja toimintakunto ja liséaksi heidan on tun-
nettava ja otettava huomioon niiden kayttorajoitukset.

(d) Vahdissa oleva paallysto ei saa osallistua tai tehda sellaisia tyotehtavia komen-
tosillalla, jotka saattaisivat hairita turvallista navigointia.

(@) VYliperamies oli kokenut Uumajassa kavija. Han teki reittisuunnitelman, johon seka
paallikko ettd avustava paallikkd perehtyivat ennen [&ht6a.
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(b) Komentosillan miehitys oli kokenutta paallystéa ja aluksen kulkua valvoi nelja hen-
kiloa.

(c) Ohjausjarjestelman kayttd osoittautui vaikeaksi juuri ennen pohjakosketusta.
"Override”-vivun kayttd osoitti, etta paallikkd ei ehka taysin tuntenut sen kayttéon
littyvia vaaroja. Ohjausjarjestelman ruorikulmanrajoitinta ei otettu huomioon. On-
nettomuusmatkalla oli kdytossa ainoastaan yksi ruoripumppu.

(d) Komentosillalla olleet kaikki nelja henkil6a seurasivat aluksen kulkua.

Kansainvaliset sopimukset ja suositukset

IMO:n resoluutio A 342 Recommendation on performance for heading control sys-
tems.

IMO:n resoluutio antaa puitteet valmistajille niista toiminnoista, jotka ohjausjarjestelmaan
tulee kuulua. IMO:n paatdslauselman perusteella IEC (International Technical Comissi-
on) laatii tekniset standardit siitd, miten eri toiminnot tulee toteuttaa. IMO:n p&éatoslau-
selma kuvaa esimerkiksi sen, miten autopilotin tulee pitaa suuntaa ja tehda kaannoksia,
miten on voitava siirtyd ohjaustavasta toiseen, erilaisten halytysten toimintaa seka mita
laitteita autopilottiin voidaan kytkea.

Toiminnalliset vaatimukset sisaltavat ruorikulman rajoittamismahdollisuuden. Paattslau-
selman mukaan tdma toiminto voi sisaltyéd autopilotin toimintoihin, mutta silloin pitaa olla
my0s naytto, etté rajoitustoiminto on kaytéssa. Rajoittimen saavuttamisesta on myoés ol-
tava naytto, joka toimii myos silloin, kun autopilotin muut toiminnot ovat kaytdssa. Toi-
nen toiminnallinen vaatimus on se, ettei autopilotti saa ylittdd annettua tavoitekurssia lii-
an paljon kdannoksen paattyessa.

Vaatimusten mukaan autopilotin tulee ohjata sitd kurssia, jota ajetaan siirryttdessa ka-
siohjauksesta automaattiohjaukseen. Saman vaatimuksen mukaan on ohjaus voitava
kytkea eri toimintoihin yhdella erillisella katkaisimella. Vahtihenkildston pitéisi paasta sii-
hen helposti kasiksi ja sen pitaisi [6ytya helposti. Katkaisimen pitdisi osoittaa selvasti,
mik& ohjausjarjestelma on kytkettyna.

ALANDIAssa kaytetty autopilotti taytti kaikki asetetut vaatimukset.
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2 ANALYYSI

2.1 Aluksen ohjailuominaisuudet ja bank-efektin vaikutus

Alus viippasi voimakkaasti peralle. Talla oli selkea vaikutus sen ohjailuominaisuuksiin.
Peraviippauksessa alusten suuntavakavuus kasvaa ja k&antymiskyky heikkenee.
ALANDIAN peraviippauksessa veteen painunut peralisake® heikensi entisestaan kaan-
tymiskykya. Kello 22:16:50 alkanut kdannds suunnalta 183° suunnalle 168° osoittaa hy-
vin, kuinka kauan kesti, ennen kuin alus saavutti tavoitekaarreséteen. Tassé kaannok-
sessa aikaa kului 36 sekuntia. Koko tdman kdannoksen alkuvaiheen aikana perasin oli
kadantyneenda yli 15 astetta vasemmalle. Kello 22:18:00 alkanut k&annds ajoittui juuri ma-
talikon sivuutuksen kohdalle. On huomattava, etté aluksella oli tAméan kdannoksen alus-
sa kaantymisnopeutta oikealle. Nain ollen kesti 25 sekuntia, ennen kuin alus saavutti 0,4
merimailin kd&nngssateen. Matalikon imuvaikutuksella ei ndyta juurikaan olleen vaiku-
tusta kaantymisen hitauteen, vaan péaasiallisina syinéd ovat olleet peraviippaus ja aluk-
sen kaantymisliike oikealle kdanndksen aloitushetkella.

2.2 Ohjailun analyysi

Ohjailua analysoidessaan tutkijat kayttivat VDR:std purettua ALANDIAN ruorikulmaa,
kompassisuuntaa ja nopeutta koskevaa dataa. VDR tallensi myds sellaista tietoa autopi-
lotin toiminnasta, jota VDR player -ohjelma ei avannut tai visualisoinut. Tata tietomuotoa
kutsutaan unsupported NMEA :ksi VDR:ss4, koska se ei noudata kansainvélistda NMEA
standardilausekkeita. Tutkijat saivat autopilotin valmistajalta tiedot, joilla unsupported
NMEA voitiin avata ja analysoida, mik& ohjaustapa oli aktivoituna, mitd suuntaa ohjattiin
ja milloin tavoitesuuntaa muutettiin.

221 Tarkasteluikkuna

Tarkasteluikkuna on ajanjakso ennen onnettomuustapahtumaa, jolloin olisi viela ollut
mahdollista valttda onnettomuus ja jonka aikana paallyston tekemét toimenpiteet johta-
vat onnettomuuteen. Nain voidaan tarkastella tapahtumia lyhyissakin ajanjaksoissa.
Tarkasteluikkunana on aikavali siitd, kun paallikkd otti ohjailun, siihen hetkeen, jolloin
ALANDIA sai pohjakosketuksen.

Avustava paallikkd luovutti ohjailun klo 20:17:51 paallikélle, joka aloitti ohjaamisen tut-
kan yhteydessa olevalla autopilotin kauko-ohjauspaneelilla. Ruori oli tuolloin keskella ja
kompassisuunta oli 168°. ALANDIA lahestyi kaannospistetté ja klo 20:18:00 paallikko
aloitti 0,3’ kaarresateella kdannoksen suunnalle 154°. Ruori oli tuolla hetkella 5,8° va-
semmalle ja kompassisuunta oli 169,2°.

® peralisake on levennetty aluksen pera vuotovakavuuden parantamiseksi.
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Kuva 11. ALANDIAn reitti VDR- tledoston taIt|0|mana

Ruori kadantyi nopeasti 20°:een vasemmalle. Avustava paallikké havaitsi sen ja ilmoitti
havaintonsa paallikélle. Tama vastasi, etta ruori lyd yli. Paallikén vastaus kuuluu heikosti
VDR:n danityksessa eiké sité voi analysoida tasmallisesti. Autopilottiin on asetettu rajoi-
tin 20° ruorikulmaan.

Pian paallikkd havaitsi, ettd kaannds ei toteudu suunnitellusti ja klo 20:18:18 han pie-
nensi kaarresateen 0,2:een. Ruori oli tuolloin 20° vasemmalla, siis suurimmassa salli-
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tussa arvossa. Kaarresadetta pienennettdessa kompassisuunta oli 165,7° ja tama tar-
koitti sitd, etta laiva oli kdantynyt kuluneina 18 sekunnin aikana ainoastaan 3,5° vasem-
malle. Autopilotilla oli edelleen tavoitesuuntana 154°.

Kaarresateen pienentdmisen jalkeen myds ruorikulma pieneni ja se oli klo 20:18:29 ai-
noastaan 2,8° vasemmalle. Paallikkd aloitti "override”-vivulla ohjaamisen. Han kaansi
1,4 sekunnin ajan "override”-vivulla ruoria vasemmalle, jolloin ruorikulmaksi tuli 11° va-
semmalla ja paallikko irrotti otteensa vivusta.

Automaattiohjaus tuli jalleen aktiiviseksi klo 20:18:33 siitd syysta, ettd vipu keskiasen-
nossa palautti tehtdvan takaisin automaattiohjaukselle ja se alkoi ohjata suuntaa 159,2°,
joka oli ALANDIAN kulkusuunta silla hetkella.” Koska aluksen kulkusuunta taman jalkeen
oli muuttunut pienemmaksi kuin automaattiohjauksella oleva tavoitekurssi, alkoi autopi-
lotti kAant&éa ruoria oikealle saadakseen aluksen kulkemaan tavoitekurssia. Niiden kah-
den sekunnin aikana, jonka automaattiohjaus oli aktiivisena, ehti ruorikulma pieneta
10,8°:sta vasemmalla 3,3°:een vasemmalla, ennekuin "override”-vipua jalleen kaytettiin
20:18:35. Paallikkd ohjasi alusta "override”-vivulla, mutta ruorikulma heilui keskilaivan
tuntumassa. Keskikonsolissa oleva kasiohjaus aktivoitiin ensimmaisen kerran vasta klo
20:18:42.°

Sthd: -0006.0
Port: 0000.0

Sihal Wing In Command
& Poirt Wing ln Command

. Switches (OR.S) (FE (=]
D Rudder Order Port
@ Rudder Order Sthd

Kuva 12.  Ohjailu aktivoituna vasemmalla siivella.

" Vertaa paallikon lausunto kohta 3
8 Vertaa vuorottelupaallikén lausunto kohta 2a
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Ruorikayra tarkasteluikkunan aikana. Numerot viittaavat jaljempéana olevan taulukon kommentteihin.
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Kello 20:18:45 aktivoitui vasemmanpuoleisen siiven ohjauspaikka ja ohjaus oli siivella
aina 20:18:56 asti. Tuona aikana komentosillalla tehdyilla ohjailutoimenpiteilla ei ole ollut
vaikutusta aluksen kulkuun.

Kello 20:18:47 aktivoitui automaattiohjaus jalleen ruorikulman ollessa 4,3° vasemmalla.
Automaattiohjauksen tavoitesuuntana oli tassa vaiheessa 154,8° ja kompassisuunta oli
154,7°. ALANDIA oli kdantymassa vasemmalle ja kompassisuunta oli pienempi kuin ta-
voitesuunta, jolloin automaattiohjaus alkoi kaantaa alusta oikealle.’

Kasiohjaus aktivoitiin keskikonsoliin klo 20:18:53 ruorikulman ollessa 6,6° oikealle. Ta-
man jalkeen ruori saatiin kaantyméaan tiukasti vasemmalle.™®

Paallikon kertomaa kurssimuutosta suunnalle 147°, jolla h&an yritti nopeuttaa kaantymis-
ta, ei l6ydy VDR:n tiedostoista.

Kompassi- | Autopilotti
suunta Ohjaa

Kommentti Aika Ruorikulma

20:17:51 +000.0 168.0 167.8
20:17:59 -005.7 167.8
1 20:18:00 -005.8 169.2 154
20:18:02 -011.1 169.3 154
20:18:04 -018.9 169.5 154
20:18:06 -019.2 169.3 154
20:18:08 -019.4 169.0 154
20:18:14 -019.9 167.3 154
20:18:16 -020.0 166.7 154
2 20:18:18 -020.1 165.7 154
20:18:20 -016.7 164.7 154
20:18:24 -008.4 162.7 154
20:18:28 -004.5 160.8 154
3 override
override
override
override
4 20:18:33 159.2
20:18:34 159.2
5 override
override
override
override
override
override
override
6 20:18:42 155.8 Kéasiohjaus

° Vertaa vuorottelupaallikén lausunto kohta 2b
10 vertaa vuorottelupaallikon lausunto 2c
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~ 20:18:43  -000.5 1557 |[EEHMIETS
20:18:44 Kasiohjaus
20:18:45 Késiohjaus
7 20:18:47 154.8 Ohjaus
20:18:48 154.8 aktivoituna
20:18:50 154.8 vasemmalla
20:18:52 1548 | fomentosil
8 20:18:53 Késiohjaus | siivella

20:18:56 Kasiohjaus
20:18:59 Késiohjaus
20:19:02 Kasiohjaus
20:19:05 Kasiohjaus

Vasemman puoleisen sarakkeen numeroiden selitykset:

1. | Kdannos suunnalle 154° alkaa ja autopilotti aloittaa ruorin kaantamisen aloitus-
hetkella olleesta ruoriarvosta.

2. | Kaarresadettd pienennetaan 0,2:een ja autopilotti aloittaa uuden kaannoksen
laskemalla vaaditun kulmanopeuden ja tana aikana ruori hakeutuu kohti kes-
kiasentoa.'

3. | VDR:n aanitteesta voi kuulla kun "override-vipu” on kéaytdssa ja silla annetaan
ruorikomentoa.

4. | "Override-vipu” vapautetaan pystyasentoon, jolloin autopilotti aktivoituu ja alkaa
ohjata suuntaa 159,2°. Alus jatkaa kaantymista vasemmalle, josta johtuen autopi-
lotti kAantaa ruoria oikealle, pysayttddkseen kdantymisen.

5. | "Override-vipua” kaytetaan, joka kuuluu jalleen VDR-aanitteessa.

6. | Kasiohjaus aktivoidaan.

7. | Autopilotti aktivoituu ja alkaa ohjata viimeista kurssia 154,9°. Laiva kaartaa va-
semmalle, josta johtuen autopilotti kaantaa ruoria oikealle pysayttaakseen kaan-
tymisen.

8. | Kasiohjaus aktivoidaan.

Ruorikulman rajoitin (rudder limit)

Ruorikulman rajoitin oli asetettu 20°:een, jolloin autopilotti ei voinut kayttaa tata suurem-
pia ruorikulmia. Sama rajoitus oli voimassa my0s "override-vipua” kaytettaessa, silla se
toimi autopilotin yhteydessa.

ALANDIAnN autopilotti saavutti suurimman sallitun ruorikulman jo ensimmaisen kaannok-
sen alussa, jolloin piti kdantya suunnalle 154°. Suurin sallittu ruorikulma saavutettiin hy-
vin nopeasti, silla jo 4 sekunnin kuluttua kdanndksen aloituksesta ruorikulma oli 18° va-
semmalle, vaikka kaytdssa oli ainoastaan yksi ruoripumppu.

Seka avustava paallikkd etta paallikkoé keskustelivat kdanntksen alussa, etta laiva ottaa
voimakkaasti ruoria. Alus kdantyi huonosti ulkoisten olosuhteiden, peratrimmin, kallistu-

1 Vertaa paallikon lausunto kohta 3
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2.2.3

man, tuulen ja mahdollisesti laheisten matalikkojen vaikutuksesta. Sama k&aantymisen
hitaus voidaan todeta my0s tallennetuista suuntatiedoista. Laiva oli kaantynyt vasem-
malle aloitusta seuranneiden 18 sekunnin aikana ainoastaan 3,5°.

Koska rajoittimien sallima ruorikulma oli kaytetty jo kaanntksen alkuvaiheessa, eivat
myo6hemmin autopilotilla tehdyt kaarresateen pienennykset, suunnan muutokset eik&
"overrride-vivulla” tehty ruorin kaytté voinut korjata tilannetta. Ainoa mahdollisuus no-
peuttaa kadantymista kaytetyilla menettelytavoilla olisi ollut ruorikulman rajoittimen ohit-
taminen. Tama oli mahdollista ainoastaan poistamalla rajoitin autopilotista tai tassa ta-
pauksessa siirtymalla heti ongelman ilmettya kasiohjaukseen.

Se ettei kokenut paallikko ryhtynyt ylla mainittuihin toimenpiteisiin, saattaa johtua autopi-
lotin tavasta varoittaa, etta toteutusmahdollisuudet on ylitetty. Ohjaustallenteen mukaan
saavutettiin suurin mahdollinen ruorikulma 2 sekuntia ennen kuin p&aallikkd pienensi
kaarresadetta. Kaikkiaan 14 sekunnin ajan ruorikulma oli yli 18°. Jo pienella anturivir-
heella tama tilanne on katsottava halyttavaksi. Nain tulkiten voidaan todeta, etta jo pal-
jon ennen kaarresateen pienentamista olisi pitdnyt saada varoitus riittAmattomista mah-
dollisuuksista saada alus toteuttamaan autopilotille annettuja ohjailukaskyja. Mitaan aa-
nihalytysta ei kuulunut VDR -&anitteessa.

Autopilotin valmistaja ilmoittaa, etta 1ISO 11674 84.3.3:n mukaisesti autopilotin ruorikul-
man rajoitinarvon saavuttaminen on ilmaistava jollakin tavalla. Kaukokayttoyksikdn ol-
lessa kaytossd kaikki ohjausta koskevat héalytykset ja varoitukset ohjautuivat ECDIS-
merikarttaohjelmaan. ECDIS-nayt6lla pitaisi ndkya varoitus ilman aanihalytysta siita, etta
ruorikulman rajoitinarvo on saavutettu.

ALANDIAN tapauksessa ei merikarttaohjelmaa, "Adveto”, ollut kytketty autopilottiin, joten
paallikoltéa puutui thmakin mahdollisuus saada varoitus ruorikulman rajoittimen aiheut-
tamasta vaarasta. Autopilotin ohjekirjan mukaan ruorikulman rajoitinarvon saavuttami-
nen nakyi ainoastaan autopilotin paakayttbpaneelissa.

Kaarresateen pienentaminen

Paallikon havaitessa, etta kddnnés menee pitkéksi, han pienensi kaarresadetta 0,2:een
meripeninkulmaan nopeuttaakseen kaantymista. Autopilotti reagoi kaarresateen pienen-
tamiseen ajamalla ruorin keskelle, jolloin p&aallikko siirtyi ohjaamaan "override™-vivulla.
Autopilotin valmistajalta tiedusteltiin syyta autopilotin reagointiin.

Autopilotti ohjaa aina kulmanopeudella, vaikka kayttaja kayttaisi kaarresadetta. Syotetty
kurssi on kdannodksen tavoitesuunta. Autopilotti kayttaa vertailuarvoina vauhtia aluksen
pituussuunnassa ja kaarresadetta. Syotetyt parametrit ovat sallittuja poikkeamia kurssis-
ta ilman ruorin aktivoitumista (Yawing), ruorin asennosta kaannoksen alussa (Rudder) ja
vastaruorin asetuksesta (Counter rudder setting). Naita etukateen syotettyja parametreja
kaytetaan, jotta autopilotti ohjaisi niin hyvin kuin mahdollista asetettua suuntaa ja ettei
autopilotti ylittaisi suunniteltua kurssia kaannoksissa. Vastaruorin asetus pienentaa ruo-
rikulmaa, ennen kuin alus saavuttaa halutun kurssin ja pysayttda kaanndésnopeuden,
kun kurssi on saavutettu.
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Kuva 14. Kaarresateen pienentaminen nakyy tutkakuvassa.

ALANDIA kaytti kulmanopeutta 0,27°/s aloittaessaan kaannoksen suunnalle 154°, 0,3
meripeninkulman kaarresateella. ALANDIA kaytti koko ruorikulmamahdollisuutensa saa-
vuttaen asetetun raja-arvon. Kun kaarresade pienennettiin 0,2 meripeninkulmaan, olisi
autopilotin pitanyt kdantaa 0,41°/s saavuttaakseen pyydetty kaarresade. Kompassisuun-
tien muutosten mukaan ALANDIA kéantyi kaarresateen pienentamisen aikaan klo
20.18.20 ja 20.18.28 vilisena aikana 0,476°/s:n kulmanopeudella'®. Tama ylitti sen no-
peuden, jolla autopilotin olisi pitdnyt aloittaa kd&ntaminen.

Kulmanopeuden kasvamiseen on saattanut vaikuttaa ulkoiset olosuhteet kuten imuvai-
kutus tai tuuli. Kulmanopeuden ylittdessa tavoitearvon alkoivat asetetut parametrit toimia
kaantymista vastaan. Autopilotti vahensi ruorikulmaa, jotta asetettua kurssia ei olisi yli-
tetty ja ettd kulmanopeus olisi saatu pysahtymaan ajoissa.

"Qverride-vivun” kaytto

"Override-vivun” kayttd osoittautui vaikeaksi varsinkin, kun se kayttaytyy kuten NFU-
ohjaus. Tama tarkoittaa sit, ettd ruorin kayttajan on seurattava ruorikulmaosoittimesta
sen vaikutusta ruoriin. "Override-vipu” aktivoitui kun paallikké koski siihen ja poikkeutti
sita keskiasennosta ja samalla kuului &&nisignaali niin kauan kuin vipua kaytettiin.*?

12 vertaa paallikon lausunto kohta 4
13 Vertaa paallikon lausunto kohta 5
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2.2.5

Tallaisessa tiukassa tilanteessa, jossa tilanteen pelastamiseen oli hyvin véahan aikaa,
ohjailija arvostaa suuresti mahdollisuutta nahda, miten ruori toteuttaa hanen toivomuksi-
aan ja missa asennossa ruori kulloinkin on.

Paallikkd kaansi ruoria vasemmalle "override-vivulla” 14 sekunnin ajan. Han laski yllat-
téden vivun pystyasentoon, jolloin automaattiohjaus aktivoitui ja alkoi ohjata silla hetkella
aluksen kulkemaa suuntaa. Paallikon irrottaessa otteensa vivusta han keskittyi hetkeksi
mahdollisesti johonkin muuhun seikkaan komentosillalla.

Autopilotin oltua aktiivisena 2 sekuntia aloitti paallikko jalleen "override-vivulla” ohjaami-
sen. Han kaytti vipua hetkittéin ja se aiheutti ainoastaan ruorin levotonta heilumista oi-
kealle ja vasemmalle. TAma ohjailuvaihe aiheutti lahes yhtéjaksoisen halytyséanen VDR
aanitteessa. Nain syntynyt dani saattoi saada paallikdn kuvittelemaan, etta han on kaan-
téanyt ruoria vasemmalle koko ajan, mutta paallikon katsoessa ruorikulmaosoitinta se né-
ytti ruorin olevan suurin piirtein keskella.

Ohjailutavan valintakytkimet

Kaikki komentosillalla olleet olivat yhta mielta siitd, ettd piti kdantyd enemman vasem-
malle. Vuorotteleva paallikkd ilmoittaa ottavansa ohjailun keskelle, mutta paallikon vas-
tausta ei kuulu VDR-aanitteessa. Molemmat kertoivat olleensa yksimielisia asiasta. Jal-
jempéana kuvataan, missa asennoissa ohjailutavan valintakytkimet olivat klo 20.18.42 ja
20.18.56 vélisena aikana.

Kasiohjaus aktivoitiin klo 20.18.42 ja ruori alkoi kaantya vasemmalle joitakin sekunteja
myohemmin. Komentosillalla oleva ruoriprikka oli aktivoituna.
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Kuva 15. Valintakytkimien asento klo 20.18.42.
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Klo 20:18: 45 kuuluu VDR-aanitteesta katkaisimen kaantamisesta johtuva aani ja sa-
manaikaisesti VDR-tiedostosta voi havaita komentosillan vasemman siiven ohjauspai-
kan aktivoituvan ja pysyvan aktiivisena aina klo 20.18.56 asti.™

:

DRYGGA 5TB

Kuva 16. Valintakytkimien asento klo 20.18.45.

Kello 20.18.47 autopilotti aktivoitui 6 sekunniksi, minka vuoksi ruori kdantyi oikealle, kos-
ka automaattiohjaus alkoi ohjata kytkeytymishetken kurssia. Ruorinkayttopaikka va-
semmalla siivelld oli edelleen aktivoituna, mutta se ei vaikuttanut autopilotin ohjaukseen.

r
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. 0w
DRYGGA S5TB
B
D
Kuva 17. Valintakytkimien asento klo 20.18.47—-20.18.53.

Kasiohjaus aktivoidaan jalleen klo 20.18.53 ja vasemman siiven ruorinkayttdpaikka on
edelleen aktiivisena.

14 Vertaa vuorottelupaallikén lausunto kohta 2 loppu
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Kuva 18. Valintakytkimien asento klo 20.18.53-20.18.56.

Kello 20.18.56 ruori alkoi kdéntya vasemmalle samanaikaisesti kun VDR-taltioinnista
havaitaan, ettei vasemman siiven ohjauspaikka ole enéa aktiivisena, vaan ohjaus oli siir-
tynyt keskelle komentosillalle.
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Kuva 19. Valintakytkimien asento klo 20.18.56:sta eteenpain.

Vuorottelupaallikkd kertoi, etté jossain vaiheessa han oli kayttanyt taskulamppua katkai-
simien asennon varmistamiseksi.

Edella esitetyt kuvat havainnollistavat, kuinka vaikeaa on kayttda pimeassa kahta erillis-
ta, valaisematonta ja lahekkain olevaa samankaltaista katkaisinta ohjausjarjestelman va-
lintaan. Kayttdon tottuneille kokeneille paallikéillekin se oli hankalaa. Varsinkin tilantees-
sa, jossa vuorotteleva paallikkd oli hyvin tietoinen, ettd kdannds oli mennyt pitkaksi ja
muut sillalla olijat kehottivat hantd kaantamaan tiukemmin vasemmalle.
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2.3

2.4

Komentosillalla oli pimedaa ja katkaisimissa ei ollut valitun tilan selvda osoitusta eika va-
littua ohjaustapaa tai -paikkaa naytetty millaén tavalla. Sen sijaan oli kokeiltava, oliko va-
linta onnistunut.™

VDR:n ohjailutietojen mukaan aluksen henkil6stolla ei 12 sekuntiin ollut ohjailupaikka
tiedossa, siita hetkesta kun siirryttiin kasiohjaukselta autopilotille 20.18.47, ja ruorikulma
oli 4,3° vasemmalle. Vastaavaan arvoon ruorikulma palasi vasta 20.18.59, jolloin ruori-
kulma saavutti arvon 7,1° vasemmalla. Ruorikulman ollessa noin 6,6° oikealla, on aluk-
sen kaantyminen vasemmalle hidastunut oleellisesti.*®

BRM

Komentosilta oli miehitetty sellaisella kokoonpanolla, jota ei varustamon ohjeistuksista
loydy. Lisaksi kyseessa oli paallikon vaylaajoharjoittelu, jota ei ole kuvattu varustamon
ohjeistuksissa. Varustamon ohjeistus "9.Navigering med lots ombord " kasittelee navi-
gointia siten, etta luotsi navigoi ja aluksen henkilékunta seuraa tarkoin hanen tekemisi-
aan. Varustamon ohjeistus myds painottaa, etté luotsin kanssa on tehtava yhteistyota.
Nyt navigoinnista vastasi vaylaajoa harjoitteleva paallikko, joka tarkisti tulevat suunnan-
muutokset luotsilta. VDR-tallenteesta kay myds ilmi, ettd ndin myos tehtiin ja aluksen
komentosillalla kommunikoitiin. Varustamon ohjeistus ei kuvaa sitd, miten yhteistytn
komentosillalla tulisi tapahtua. BRM tydkaluna on tarkoitettu parantamaan yhteistyota ja
valvontaa. STCW-koodin osassa B-VIII/2 mainitaan "Bridge Resource Management”.
Varustamon tulee yllapitaa ja kehittda hyvia toimintatapoja komentosillalla. Tutkijoiden
saaman kasityksen mukaan komentosiltayhteistyd sujui jokseenkin hyvin onnettomuus-
matkalla.

Suomessa BRM-koulutusta jarjestavat merenkulkukoulut. Kurssit on suunniteltu laivojen
paallystolle ja painopisteend on ryhmatytskentely, tydskentelyryhman muodostaminen,
viestinta, johtaminen, paattksenteko ja voimavarojen hyddyntaminen komentosillalla.
BRM korostaa erilaisia tilanteita komentosillalla kuten stressia, tilannetietoisuutta ja ris-
kien hallintaa.

Tassa onnettomuudessa ei voida osoittaa, ettd komentosiltayhteistyd olisi ollut puutteel-
lista, mutta tutkijat haluavat kuitenkin tuoda esiin, ettd komentosiltayhteistydén puute on
ollut useissa viimeaikaisissa onnettomuuksissa onnettomuuteen vaikuttavana tekijana,
joten komentosiltayhteistydn merkitysta on syyté painottaa merenkulun toimintakulttuurin
parantamiseksi.

Varustamon ohjeistuksista

Varustamon navigointia koskeva osuus "Instruktioner for vaktbefal” kuvaa selkeésti ko-
mentosiltatydskentelya eri tilanteissa, niin kuin se tulee tehda hyvan merimiestavan mu-
kaisesti. BRM:&a ei kuvata edellisessa kappaleessa 2.3 mainittua tarkemmin.

15 vertaa vuorottelupaallikon lausunto kohta 4
16 vertaa vuorottelupaallikon lausunto kohta 3
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Vanhempiin aluksiin kuten ALANDIAan asennetaan tekniikan kehityksen my6ta uuden-
laista tekniikkaa komentosillalle. ALANDIAn komentosillalle on uusittu tekniikkaa siten,
ettd uusitun tekniikan rinnalle on jatetty vanhempaa tekniikkaa eikd naiden tekniikoiden
yhteensopivuudesta ole ollut tayttd varmuutta. Nappulatekniikan kayton epavarmuus tuli
esiin onnettomuutta edeltdvassa poikkeavassa tilanteessa sekd koeajolla 11.2.2005.
Aluksen ohjauksessa tarkeiden laitteiden osittaisen ja/tai koko uusinnan jalkeen tulisi
kansipaallystolle tarkoin selvittdd ja ohjeistaa nappulatekniikan vaikutus aluksen ohjai-
luun. Varustamon perehdytysta koskevassa osiossa "Introduktion i fartygets sékerhets-
system for nyanstéllda” keskitytaan alusturvallisuutta koskeviin seikkoihin, mutta tyoteh-
taviin ja niihin l&heisesti liittyvien laitteiden perehdytysohjeistuksista ei varustamon oh-
jeistuksissa ole mainintaa. Ohjeistus taltd osin on puutteellinen.

Varustamon ohjeistus on yleisesti kuvailevaa eika sitd ole annettu tiettya alusta koske-
vana.

Ohjauslaitteet ja niissa olevat sdadot ovat alusturvallisuuden kannalta téarkeita, joten ne
tulisi tuoda selkeéasti ohjeistuksissa esiin. IMO resolution A 741(18)" (ISM-koodi) on kui-
tenkin sen verran valjasti tulkittavissa, etta ohjeistukset voidaan antaa jokseenkin yleis-
luontoisesti. Useat varustamot kayttavat hyvakseen tata valjaa tulkintaa, jotta he voivat
laatia ohjeet koskemaan varustamon kaikkia laivoja. ISM-koodin tarkoituksena on turval-
lisuuden ja ymparistosuojelun parantaminen, joten varustamon tulisi nahda tama mah-
dollisuutena ohjeistaa henkilbkuntaansa mahdollisimman seikkaperdisesti seka laatia
selkeét ohjeet aluskohtaisesti. Mik&li varustamon antamat ohjeet eivat ole riittavia, tulisi
paallikon tAsmentaa ndita lisdohjeillaan.

2.5 Perehdytys

Varustamon perehdyttdmisohjeissa seka sen tarkistuslistoissa Document of evidence
keskitytddn ainoastaan hengenpelastukseen, paloturvallisuuteen ja laivaturvallisuuteen.
Varustamon perehdyttamisohjeiden tarkistuslistoissa ei ole mainintaa navigointilaitteis-
tosta.

2.6 Valmiusohjeet

Varustamon valmiusohjeiden mukaisesti pitéda karilleajosta ilmoittaa MRCC:lle tai hata-
numeroon 112 ja varustamoon. Varustamon yhteentormays/karilleajo -johtamisohjeessa
MRCC on johtava organisaatio.

Luotsi ilmoitti karilleajosta Umea VTS:aan ja merenkulkulaitokselle. Luotsi hoiti yhtey-
denpidon viranomaisiin sind aikana, kun aluksen paallysto kartoitti aluksen vaurioita. Ta-
ta tyonjakoa voidaan pitdd onnistuneena.

MO Resolution A.741(18) The International Safety Management Code for the Safe operation of ships and Pol-
lution prevention.
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Kayttotaito ja teoriatuntemus

Alus ajaa karille ja mydhemmin todetaan, ettéa peramiehen autopilotin kayttétapa aiheutti
karilleajon. Tall6in kysytaan, kuinka on mahdollista, etta paéllysto voi ajaa laivaa tunte-
matta perin pohjin autopilotin toimintaa.

Kaikilla aluksilla on autopilotin kayttdohjekirja, mutta se sisaltaa hyvin harvoin sellaista
tietoa, joka syventaisi tietAmysta. Ohjekirjasta on apua lahinnd kayton oppimisessa. Kun
merenkulkija perehtyy autopilotin kayttéon, hdn omaksuu niita toimintoja, joilla han kat-
s00 olevan merkitysté turvallisuuden ja kaytettdvyyden kannalta. Han ei perehdy autopi-
lotin teoreettiseen suunnitteluaineistoon.

Nykyisin vahtiperamieheksi opiskeleva saa opintojensa alkuvaiheessa muutaman tunnin
teoriaopetuksen autopilotin ja ohjausjarjestelmien toiminnasta. Taman jalkeen opiskelija
opiskelee autopilotin kaytt6a seka simulaattoriharjoituksissa etta laivoilla ollessaan kay-
tannon harjoittelussa praktiikkaa hankkimassa. Simulaattoriharjoituksissa samoin kuin
laivoilla ollessaan opiskelija saa harvoin teoriatietoa autopilotista, mutta han oppii kayt-
tamaan sitd. Hanen kayttotaitonsa paranee.

Vaatiiko STCW tietoa vai osaamista? Vastauksena lienee yksiselitteisesti osaamista, el
kayttdtaitoa. Komentosiltavarustuksen osalta tilanne on nykyisin tdma. Suomen kansalli-
sen opetussuunnitelman mukaan vahtiperdmiehen laivan ohjaamista koskeva oppimis-
tavoite on seuraava: "Saavuttaakseen hyvaksyttavan osaamistason, opiskelijan tulee
tuntea kasi- ja automaattiohjauksen rakenne ja toimintaperiaatteet ja opiskelijan on osat-
tava siirtyd laivan ohjausjarjestelmasté toiseen erilaisissa laivoissa seka osattava opti-
moida ohjausjarjestelmaélle sopivat ohjausparametrit erilaisissa ymparisto- ja sdéolosuh-
teissa. Saavuttaakseen hyvaksyttavan tason opiskelijan on tunnettava kasi- ja auto-
maattiohjauksen rakenne ja toimintaperiaate seka osattava siirtyd ohjausjarjestelmasta
toiseen.”

Jokainen ALANDIAN komentosillalla olleista oli yhtd mielta paallikon kanssa taméan te-
kemien toimenpiteiden oikeellisuudesta. Kukaan ei kyseenalaistanut tapahtuman aikana
tehtyja ratkaisuja. On inhimillistd soveltaa kayttéon aikaisemmin toimineita ratkaisuja
ongelmatilanteissa eli pienentdd kaantdsadetta prediktorin nayttaessa liian loivaa kaan-
nosta.

Palatkaamme takaisin peramieheen, joka on autopilottia kayttdessaan oppinut harhaut-
tamaan autopilottia siten, ettd han asettaa kdadnndksen alkaessa suuremman kurssi-
muutoksen kuin tavoitteena on, voidakseen kdannoksen loppuvaiheessa asettaa tavoi-
tekurssin ja nain saavuttaa tavoitesuunta nopeammin. Jos hanelld olisi enemman tietoa
autopilotista, han voisi optimoida kaannotksessa tarvittavat parametrit autopilotin har-
hauttamisen sijaan. Merenkulussa ensin kuvattu toimintatapa lienee kaytetyin.

Millainen vastuu tietdamiseen johtavan informaation jakamisessa on valmistajilla? Nykyi-
sin kun laivaan asennetaan uusi autopilotti, asennuksen suorittaa teknikko, joka nayttaa
jollekin paallystéon kuuluvalle, miten autopilotti toimii. Informaation saanut kertoo tieton-
sa edelleen kollegoilleen. Tallbin ei siirretad tietoa vaan osaamista eli kayttétaitoa.
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JOHTOPAATOKSET

Inhimilliset tekijat

Komentosillalla oli nelja korkeasti ammattitaitoista henkil6d, joiden kaikkien tavoitteena
oli laivan turvallinen ajaminen suunniteltua reittia Uumajasta Vaasaan. Epaonnistumisen
syita etsittdessa on tassa tapauksessa turvauduttava tiettyihin olettamuksiin inhimillisten
tekijoiden vaikutuksesta kayttaytymiseen ja paatoksentekoon.

Kaikilla komentosillalla olleilla oli pitkallinen kokemus ja hyva koulutus kasilla olevan
ajosuorituksen toteuttamiseen. Tasta syysta heidan kesken vallitsi julkilausumaton kes-
kindinen kunnioitus ja arvonanto. Komentosillalla kéayty keskustelu ja tehdyt ilmoitukset
osoittivat, ettéa henkildiden valilla oli aito pyrkimys tehokkaaseen ja turvalliseen toimin-
taan. Tehdyt kysymykset ja vastaukset osoittivat aitoa pyrkimysta oppia ajettava reitti
hyvin.

Korkeaa ammattitaitoa osoittaa sekin, etta aluksen poikkeavaan kayttaytymiseen heti
kdannoksen alkuvaiheessa kiinnitettin huomiota. Kun kaadnnoksen aloitusta, samoilla
parametreilla Ahvenanmerella tehdyn koeajon aikana, verrataan onnettomuusmatkalla
tehtyyn k&énntksen aloitukseen, on ymmarrettavaa se hammennys, jonka onnetto-
muusmatkalla tehty havainto on aiheuttanut alusta jatkuvasti ajavissa paallikdissa.
Kaannoksen aloittamisen hitaus, rajoittimiin asti tapahtuneesta ruorin kaytésta huolimat-
ta, oli ensimméainen signaali vaaratilanteen mahdollisesta syntymisestd. Havainnon te-
kemiseen osallistui kumpikin paallikké ja havainto lausuttiin julki suuren ruorikulman ih-
mettelynd. Tdma ei kuitenkaan aiheuttanut ongelman monipuolisempaa kasittelya ilmei-
sesti siité syysta, etta jokainen uskoi kokemuksen ja ammattitaidon ratkaisevan havaitun
ongelman turvallisesti. Liséksi on oletettavaa, etta aiheen laajempi kasittely olisi lasna
olleiden mielesta hairinnyt turvallista navigointia olosuhteissa, jossa aikaa ja tilaa vasta-
toimenpiteiden tekemiseen oli aarimmaisen vahan. Lisadksi merenkulun kulttuuriin kuu-
luu, ettd ongelmat ratkaistaan yksin, muiden hairitsematta.

Elektronisessa karttaohjelmassa oleva prediktori (aluksen tulevan reitin ennusteen kuva)
osoitti vaarallisen matalikon merkkinéd olleen poijun vaaralle puolelle. Henkild, joka ha-
vaitsee visuaalisesti edella kuvatun vaaran, joutuu ratkaisemaan, miten prediktorin saa
osoittamaan poijun turvalliselle puolelle. Kaytanndssa ja koulutuksessa merenkulkija on
oppinut, ettd autopilottia kayttéaen talloin tulee pienentaa kaarresadetta (radius).

Valittaessa kaarresateen pienentaminen ratkaisuksi kaannoksen hallinnassa, ei kenen-
kdan mieleen tullut, ettéq jo loivemman kaarresateen kaannéskomennolla autopilotti oli
kayttanyt kdannoksen toteuttamisyrityksessa kaiken kaytettavissa olleen ruorikulman
onnistumatta aluksen kaantamisessa toivotulla tavalla. Tehdyn ratkaisun sijasta olisi au-
tomaattiohjauksen kaytosta tilanteen hallinnassa tullut luopua ja siirtya kasiohjaukseen
niin pitkéksi aikaa, etta olisi paasty pois saaristosta. Kaarresateen pienentamisen seu-
rauksena autopilotti alkoi pienentaa ruorikulmaa, painvastoin kuin oli odotettu.
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Akillisia vaistoliikkeita varten autopilotin ohjainyksikdssa on kaynnissa olevan toiminnon
ohittava ohjainsauva (override tiller), jota kayttaen yritetdan tehostaa kaannoksen toteut-
tamista. Tilanteen aiheuttama kiihtymys, vaaran lahestyessd, saattaa olla selityksena sil-
le, ettd toimenpiteen vaikutuksia ei eritelld riittavasti. Niistéd ei ehditéd keskustella, silla
vaistamiseen kaytettavissa oleva aika on kaymassa loppuun. Tallaisiin tilanteisiin tulisi
olla etukateen harkitut ja harjoitellut ratkaisumallit, jotka takaisivat turvallisuuden mah-
dollisimman hyvin. Automaattiohjain voisi varoittaa, kun sen kéytéssa olevat resurssit ei-
vat riitd annetun tehtavan toteuttamiseen suunnitellulla tavalla. Resurssipulahélytykseen
tulisi aina vastata siirtymalla kasiohjaukseen.

Kaikki sillalla olijat olivat yksimielisia siita, etté alus pitdisi saada kaantymaan jyrkasti va-
sempaan. Alkoi kiihkeé toiminta, jonka aikana paadyttiin siihen, etta autopilotti pitda kyt-
ked pois ja on siirryttava kasiohjaukseen, jossa asetettu perasinkulman rajoitus ei ole
voimassa. Kasiohjaukselle siirtymista viivastytti viela ohjaustilan valintaan liittyvien kat-
kaisimien aiheuttama hammennys, jossa ohjaus oli hetken kytkettynd paikkaan, jossa ei
ollut ketdén sitd kayttdmassa. Kun kasiohjaus vihdoin oli kdyttssa, alkoi alus kaéntya,
mutta liilan myohaan. Perdosan kaantymista karikkoon ei enaa kyetty estamaan.

Komentosilta laitteiden sijoittelu ja niiden vaikutus komentosiltayhteistython

Komentosillan laitesijoittelu ei tukenut BRM:n toteutusmahdollisuuksia, koska laitteet ol
sijoiteltu komentosillan oikeaan reunaan yhden henkilon typisteeksi. Nain ollen vertai-
levan navigointitiedon vaihtoa ei voitu toteuttaa tayspainoisesti.

Ruorikulman rajoitin

Autopilottiin oli asetettu pysyva rajoitus ruorikulmalle ja tAma rajoitus oli voimassa myos
kaytettdessa autopilotin kaukokayttoyksikon "override”-vipua, jota paallikkd kaytti tutkan
aaressa. ALANDIA saavutti ruorikulman rajoittimen pian kdédnnoksen alettua, mika mer-
kitsi sita, ettd autopilotti teki kaikkensa toteuttaakseen kdaédnnoksen asetetuilla kdannés-
parametreilla. Komentosillalla havaittiin, etta kdannés toteutuu liian loivana, joten kaan-
tymista yritettiin nopeuttaa pienentamalla ensin kaarresédetta ja sitten ohjaamalla "over-
ride”-vivulla. Autopilotin jo tekem&a kaannosta tiukemman kaannoksen tekeminen oli
mahdotonta siksi, etta asetettu ruorikulman raja-arvo oli jo saavutettu eika ruori voinut
k&déntya enempaa nailla korjaustoimenpiteilld. Ainoa mahdollisuus tiukempaan kaannok-
seen olisi ollut kasvattaa ruorikulman rajoitusarvoa tai siirtyd kasiohjaukselle, jossa ei ol-
lut mitédan ruorikulmarajoituksia.

Naita vaihtoehtoja ei kaytetty ilmeisesti sen vuoksi, etté ei oivallettu asetetun rajoittimen
tulleen saavutetuksi ja aiheuttavan havaitun virhetoiminnon. Autopilotin valmistaja ilmoit-
taa, ettéd kaukokayttoyksikon ollessa kaytossa kaikki ohjausta koskevat halytykset ja va-
roitukset ohjautuivat ECDIS-merikarttaohjelmaan. ECDIS-naytolla olisi pitanyt nékya va-
roitus ilman &anihalytysta. Varoitusta ei kuitenkaan nékynyt, koska autopilotin ja
ECDIS:in valinen kytkenta oli vajavainen. Komentosillalla ollut kokenut henkilostd seura-
si tilannetta optisesti ja elektroniselta kartalta. Molemmat tavat antoivat informaatiota, et-
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té kdannosta pitaisi nopeuttaa. Mikaan halytys ei kuitenkaan varoittanut, etta paallyston
tulisi puuttua ruorikulman rajoitukseen.

M/S TRENDENIn tapauksessa vuonna 1998 oli ruorikulma rajoitettu 10°:een paallikdn ja
luotsin ohjaillessa autopilotilla ahtaassa vaylassd. Taman seurauksena yksi kdannos
meni pitkaksi ja saatiin pohjakosketus. Tassakaan tapauksessa ei ollut mitadan halytysta
siitd, ettd autopilotti oli tehnyt kaiken voitavansa ja paallyst6 olisi voinut reagoida tilan-
teeseen sopivalla tavalla.

Merenkulussa monet ovat sita mielta, ettd komentosillalla on liikaa halytyksia, joihin vah-
tipaallyston pitéisi reagoida. Toisaalta on taas ilmeista, etta paallystd odottaa jokaiselta
laitteelta halytystd, jos se ei toimi oikein. Paallyst6lla on vaikeuksia olla selvilla siitéa, mit-
ka halytykset kuuluvat ja mitka ainoastaan naytetaan valomerkilla tai tekstina. Halytys-
ten tarkeysjarjestykselle tulisi 10ytda selvat toimintamallit. Tuntuu omituiselta, etta haly-
tystd, joka ilmoittaa aluksen ohjailuominaisuuksien rajojen tulleen vastaan, ei anneta
selvana aani- ja valohalytyksena.

Satamasta lahdettiin ohjauksen ollessa kasiohjauksella ruorikulmien ollessa rajoittamat-
tomat, mutta hetki lahdon jalkeen siirryttiin automaattiohjaukselle. Aluksen ohjailukykya
rajoitettiin kytkettdessa automaattiohjaukselle, koska automaattiohjauksen ruorikulmat
oli rajoitettu 20 asteeseen. Saaristoajossa aluksen ohjailulaitteiden tulisi olla kéytossa
ilman rajoituksia. Vaativissa olosuhteissa, kuten saaristossa, on kaytettava kahta ruori-
konetta. Ohjaus on talléin varmennettu ja perasimen liikkeet nopeammat.

Ohjailutavan ja -paikan valinta

Ohjailutavan valintakytkimet olivat hankalia kayttdd. Kytkimia oli kaksi kappaletta ja
kummallakin kytkimelld oli kolme mahdollista asentoa. Kytkimissa ei ollut merkkivaloa
eika niita ollut valaistu. Perdmiehen tuli jokaisella kerralla ohjailumuotoa vaihtaessaan
varmista valitun systeemin toimivuus liikuttamalla ruoria. N&in tehtiin varmasti myds talla
kerralla, mutta koska ruori ei likkunut kahden ensimmaisen sekunnin aikana, syntyi
epdilys kytkennan epaonnistumisesta. Klo 20:18:45 k&annettiin seuraava katkaisija, jolla
téssa tapauksessa siirrettiin ohjaus komentosillan vasemmalle siivelle.

Ohjauksen aktivoituminen vasemmalle siivelle ei vaikuttanut autopilotin ohjaukseen,
mutta kasiohjaus siirtyi vasemmalle komentosiltasiivelle. Kaksi sekuntia myéhemmin
kadannettiin taas ylempaa valintakytkinta, jolla siirryttiin kasiohjaukselta autopilotille. Ta-
han mennessa ei ollut kdannetty viittd astetta enempad vasemmalle tai oikealle eika
ruorikulmaosoittimen naytosta voitu paatelld, mika ohjaustoiminto oli aktiivinen. Kun ruo-
ri ei noudattanut ohjailukaskyja, oli iimeistéa etta ohjaustoiminto oli vaarin valittu.

Kasiohjaus aktivoitui 20:18:53. Tallakin kerralla kolmen ensimmaisen sekunnin aikana
ruori kdantyi ainoastaan kaksi astetta. Tama osoittaa, etta harjoitteleepa kuinka paljon
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tahansa siirtymisté ohjaustavasta toiseen taytyy olla yksinkertainen tapa varmistua siita,
etta valittu ohjaustapa on haluttu.*®

Riskianalyysi

Riskianalyysi on vield jokseenkin vieras kasite merenkulussa. Talla tarkoitetaan esim.
aluksen laitteistoihin ja ohjailuominaisuuksiin liittyvien riskien seikkaperaista selvittamis-
té seka toimenpiteitd naiden riskien eliminoimiseksi tai vahentamiseksi. Tama tulisi teh-
da uudelle alukselle ja alukselle, johon asennetaan jalkikateen uusia laitteita.

Riskien kartoittamisessa on pyrittava kartoittamaan myds teknisten riskien ulkopuolella
olevat inhimilliset riskit. Kohdealueiksi tulevat talléin esimerkiksi informaation havaitta-
vuuteen liittyvat tekijat, vireystilan vaihtelun muodostama toiminta- ja omaksumistason
vaihtelu, tyOpisteen ergonomian vaikutus, tyilmastoon vaikuttavien proseduurien vaiku-
tuksen arviointi, kokemuksen kertymisen aiheuttamien riskien huomioonottaminen pro-
seduureissa ja tietamisen/osaamisen vélisen jannitteen arviointi.

18 Vertaa vuorottelupaallikon lausunto kohta 5
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4 SUOSITUKSET

Tutkijat pitavat ilmeisend, etta autopilotille asetettujen raja-arvojen saavuttamisesta ha-
lyttdminen olisi ehkaisyt onnettomuuden. N&in ollen danetttman halytyksen hyvaksymi-
nen autopilotissa aiheuttaa vaaratekijan taméan onnettomuuden kaltaisessa tapahtumas-
sa. Nyt esitettavaan resurssipulahalytykseen tulisi aina vastata siirtymalla kasiohjauk-

seen.

Tutkijat esittavat, etta:

1. Merenkulkulaitos esittaa IMO:lle resoluutio A.342 muuttamista siten, ettéd ohjailu-
mahdollisuuksien rajojen saavuttaminen ilmaistaan kaikissa tapauksissa valo- ja

aanisignaalilla.

Helsingissa 5.12.2006

“'Er"'}‘-'?q_, e,
Pertti Siivonen

7“@’5( Le bt Ao

Jaakko Lehtosalo

Micael Vuorio

Math” Srpa

Matti Sorsa

/:;.;7‘-/

Juha Sj6lund
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BE DERIAKTIEBOLAGET
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Centralen for utredning av olyckor
Somas A3c
FIN-00580 HELSINGFORS

Kommentarer till underskningsrapport B 82004 M.

Eckerd Line har fatt enligt sandlista undersdkningsrapport B 8/2004 M il
kdnnedom och for kommentarer. D& EckerS Line ar eft dotter- och
marknadsfiringsbolag inom Rederiaktiebolaget Eckerd besvaras
kommentaremna nedan fran “firetaget” (Company) definieral enligt Safaty
Management System.

Da rederiets befdlhavare och vid detta tillfalle bitradande befalhavare har
inkommit till rederiet med egna kommentarer betraffande
undersBkningsrapport B 8/2004 M, gallande den tekniska utredningen sa
bedomer rederiet att deras erfarenhet och kompelens inom
bryggutrustningen och dess anviindandet har stort virde f6r utredningen
(se bilaga 1 och 2).

Ovriga kommentarer fill undersékningsrapporten &r med avseende pa,
Uﬂﬁnm#dﬂhmmwmmmm
utnyttja bryggbefdlets kompetens och edarenhet pd ett mera
andamalsenligt satt dar kombination av dessa tva resurser maste anses
vara det mest optimala for utredning vid incidenter liknande ovan.

Till denna utredning dverldmnades VDR-materialet til utredarma den 21
december 2004 av rederiets representant. Den 4 januari 2005 hordes
raderists befilhavare och bilrSdande befilhavare av utredarmna Periti
Siivonen och Micael Vuorio. Till della deltog utredama pd en proviur med
M/S Alandia, dmmmm:mr i syfta att rekonstruera

rederiets personal eller rederiels bryggbefal, av utredama, under
resterande utredningstid som avslutas med ett shutligt utkast daterat den
26 september 2006

Konklusionen blir att med bryggbefalets kommentarer bifogat och
utredarnas undersdkningsrapport kunde elementdra sakfel har undvikits |
slutrapporten. Vidare kunde mera fokusering ha gjorts pd bryggbefalets
beddmning av VDR ens data i samréd med utredama.

D4 VDR:n &r ett relativt nytt hjdlpmedel vid undersikningar liknande
ovan, bor standard procedurer utformas av myndighet for att inhamta
data, tokning av data samt verifiering av data. Deftta for att likvéardiga
rutiner och procedurer tillstills alla rederier med likvardig VDR-utrustning i
framtiden.

Sid 1
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 REDERIAKTIEBOLAGET

30-10-2008
Brev 535T

| tildgg tll ovanstdende kan rederiet bara konstalera att incidenten
skedde den 9 december 2004 och ati M/S Alandia, dir incidenten
intraffade, blev sald till utlandet maj 2006. Darefter kan varken rederi eller
utredare paverka eller bedéma den tekniska utrusiningen ombard, vilket
borde wara el delmal | utredningar liknande ovan. Foljaktligen
rekommenderar rederiet att | framtiden bor utredningstiden kortas ner
batydligt fér incidenter liknande ovan.

Bilagor Bilaga 1, kommentarer fran befalhavare
Bilaga 2, kommentarer fran bitridande befihavare
Med véinlig halsning,

- E;—H-.Mmhw-:

Rederiaktiebolaget
Bo-Gustav Donning
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CENTRALEN FOR UMDERSOENING AV DLYCEKEDR

et Perttd Sivonen [/ Mann Fedkloli

Subect: Unadersdbningsrapport B 8/ 2004,

M5, ALANDIA, GRUNDSTOTNING 9. 123004 - uilitande

Jag har lasi mppovien, odh anser des | som vars smblig och okog Det e oll stor nyits e mep, och
farhoppaingsvis fven fe andr, an womsthonde personer har snalvserst och visderst smastioncn pi oot
oberoende sirt, i ant relevant fakia kommer fram och Bknande stastioncr kan forebyggas 1 fromnden. Jag

b dock flpads kommentarer 6l sharispporen

Orviefrice

T CasE of danger (8.0, amemency 1M headng and treck contrl can ba interrapted by
an geurgion of tha NIFL diler.

Commentaticies

ARCP acive

Allarm ljuder nir rillern firs

o

Alarm kvirtteras, Ijusad ity wimaar

| Owerride kopplas ur, sutopilot aktiveras pd befinilig kours

N I m.
i

punsdent of the operating mocs
bafors,

Cowse controd [s active, nde- |
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1. T punkt 1.1.6 beskrivs override-funktionen pi ett felaktigt sitt, som inte Gverensstaimmer med
verkligheten, eller med bildbeskrivningen (utdrag vt anvindathandboken) ovanfor.

- Ustyrningen aktiveras genom att man ror vid override spaken och styrningen it aktiverad
s4 lange som man voder pd override spaken”  war overridde flmklionen akiiveras, fungerar den
vaze e NIU ilfer, oy cr siyrapok sope sl ol ityrbord dii spaken firy ar styrbord ael) radret vianar o
dhed fdged dei pecn slapper upp speken, radyef i gen df sibf bb dit man dter rar \paken Bt eidera
Fuitled. Operrichen v § frnk tion ach roderfieet i om iman finat det cude 1 dess bl o anstoha
apwtadionen grion aft fore spaken GF Talf" dos fraomdr, warvid aufepifoien akdierar po ivit ool styr
et Ky xou dr empossen wsgr v fust ool iR

- “Under den tid som overriden dr aktiv 53 hots ett alarm ljud frin firtkontrollpanelen”
o Mearseel bingor fada iy averviden akidiveras, e fudei Frilteras bort meed en &aapp snet? GH vdnster
e .s;'h%‘.ﬂ'l'{. uervidde ﬁ{)?/f':.’.frl.'n*!.' ar sedetiv el vl qlant dEatiikd alarpe, miens R allid if)ted peeed
NUUT tiflera mian atf ded Divs ol alarsy, vitkel nckyii gorides,

- UNar man slipper spaken och den atergir 1 uppritt lige si atergdr styrningen dll
autoplloten™  NAwsigen abcryer 10 cnbopilolen fivst i speda sbfieis Jraneit (8 ff 7 fige. Netr
satotsi VEpper sporken Jorblir rodret o dea menkel man JGH o det dy § denia itnation jug wpplerd det
vt o1 yocerninkeliy verr cvidan (prindre) di del o gup By de £, ot jag deavied fiest ik le fa
wier voder ool sedan deespick jag Gl bundrtyraing,

)

2. 1 punkt 1.2.1 beskrivs i tabellform tider och hindelser.

22.18.33-22.18.44 "Befilhavaren slipper override styrspaken och autopiloten aktiveras
P kursen 1592, Vo fdeita skede dr def sedgal som Desder som 3y onormall. [0 fag sEippur
Viikien skeatl fu radernkeln bibetiille och gren fortiita med istart seft vammia grradie. Radred wir
airr wciguis aiadedidny llhaks ool far 0 ach med styrbord anr cutopilaten akitiverals, by et INITE
iy o BT,

3. I punkt 2.2.1 beskfivs samma handelse igen pa sidan 21.

“Autopiloten aktiveras kI 221833 pga  att overnide tiller spaken slipptes i uppritt
lige....” v diddigare kowmmnioner ach aversrdetiliorns frnftivisherkrivnes. Awlopilolen aktiver
INEES iy orane Lipper to8ern

Punkt 2: Girtadien minskas il 0,2 och autopiloten borjar giren pi nytt vilket gér att
rodret gir mot tidskepps”  Nur man mniker grvdien chafl rodervinnkaln Gty T Guskad
girbeasitghed wpppatts, sd far antopiloten fengerad fve incdenten. oo dvew testats wti den giart oflerid.
Neir g applickete afl girhstipheten moiskeadr, borjude ju viyra med overrtde (NUU tiffern,

4. I punkt 2.2.3 beskrivs githastigheten och rodervinkeln pi sidan 26.

“Enligt kompasskursforandrngen dirckt efter gir radieminskningen mellan 20:18:20 och
20:18:28 sa girar fartyget med en gir hastghet upp till 0,476 °/sek” &/ 20:18:29 tur jus
awer el opervide #ilferi (endiot fabell pi il ) Vi rmom en ekond ofter desc oman bestrivi gires
AlVeF fug 4l faripeed sodnger o kb ocl dar deer mred operrtdefionketioner. N vowr jug afiplevde ded,
aruaele Do fiiv Gakba § ckedel five fug tog B e override Giffern, det tyder dren rodvevinkeli vily hilden
idiel Advetaf VLR pei. fag dveraick ine telf autapilel ige fie 2 cekaoneler, visnne LU Reen vivar,

5. I punkt 2.2.4 beskrivs override tillern igen pi sidan 27.
754 linge som styrspaken vnds it sidan si linge Luder dven Judsignalen” ¢ g

Kopmeentarets, [udsionalen gar wft kuiter bori predelsd en Baapplvyckning, omrmdefunfiiones futséifer
Gl apesdeen Jore ¢ L Tl

Med vinliga hillsningar Befilhavare m/s Alandia

TORGGATAN 2, PR 158 « AX.22100 « MARILHAMN
TELEFON: +358 (0318 28000 + FAX: +358 (0)18 12011
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Till: Centralen Rir undersékning av olyckar
Frin: Bitrsdande befithavare pi m's Alandia vid grandsiBining i Lmed 2004

Kommentarer till slutrapport

Jag har tagit del av rapporten och anser att den i huvudsak framstiller hindelsefrloppet pd ett
sakligt séitt. Dock finner jag flera problem i rapportskrivningen som jag vill kemmentera. For
det firsta anser jag att orsakema till det som hela hindelsen fr ett svar pd inte har
uppmiirksammats pd ett st som Sverensstimmer med verkligheten. For det andra anser jag
att den hypotetiska tolkningen av VDR data inte kan ses som rimligt vad giller
héndelsefirloppet och agerandet med avbrytama for val av styrsiitt, Jag har diirfor filjande
kommentarer till slutrapportzn.

1: 1 punkt 1.2.1 beskrivs olycksfirden pd ett otillfredsstillande siitt:

“Nar befalhavaren nirmade sig svingpunkten, dir han skulle sviinga till 154 grader’ s3 frigade ban lotsen om
linjen vilken ham skulle koira efter var ritt och alks var Sverens om hur man skulle ke, Nir halva sviingen var
avklarsd sk tog fartyget mindre babands roder och 1l och med siGiade upp vilket gjorde a0 svingradien dkade
(5. 7-8)". [ denra beskriviing av hindelsefBrlopper saknar beskrivaing av den wwldsande orsaken, Mellan de tvd
ovanbeskrivig handlingarna intrdffade ent — enligt min uppfaitning - onormall siorf rodernislag pd den begarda
knrsandringen, dvs fariyget svarar pd den av beftthavaren begdrda mandvern pd et aveikonde markligr satr.
Deita verjfieras § VDR wookriften: S22 18,12 Bitrddande beflhavare meddelar ait hon tar roder rikitgt fn®, Med
arden “tar roder rikiigt fon" menade jag an jag reagerade pd an fartyget tog enarmalt mycket roder fBr en 54
fiten kursdndring. Detta dr en indikation pd air dat dr ndgo! aveibande med fartypes

sfyriyaiem.

2: 1 analysen under punkt 2.2.1 framstiills hindelsefirloppet pd basen av de inspelade data
frin VDR:en pd ett siidant siitt att man som lsare lat kan tro att samtliga beskrivna
aktiveringar av styrningen &r utfiirda av mig, som bitridande befilhavare. I rapporten star det
att:

"20.1842 Aktiverss handstymingen vid mittkonsolen firsta gingen (s21)". Demng hondling wifer av mig. Men
Jaljands beskrivaing ay*20.18.45 aktiveras stymingen pd babords bryggvinge™ dr fnfe e hanaling wfiied o aig,
Jngatr:'rrrmmnmgmrﬂfbdbw.ﬁmﬁmm;ﬂgnwmdmhwimmﬂglu'.rr
mramivers kon farstds som bepled av mig, fnte heller hade ndgon annan sififalle oif akitvera styrmingen. Denna
aktivering kan enligt min uppfattning enbart beskrivas som efi oftrklariigl skeende i styrpulpeten och darmed |
atir dgon som eif fekniski eller elrelaterar fel. Inte heller Gr foliande akitveringar av styratagen ugfiirds ov mig:
b)"20.18.47 aktiverss autopilaten ndr rodervinkeln ir 4,3 grader (s22)" och ¢)"20.18.53 akiiverns handstyrningen
wid centerkonsolen ndr rodervinkeln &r 6,6 grader till styrbord (523)". Destg abtiveringar ov styrningen e
forklaras som den foregdende, dvs ext tekmiskt efler elralmera fel.

Jag hivdar sdledes an de aktiveringar som VDR:en visar inte fir handlingar utfrda av mig
utan snarare ska tolkas som indikationer pd materiella problem av nfigot slag.

Rapportens analys och tolkning av hur styrningen aktiveras under detta moment framstir som
iin mer problematisk i bildbeskrivningen pd sidorna 28, 29, och 30. Bildbeskrivningen baseras
pd tolkning av tekniska data och ljudupptagning frin VDR:n. Bild 15 pd sid 28 wgtr en
korrekt &tergivning. Samtliga efterféljande tre bilder 16-18 framstiller knappvridningama
som faktiska firfndringar i knapparnas lige. Jag menar att aktiveringsknappamna inte
fndrades ur sitt urspnungliga lige (bild 15), utan att skeendet miste tolkas som att det var pd
signalnivd som stymningen dndrades frin brygga tll bryggvinge, frin handstyming till
autopilot, frén autopilot till handstyrning och shutligen frin bryggvinge till brygga.

" Eftersom jag saknar gradtecken pd tangentbardet kommer jag att pd samifiga stallen ersiita gradtecknet med
ordel grader,
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Jag hiivdar att féljande tolkning av VDR:ens ljudupptagning inte kan uppfattas som en i sak
korrekt tolkning:

"20.1845 birs det | VDRien att en avbrytare wrids och | samma Sgonblick ser man | VDR:en ati
rodermandverplatsen ute p& babords bryggvingen aktiveras (3.28)". Effer arr ho lyzsnar izenom materials fFdn
VDR:en kan jog konstatera ait del fe dr den pdtalade avbrytaren (rom ger styrming ut iill bryggvinge) som
wrids om @ et annar ldge, wian [fudet hdrstammer frdn min akiivering av roderpump tod Bevis for an
roderprmpen verkligen akiiverar syns | del aif roderrdrelsen nppanabbas effer det arr man hor oit evbeyiaren for
roderpumpen wids om (e VDR ovekrifl sid 24 med brjan frdn tidpunks 20.18.47). Aven der fokium arn det ffud
som hirs | lfvdupplagningen kommer frdn roderproipen och infe frdn styrvalskrapparna, kdmmer vi il som
arbetat ldnge ombord, dil varje knapp har sitt karakieristiska [jud. Fiterligare en felakiig tolkning kan pdtalas i
rapportens beskrivaing av avbrptarschemal pd sid 28,29, 30, Rapporten framstdiler ait mbntarna akifveras fem
gdnger medan det { aviyssningen av VDR:ens [judupptagning hars bara gn aktivering av avbrytare.

3: Eftersom min beskrivning av hiindelseféirloppet saknas i rapporten kommer jag ant
kortfattat dterge den hiir: ca klockan 20.18.42 med stymingen inne pd bryggan aktiverar jag
handstymingen (dvs en knappvridning), kontrollerar att rodret réir sig och ligger rodret dikt
babord. P4 roderindikatorn ser jag di att rodervinkeln #indras (vilket #iven bekriftas av
VDR:en) och samtidigt att stivlinjen frindras till babord, vilket betyder att fartyget lyder
roder. Fartyget reagerar siledes som frviintat i manévern och jag sékerstiiller mig, genom att
spana ut genom bryggfnstrel, om fartygets position i relation till bojen. Jag konstaterar att
fartyget enligt forviintat fAr bojen pé styrbordsida, men uppfattar samtidigt att fartygssviingen
aviar — dvs fartygets manBver avviker frin den fdrviintade. Jag kontrollerar omedelbart
roderindikatom som visar att rodret & ungefiir midskepps, vilket innebdr att rodret inte lyder
det avgivna roderkommandot. Sammantaget indikerar dessa tecken att ndgot dr fel. | detta
liige lyser jag med ficklampa pd roderaktiveringsknapparna for ant sikerstilla mig om ant
dessa ligger i rtt position, dvs handstyming och brygga. Vilket de ocksd gtr. Samtidigt
indikerar roderindikatomn att rodret dter bérjar rifra sig mot babord och fartyget lyder dterigen
roderorder varfiir jag inte vidiar nfigra som helst fGriindringar i styrséit.

Jag slikerstiller mig om knappamas lige — inte for att jag skulle vara osiiker pi laget - utan for
att M/s Alandia vid tillfillet for denna grundsttning-hade haft liknande incidenter i relation
till oftirklarliga problem med stymingen. Exempelvis intriiffade en liknande hiindelse ungefir
ett dr innan Umed-héndelsen. Vid avging frin Berghamn- Eckerd aktiverades rodret plotsligt
ut till babord bryggvinge utan att nigon &ndrade pd aktiveringsknapparna, sem var instillda
pd bryggman@ver. De vidtagna felstkningarmna var resultatldsa — inget fel kunde identifieras.

4: 1 analysen under punkt 2.2.5 framstills styraktiveringsknapparna som problematiska att
anviinda pd grund av det dels &r tvd knappar som ska aktiveras och dels fir att knapparna
saknar indikatorer som syns i mirkret:

“Bilderna ovan visar ant det Hr sviirt att hombera et styrsysiem, som mdste aktiveras med tvll skilda, obelysta
avbrylare som ir placerade nira varandra. Aven fior eit erfaret befil som fir van att anvinda sig av avbrytarna,
Situation som denna, ndr assisterande befilhavare ir vl medvelen om att sviingen har gt fisr [Angt samt ait alla
andra pd brygean meddelar om att han méste styra mera till babord.

Dt dr mirkt pd bryggan, avbeytarna saknar klam indikationer, som visar fir anvindaren vilka shrsystem samit
var stymingen Hr aktiv for tilifslles. Istillet blir det an prova sig fram om styrmingen ar aktiv eller inte sid 307,
Har fireligger fir det forsia en missuppfonning. D& wgdngsldget ar aii styrningen dr [nne pd bryggan (och infe
ufe pd bryggvingen} dr der endast en abtiveringrinapp som man bar i hantera, dvs den knapp somr akfiverar
handstyrning frdn autopilol! Der dr sdledes jnig i knappar som hanteras | derma sitwation. For dei andra
hrandiar det om en missuppfatining vad galler fur svdrt det dr ait hantero sysienrel. Knapparnas placering ndra
varandra kan maturligivis diskuteras, men enligl min erfarenhet dr dei inte ndgra som helss svdrigheser au
haniera sysiemet, knappolagin dr som ndr man kér bil och ska vaxla eller amvinda handbroms, avan tar inte fel,
“did siiter 34 ait sdga § rygemdngen”, Shitligen freligger en missuppfotining vad galler bur man som befil
sikerstaller sig am var styrningen dr, Jag har inte o0 enda gdng under ming ca 5 dr som befl pd mds Alandia
varken “prival mig fram” fom styeningen vaelt akiiv eller intg) eller sett ait ndgon anman shulle giorr deta, | en
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slination som exempelvis denna sakerstaller man sig | forsta hand om knapparmas lage gemom au se pd
kmapparna och am det ar marks belyta dem,

5: 1 avsnitiet shusatser under punkt 3.4 med rubrik Avbrytama for val av styrsiitt dterfinns
foljande slutsats beskrivet:

“Avbrytama man villjer styrsitt med var besviirliga att anviinda, pa grund av att det fanns tvil olika avbrytare a1
willja mellan med tre alternativa mijligheter, sami att de saknade indikation och var inte upphysia. En styrman
ir varje ging hon tar dver et styrsysiem. testa om rodret rie pd sig. Sh gorde man sikert Sven denna ghng, men
i och med oit rodnel inte riirde ph sig ph de v fBrsta sckunderna s iviviade man pd ant rodeel var aktiverat,
20:18:43 vred man Rljande avbrytare, som i detta fall aktiverade siymingen pd babonds hrypgvinge. Det an
siyraingen aktiverades ute pd bryggvingen inverkade imic pd styrningen med autopiloten men direno pd
handstymingen som Reflyttades till babords bryggvinge. Tvld sekunder senare vrider man igen pd dem (esta
avbrytaren och di kopplar man bort handstymingen och Sverghr till autopiloten. Tills mu <8 har inte mdret swhingl
mera fn ca. fem grader friln babord 1l styrbord och man kan inie pd basen av roderindikatom veta vilket sty
ir aktivt. Men eftersom rodret inte fljer ordergivningen si mdsie man wigh ifrdn att syrmingen dr felkopplad och
diirflr ghe man cun firsok rill. 20013:53 o aktiverss handstyringen. Aven denna ghng si svingde rodret endasi
1wk grader under de tre firsta sekunderna handstymingen var aktiverad. Detts visar ain hur vil man Sn dvar pa
hur man ska ta Gver et styrsiln friln ent annat =3 bis man pd en enkelt <ot 14 det bekrafiat ain det valda styrsStier
ar det it .37, P baven av samiliga tdigare pivisade missupplatiningar och felakripheter i beskrivitingen av
fuindelsefiriopper motsditer fag mig kraftigt innehdller | deivia slutsats, g mendr @il Fapporiammarsdlioren
trrte erbjuder en rimlig tolkmimg och imte e rimliy beskrivaing av hindelvefielopper. Den shtsars som
rapportameemtalluren kommer  fram  ill vl gadller  harerandei v akniveringsbnapparmg ok
Tudmdelsefiiriopper ar sidedes enlign min yppfartning ock bedomming felatsig!

Med vinlig hilsning

Bitridande befiilhavare mis Alandia



