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M/S FINNCLIPPER, karilleajo Kapellskérin edustalla
20.01.2004

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

Téssé ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkinta-
selostuksen kayttamista muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Ro-Ro- / matkustaja-alus FINNCLIPPER lahti Kapellskérin sataman laiturista No.4 20.01.2004 klo
02.03 Suomen aikaa kohti Naantalia. Paallikkd hoiti komentosillan 1&ahtojarjestelyt itse. Koillistuu-
len nopeudeksi han arvioi 12-17 m/s. Kaoillistuuli painoi alusta vasemmalta laituria vasten. Paal-
likko ajoi keulapotkureilla keulan ulos laiturista, peran nojatessa laiturin viimeiseen rannanpuolei-
seen lepuuttajaan. Taman jalkeen perd irrotettiin laiturista lisddmalla konetehoa eteenpdin ruorin
ollessa oikealle.

Yliperamies saapui sillalle klo 02.06 aluksen ollessa jo liikkeessa. Yliperamies ilmoitti paallikolle
aluksen peran lahestyvan laituria jolloin paallikko teki ruorilla korjausliikkeen oikealle ja keulapot-
kuriohjaus kytkettiin pois. N&in jatkettiin kunnes aluksen pera oli sivuuttanut laiturin p&an. Laiturin
paan sivuutuksen jalkeen paallikko siirtyi ohjaamaan komentosillan keskikonsolista ruorin ollessa
keskella ja saatblapapotkurien tehon ollessa noin 23 % eteenpain. Keulapotkurien ohjailua han ei
aktivoinut keskikonsoliin.

Aluksen VDR tallenteen mukaan liiketilaennuste "Predictor” osoitti aluksen sortuvan kohti Ka-
pellskéars skaretin pohjoispuolen poijua. Komentosillalla olleista kumpikaan ei seurannut
"Predictorin” naytt6a. Matkaa jatkettiin samoin potkuri- ja perasinasetuksin, keulapotkurien tehon
ollen nollassa. Noin klo 02.09 paallikkd kaénsi perasinta noin 20° vasemmalle muiden ohjailulait-
teiden saattjen ollessa ennallaan. Alus sortui vahaisten ohjailutoimenpiteiden johdosta edelleen
kohti edella mainittua poijua. Aluksen perén lahestyessa poijua noin klo 02.09.50 paallikko lisasi
potkurien tehon noin 32 %:iin ja kaansi perasinta oikealle noin 15° valttddkseen aluksen peran
osumisen poijuun. Aluksen peréan oikeanpuoleinen térmayslista osui poijuun noin klo 02.10.30,
jonka jalkeen alus ajoi saaren koillispuolella olevalle karikolle klo 02.10.50 kulkeutuen sen ylitse,
jolloin aluksen pohja vaurioitui koko pituudeltaan.

Aluksen saamat vauriot eivat aiheuttaneet alukselle uppoamisvaaraa eivatkd vakavuusongelmia.
Alus palasi Kapellskariin laituriin klo 03.36, jonne lasti ja matkustajat purettiin.

Onnettomuuden syntyyn vaikuttaneet tekijat ovat puutteellinen perehtyminen aluksen ohjailuun ja
sen laitteisiin, olemassa olevien ohjailu- ja navigointilaitteiden riitdmaton hyédyntaminen ja ko-
mentosiltayhteistydn puute.
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SAMMANDRAG

M/S FINNCLIPPER GRUNDSTOTNING UTANFOR KAPELLSKAR 20.01.2004

Ro-Ro/passagerarfartyget M/S FINNCLIPPER avgick fran kajplats nummer 4 i Kapellskar mot
Nadendal den 20.1.2004 kl. 02.03 finsk tid. Befalhavaren skotte sjalv om avgangsrutinerna pa
kommandobryggan. Han uppskattade NE vinden till 12-17 m/s. NE vinden tryckte fran babords-
sidan fartyget mot kajen. Befalhavaren kérde med bogpropellrarna ut foren fran kajen medan ak-
tern vilade mot den sista dykdalben fran stranden. Sedan mandévrerade han med fram pa maskin
samtidigt som rodret var svangt till styrbord for att fa ut aktern.

Overstyrman kom till kommandobryggan kl. 02.06 nér fartyget redan hade lagt av. Overstyrman
varnade for att aktern narmar sig kajen varpa befalhavaren tkade rodret till styrbord och slog av
bogpropellern. Sa har fortsatte man tills aktern passerade kajandan. Efter att fartyget passerade
kajandan sa forflyttade befalhavaren sig till mittkonsolen for att fortsatta mandvrera darifran. Rod-
ret var vid detta tillfalle vid midskepps och effekten pa propellrarna var 23 % fram. Han aktiverade
aldrig bogpropellrarna vid mittkonsolen.

Rorelseprognosen ” predictor” visar i VDR upptagningen att fartyget driver mot bojen som finns
nord om Kapellskars skéret. Ingen av befalet foljde med predictor visningen. Farden fortsatte med
samma roder och maskin kommandon medan bogpropellern inte var aktiverad. Ungefar kl. 02.09
svangde befalhavaren rodret 20° babord medan de andra kommandona var orérda. Fartyget drev
pa grund av de sm& mandéverkommandona fortfarande mot bojen. Nér fartygets akter narmade
sig bojen sa tkade befalhavaren propellrarnas effekten till 32 % och svangde rodret 15° till styr-
bord for att undvika att aktern kolliderar med bojen. Fartygets avbararlist pa styrbordssidan i ak-
tern tog i bojen ungefar kl. 02.10.30 och efter det har sa grundstotte fartyget pa grynnan NE om
on ungefar kl. 02.09.50 varpa fartyget akte dver grynnan och skadade bottnen langs hela fartyget.

Skadorna som fartyget fick medfdérde inte risk for forlisning och inte heller orsakade det problem
med stabiliteten. Fartyget fortéjde vid kajen i Kapellskar kl.03.36 och man lossade passagerare
och last.

Orsaker som bidrog till att olyckan var en otillracklig kdnnedom om fartygets mandvrering samt
dess utrustning, en otillracklig anvandning av befintliga mandvrerings och navigationsutrustning
samt ett obefintligt samarbete pd kommandobryggan.



B 1/2004 M

M/S FINNCLIPPER, karilleajo Kapellskérin edustalla 20.01.2004

SUMMARY

M/V FINNCLIPPER GROUNDING OFF KAPELLSKAR 20.01.2004

Ro-Ro- / passanger vessel M/V FINNCLIPPER left Kapellskar harbours pier No.4 on 20.01.2004
at 02.03 Finnish time towards Naantali. The Master took care of the departure arrangements by
himself. He estimated the northeast wind speed to be 12—-17 m/s. North eastern wind presses the
vessel against the pier from left side. He took first the bow out from the piers by bow thrusters
while the stern was lying on the last fender towards shoreline. Thereafter the stern was let go by
increasing main engine power forward, rudders being to starboard.

The Chief officer entered the bridge at 02.06 when the ship was already moving. The Chief officer
informed the Master that the stern was coming closer to the pier and The Master made correction
alignment to the right by the rudder. This is how it was continued until the stern had passed the
piers edge. After this the Master changed his steering position in the middle of the bridge, rudder
being amidships, main propellers output 23 % forward and he didn’t activate the bow thrusters in
the middle cockpit steering position.

As per VDR recording the Predictor did point the vessel to drift towards the buoy north of the Ka-
pellskars skaret. Neither the Master nor the Chief officer did monitor the Predictor’s display. The
passage was resumed with similar propeller blade -and rudder adjustments, bow thrusters being
in zero position. At about 02.09 hours the Master turned the rudder about 20° to port leaving the
other means of steering as they were. The vessel was continuing the drift due to lack of steering
efforts towards to the before mentioned buoy. When the stern was coming closer to the buoy
02.09.50 hours, the Master increased propeller’s output to 32 % and turned rudder 15° to starbo-
ard in order to avoid the stern to collide on the buoy. The starboard-side collision bar of the ves-
sel’s stern did collide on the buoy at 02.10.30 hours and thereafter the vessel run on the ground
located on the north eastern side of the island. The vessel run over the ground and her bottom
was damaged in the entire length.

The vessel's damages did neither cause any danger to sink nor stability problems. She returned
to Kapellskar at 03.36 where the passengers and cargo were discharged.

The reasons, which lead to the accident, were inadequate familiarization to the ship’s steering
and her equipment, lack of use of steering- and navigational equipment and lack bridge resource
management.
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KAYTETYT LYHENTEET

AIS

ARPA

COG

DGPS

DPA

GPS

ECDIS

IEC

IMO

IMDG

ISM

MF/ HF

SENC

SMHI

SOLAS

VDR

vDC

VHF

VTS

uTC

Automatic Information System.

Automatic Radar Plotting Aid.

Course Over Ground.

Differential Global Positioning System.
Designated person ashore

Global Positioning System.

Electronic Chart Display and Information System.
International Electro technical Commission.
International Maritime Organization.

International Maritime Dangerous Goods (Code).
International Safety Management (Code).
Medium Frequency / High Frequency

System Electronic Navigation Chart.

Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut
Safety of Life at Sea.

Voyage Data Recorder.

Voyage Data Capsule.

Very High Frequency

Vessel Traffic Service.

Universal Coordinated Time
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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon FINNCLIPPERIn Karilleajosta 20.01.2004 klo
08.00. Onnettomuustutkintakeskus oli yhteydessa Ruotsin merenkulkuviranomaisiin se-
k& varustamoon saaden valitdnta tietoa onnettomuudesta.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 27.1.2004 tutkintalautakunnan tutkimaan onnetto-
muutta. Tutkijoiksi nimettiin suostumuksensa mukaan Onnettomuustutkintakeskuksen
asiantuntijat merikapteeni Juha Sjélund johtamaan tutkintaa ja jaseneksi merikapteeni
Micael Vuorio.

Suomen tutkintaviranomaiset toimivat kansainvalisen merenkulkujarjeston IMO:n on-
nettomuustutkintaa koskevan paatdslauselman A.849(20) mukaisena tutkintaa johtava-
na osapuolena. Tutkinnassa oli tarkkailijana Ruotsin merenkulkulaitoksen tutkintayksi-
kosta merikapteeni Jorgen Zachau.

Alukseen oli asennettu SOLAS-yleissopimuksen uuden V luvun saannén 20 edellyttdméa
VDR (Voyage Data Recorder) -matkatietojen tallennin. Tutkijat kavivat varustamossa
kahteen otteeseen tutustumassa tallenteeseen varustamon turvallisuuspaallikbén avus-
tamana seka saivat tallenteen tutkintakaytt6on. Onnettomuustutkintakeskus hankki va-
rustamon myotavaikutuksella laitteen valmistajan aluskohtaisen tietokoneohjelman, jolla
tallennetta voitiin tutkia Onnettomuustutkintakeskuksen tiloissa. VDR on ensimmaéisen
kerran kaytossa Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnassa, joten tasta syysta aihetta
kasitelladn hieman laajemmin.

Tutkijat kuulivat aluksen paallikk6a onnettomuustutkintakeskuksessa 18.2.2003. Ylipe-
ramiesta tutkijat kuulivat FINNCLIPPERIlla 23.03.2003 seka tutustuivat alukseen sen
palattua telakalta liikkenteeseen.

Tutkijat olivat seuraamassa meriselitystilaisuutta, joka pidettiin Turussa 24.02.2004. Me-
rioikeus toimitti myéhemmin meriselityspoytékirjan liitteineen Onnettomuustutkintakes-
kukseen.

Merikapteeni Micael Vuorio laati Kapellskadrin sataman pé&apiirteet yrkeshdgskola Syd-
vastin merenkulkuyksikdn simulaattoriin. Nain tutkijat paasivat tutkimaan erilaisia alusten
kasittelymahdollisuuksia Kapellskarin satamassa (FINNCLIPPERIn malli ei ollut kaytos-
sd). Asiantuntijana simulaattorikokeiluissa oli mukana merikapteeni Kari Larjo.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahe-
tettiin onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 8:ssa tarkoitettua
lausuntoa varten Finnlines-varustamolle ja Sjofartsverket:lle Ruotsiin seka paallikélle ja
yliperamiehelle kommentoitavaksi. Sjtfartsverket:in lausunto, paallikon ja yliperamiehen
kommentit on huomioitu tekstissd. Saadut lausunnot ovat tdman tutkintaselostuksen
liitteind.

VI
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
1.1 Alus
¥

o

Kuva 1. M/S FINNCLIPPER

1.1.1 Yleistiedot

Laivan nimi M/S Finnclipper
Kotipaikka Helsinki
Tunnuskirjaimet OJKA

IMO numero 9137997

Laji Ro-Ro matkustaja-alus
Kansallisuus Suomi

Rakennusvuosi ja paikka 1999 / Puerto Real
Suurin pituus 188.30 m

Rungon leveys (ilman siipid) 28.70 m

Suurin syvays kesdmerkissa 6.32 m (p=1.000)

Kantavuus (kuollut paino) 8680 Dwt
Koneteho 4 x 5760 kW
Liikenndinti nopeus 22 solmua
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11.2
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Miehitys

Aluksen 19.11.2002 paivatty (voimassa 01.01.2008 saakka) miehitystodistus edellytti 15
hengen miehitysta. Aluksella oli onnettomuushetkella miehistda 28+2 oppilasta seka
matkustajia 63.

Paallikolle on myoénnetty merikapteenin patevyys 1976. Nykyinen patevyyskirja on voi-
massa 20.03.2006 asti. Farledstillstand Sjon via Tjarven—Kapellskar on myonnetty
10.04.2003 ja se kattaa alukset FINNSAILOR ja FINNCLIPPER. Linjaluotsikirja mat-
kustaja-alusta varten reitille Naantali-Nyhamn on myoénnetty 24.06.2003 ja se koskee
FINNCLIPPER, FINNEAGLE ja FINNSAILOR aluksia. FINNCLIPPERIin paallikkd oli tu-
tustunut neljan paivan ajan vuoden 2003 joulukuussa. Luotsiajot han oli suorittanut ke-
salla 2003 neljan matkan aikana FINNCLIPPERIlla koskien Suomen ja Ruotsin vayla-
osuuksia. Luotsiajo ei sisaltanyt laituriin ajoa ja siita poislahtoa.

Paallikko tuli alukselle 19.01.2004 ja ehti olla aluksella 13 tuntia ennen onnettomuus-
matkalle I&aht6a Kapellskarista.

Yliperamiehelle on mydnnetty merikapteenin patevyys 1987. Nykyinen patevyyskirja on
voimassa 03.11.2005 asti. Han on purjehtinut peramiehend vuodesta 1981 lahtien seka
1987 lahtien Yliperamiehena / I-peramiehend. Vuodesta 2000 lahtien han on toiminut
myos paallikon sijaisena. Ro-Ro alus kokemusta hanella on vuodesta 1997.

Ohjaamo ja sen navigointilaitteet

1. Integroitu navigointijarjestelma Sperry Marine VMS-VT

2. Automaattiohjaus Sperry Marine ADG 3000 VT Steering
control.

3. S-Band, 10 sm meritutka Sperry Marine VMS-VT

4, X-Band, 3 sm meritutka Sperry Marine VMS-VT

5. DGPS paikanméaarityslaite Leica DGPS MK 10

6. DGPS paikanméaarityslaite Leica DGPS MX420 / AIS

7. Hyrrakompassi C.Plath Navigat 2100 Fiber-optic Gyro
compass

8. Hyrrékompassi Sperry Marine MK 37 VT Digital Gyro-
compass

9. Magneettikompassi Magnetic Compass SR3 John Lilly
and Gilly Ltd.

10. Nopeuden ja matkan mittaus Sperry Marine Two Axis Doppler log

11. Elektroninen karttaohjelma Adveto Ecdis

12. Elektroninen Karttamateriaali C-MAP
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13. Kaikuluotain Sperry Marine ES 5000

14. AIS Leica & STN Atlas Marine electronic
X531 UAIS

15. Tuulimittari Walker Thomas

16. Vakavuuslaskenta ohjelma Onboard-NAPA

17. MF/HF Radio Furuno AA-50

18. VHF Radio 3 x Furuno FM8500

19. GMDSS VHF Radio 3 x Navico Axis 250 GMDSS

20. Inmarsat C Furuno Felcom 11

Kuva 2. Komentosillan laitteiden sijoittelu

1. Tutka

2. Perasimen ohjauskytkin
Perasimen ohjauksen yliottokytkin (Override tiller)
KaMeW a-joystick ohjauskytkin
Keulapotkurin ohjauspaneeli
Potkurien ohjauspaneeli

3. Conning naytto
Automaattiohjauksen naytto

4. ECDIS

IACMS painolastiohjelma

6. Tutkan ja ECDIS toisionaytto
Perasimen ohjauskytkin
KaMeW a-joystick ohjauskytkin
Keulapotkurin ohjauspaneeli

7. Karttapoyta

Turvallisuuspaneeli
GMDSS paneeli

o

©®
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Potkureiden lapakulmien

saato.
(konekaskyvalittimet)

"In Command”

painikkeet Keulapotkureiden oh-

jaus

Keskikonsoli

Kuva 3.
Hallintalaitteiden sijoittelu ja aktivoiminen keskikonsolissa

Keulapotkureiden ohjauslaitteet sijaitsevat keskikonsolin takaosassa ajotuolin takana.
Keulapotkureita ohjataan erillisista vivuista tai jos Common Lever -vaihtoehto on valittu-
na, niin molempia keulapotkureita ohjataan yhdesta vivusta. Keulapotkureiden ohjaus-
laite aktivoidaan painamalla In Command -painiketta keulapotkuripaneelissa ja ohjaus
siirtyy edelliselta paikalta keskikonsoliin.

Konekaskyvalittimet sijaitsevat keulapotkurin ohjauslaitteen etupuolella. Konekaskyvalit-
timi& on kaksi kappaletta, yksi kummallekin koneelle. Konekéaskyvdlittimet aktivoidaan
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painamalla In Command -painiketta konekéaskyvdlittimen paneelissa ja ohjaus siirtyy
edelliselta paikalta keskikonsoliin.

Perasimien ohjauslaitteita on kaksi kappaletta keskikonsolissa ja ne sijaitsevat molem-
milla puolilla konsolin etuosassa seka oikean ettd vasemman ajopaikan vieressa. Pe-
rasimen ohjauslaite aktivoidaan painamalla accept -painiketta ruorin vieressa, jolloin
ohjaus siirtyy edelliseltéa paikalta keskikonsoliin. Keskikonsolissa laivan kahta peréasinta
ei pystyta liikuttamaan erikseen.

Override tiller on perdsimen yliotto, joka sijaitsee oikeanpuoleisen perdsimen ohjaus-
laitteen vieressa keksikonsolin etuosassa. Override tiller aktivoituu vivusta kaantamalla
ja ohjaus siirtyy muista ohjauspaikoista override tilleriin. Keskikonsolissa on myds Ka-
MeWa-joystick, joka sijaitsee ruorin ja konekéskyvdlittimien valissa. FINNCLIPPERIn
paallysto ei kaytd KaMeWa-joystickia.

Kuva 4. Hallintalaitteiden sijoittelu ja aktivoiminen komentosillan sb-siivella.

Komentosillan siipien ohjauspaneelissa on vastaavat hallintalaitteet kuin keskikonsolis-
sa. Ainoa eroavaisuus on se, etta siivella voidaan liikutella erikseen perasimia. Perasi-
men ohjauspaneelissa on kaksi ohjausta, joista voidaan valita Separate tai Syncron.
Toisistaan riippumaton perasimien ja potkurien kayttémahdollisuus on rakennettu siksi,
ettd maaratylla tavalla naita kaytettdessa saadaan aluksen perélle thrustereiden anta-
man poikittaisvoiman kaltainen liike ilman ettd aluksen liikesuunta eteen tai taaksepéain
kasvaa.
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Muut jarjestelmat
VDR (Voyage data recorder)

M/S FINNCLIPPERIll&a on VDR, joka tallentaa tietoja aluksesta ja sen navigointilaitteista
vastaavasti kuin mustat laatikot lentokoneissa. Se, millaisilla aluksilla ja milla aikataululla
tulee olla VDR, on maaritetty SOLAS-yleissopimuksessa. VDR:n toiminta ja rakenne on
maritetty IMO-resoluutiossa A.861(20). VDR:n tekninen rakenne on maaritelty standar-
dissa IEC 61996.

SOLAS-yleissopimuksen uusi V luku:

Kansainvalinen merenkulkujarjestd (IMO) hyvaksyi 5.12.2000 paatoslauselmallaan
MSC.99(73) uuden V luvun ihmishengen turvallisuudesta merellda annettuun kansainva-
liseen yleissopimuksen (SOLAS). Uusi V luku tuli kansainvélisesti voimaan 1.7.2002.
Suomessa se saatettiin voimaan 1.2.2003 lukien lailla 1358/2002 ja tasavallan presi-
dentin asetuksella 46/2003. Uutta V lukua sovelletaan kaikkiin aluksiin kaikilla matkoilla,
ellei yleissopimuksen yksittaisessa saantokohdassa ole toisin maaratty.

SOLAS-yleissopimuksen uuden V luvun saannéssa 19 on maaritelty aluksen navigoin-
tijarjestelmia ja -laitteita koskevat vaatimukset. Uusiin kansainvélisen liikenteen aluksiin
sovelletaan saéntda 19 kokonaisuudessaan. Olemassa oleviin kansainvalisen liilkenteen
aluksiin sovelletaan yleissopimuksen vanhan V luvun saantéa 12 seka uuden V luvun
saannon 19 kohtia 2.1.6 ja 2.4.2 seka saantoa 20.

SOLAS-yleissopimuksen uuden V luvun saannéssa 20 edellytetdén, etta kansainvélisen
liikenteen alukset on varustettava VDR-jarjestelmalla (Voyage Data Recorder), joka au-
tomaattisesti tallentaa tapahtumat matkan aikana. Aluksissa on oltava VDR-jarjestelma
seuraavasti:

1. Uusissa matkustaja-aluksissa ennen niiden liikenteeseen asettamista.

2. Olemassa olevissa ro-ro-matkustaja-aluksissa ensimmaisessa 1.7.2002 jalkeen
tehtéavassa varusteturvallisuuskatsastuksessa.

3. Olemassa olevissa matkustaja-aluksissa viimeistaan 1.1.2004.

4. Lastialuksissa, joiden bruttovetoisuus on vahintaan 3000, ja jotka on rakennettu
1.7.2002 tai sen jalkeen, ennen niiden asettamista liikenteeseen.

(MKI tiedotuslehti nro.9/12.12.2003)

Voyage Data Recorderin tarkoitus on yllapitdaa tiedostoja uudelleenkayttoa varten. Tie-
dostot sisaltavat tietoa aluksen paikasta, liikkeistd, fyysisesta tilasta ja laivan ohjailusta
ajanjaksolta ennen onnettomuuden tapahtumahetked, tapahtumahetkelld ja onnetto-
muuden vaikutuksista tapahtumahetken jalkeen. VDR:n tiedostot tulee olla viranomais-
ten ja laivayhtion kaytettavissa. Tiedostot on tarkoitettu onnettomuustutkintaa varten ta-
pahtumaan liittyneen syyn etsimiseen.
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VDR:n jatkuvan tallentamisen varmistamiseksi laite on oltava kytkettyna laivan hatasah-
kojarjestelmaan. Jos laivan hatasahkojarjestelma lakkaa toimimasta niin VDR:n tulee
viela tallentaa komentosillan &&net kahden tunnin ajan sille kytketyn sahkosyoton avulla.
Kaikki VDR:n tallentaminen loppuu automaattisesti kahden tunnin jalkeen.

VDR:aan on tallennuttava tiedot viimeiselta 12 tunnilta. Tatd vanhemman tiedon paalle
voidaan jatkaa tallennusta.

VDR:n on tallennettava seuraavat tiedot:
Paivamaara ja aika

Paivamaaran ja ajan on oltava UTC, ja lahteen tulisi olla joko laivan ulkopuolisesta lait-
teesta tai laivan sisdisesta kellosta. Tallenteesta tulee ilmeta mista lahteesta tieto on pe-
raisin.

Laivan paikka

Leveys- ja pituuspiiritieto seké kaytetty koordinaattijarjestelma pitda tallentua sahkai-
sesta paikanmaarityslaitteesta. Tallenteen tulee taata, etta sahkoisen paikanmaaritys-

laitteen tila ja identtisyys voidaan aina selvittda tallennetta toistettaessa. (Tallenteesta
tulee aina ilmeta mista laitteesta tieto on ja mika on laitteen fyysinen tila. )

Nopeus

Nopeus pohjan tai veden suhteen. Tallenteesta tulee kdyda ilmi kumpi tapa on kaytossa.
Tiedot aluksen nopeudesta tallennetaan laivan nopeuden ja matkan mittauslaitteesta.

Kompassisuunta
Kompassisuunta laivan kompassin mukaan.
Komentosillan danet

Yksi tai useampi mikrofoni sijoitettuna komentosillalle niin, ettd keskustelut ajopaikalla,
tutkan aaressa, karttapdydan daressa ja muissa vastaavissa komentosillan paikoissa tai
niiden laheisyydessa tallentuu tyydyttavasti. Jos mahdollista, on mikrofonien oltava si-
joitettu niin, ettd myds &anet laivan sisaisestda kommunikointilaitteesta, laivan yleisesta
kuulutusjarjestelmasta seka komentosillan aanihalytyksista tallentuvat.

Radiopuhelimien danet
Aluksen liikenndintiin liittyvat VHF-keskustelut pitaa tallentaa.
Tutkatieto

Yhdesta laivan tutkajarjestelmasta tuleva tieto, joka tallentaa kaikki Master-tutkalla nay-
tetyn tiedon tallennushetkella. Taman tiedon pitéisi sisaltdd etaisyysrenkaat, suuntima-
viivan, elektroniset plottaussymbolit, tutkakartat, alue SENC tai elektronisesta merikor-
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tista tai kartasta joka oli valittuna, matkasuunnitelman, navigointitiedon, navigointi haly-
tykset ja tilatieto tutkasta, joka oli kaytdssa naytolla. Tallennusmuoto tulee olla sellainen,
etta tallennetta uudelleen naytettdessa on mahdollista esittaa totuudenmukainen jaljen-
nds koko tutkanaytosta. (tutkimuksessa nakyy koko tutkanaytto kerralla).

Kaikuluotain

Taman pitaa sisaltaa tiedot syvyydesta kolin alla. Syvyystiedon skaalan pitdé olla sama,
mika ilmenee kaikuluotaimessa kyseisella hetkella siséltdéen myds muun saatavilla ole-
van tiedon laiteen tilasta.

Pakolliset halytykset

Tasta pitaa ilmeta komentosillan pakollisten halytysten tila.
Perasinkulma, pyydetty ja toteutunut

Taman tulee sisaltaa autopilotin tilan ja asetukset.

Konekaskyt ja niiden toteutuminen (Pyydetty ja toteutunut koneteho)

Taman tulee sisaltda minka tahansa konekéaskynvalittimen tai suoran kone/potkuri saa-
timen ja palauteilmaisimien tilan, siséltden eteenpéin/taaksepain naytét. Taman tulee si-
saltda myos keulapotkurit mikali ne on asennettu.

Rungon aukkojen tila (keula ja peré seka luotsiportit)

Kaikki pakollinen komentosillalla nakyva tieto rungon aukkojen tilasta.

Vesitiiviiden ovien ja palo-ovien tila

Kaikki pakollinen komentosillalla ndkyva tieto vesitiiviiden ovien ja palo-ovien tilasta.
Kiihtyvyys ja rungon jannitykset

Aluksissa, joihin on asennettu rungon jannityksia ja vastetta mittaavia sensoreita, tulee
niilta tallentua kaikki ennalta méaaritelty tieto.

Tuulen nopeus ja suunta

Taman pitasi olla sovellettavissa aluksissa, joihin on asetettu sopivat anturit. (Aluksissa,
joihin on asennettu VDR:4an yhteensopivaa tuulimittari, on sen tallennettava tuulitiedot.)
Tuulen nopeus ja suunta voivat olla joko relatiivisena keulan suhteen tai todellisena
pohjoisen suhteen, kunhan valittu naytté nakyy tallenteessa.

Paatallennuslaite (Protected storage unit, Voyage Data Capsule)

Tiedostot on tallennettava suojattuun kapseliin, jonka pitaa tayttd seuraavat vaatimuk-
set:
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- Tallenteet on saatava kapselista tapahtuman jalkeen, mutta kapselin pitdd olla
suojattu manipuloinnin estamiseksi.

- Maksimoida todennakdoisyys, etta kapseli selviytyy ja l10ytyy tapahtumasta riippu-
matta.

- Kapselin pitda olla maalattu helposti nakyvaan variin ja olla merkitty heijastimilla.

- Kapselissa on oltava asianmukainen apuvaline (esim. signaali), joka edesauttaa
kapselin lIoytamista.

Kapselille on méaaritelty tarkat pinnanlujuus- ja palokestavyysominaisuudet seka ulkoi-
sen sahkojannitteen- ja paineensietokyky.

Toistolaite

Toistolaite on laite, jonka avulla tutkitaan VDR:aan tallennettua tietoa. Toistolaitetta ei
yleenséa asenneta laivoille eika se mydskaéan kuulu IMO resoluution A.861(20) vaatimuk-
siin.

M/S FINNCLIPPERIN VDR

M/S FINNCLIPPERIlle asennettiin jo rakennusvaiheessa Consilium Navigation AB:n
valmistama VDR-M2. VDR-M2 -systeemiin kuuluu paayksikko ja kapseli nimelta Voyage
Data Capsule (VDC). M/S FINNCLIPPERIn p&ayksikkéon tietoa tallentuu 24 tunnin
ajalta. VDR-M2 -systeemi tallentaa paitsi IMO-Resoluution A.861(20) vaatimat tiedot,
my6s nopeuden ja kurssin pohjan suhteen GPS:Ita. Paivamaara ja aika tallentuvat myos
GPS:lta. Varasahkojarjestelmana on oma UPS, joka varmistaa sen, ettd VDR: &an tal-
lentuu tietoa 2 tuntia sen jalkeen kun laivan sahkojarjestelma lakkaa toimimasta. Voyage
Data Capsule pitaa sisallaan tietoa viimeisen 12 tunnin ajalta. Kapseli vastaa IEC 61966
standardia.
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Kuva 5. VDR Capsule

M/S FINNCLIPPERIn VDR:aan kytketyt laitteet.

VDR:&én on kytketty 7 kpl mikrofoneja, jotka sijaitsevat komentosillan sisétiloissa seu-
raavasti:

1 kpl vasemman komentosillan siiven katossa.

1 kpl oikean komentosillan siiven katossa.

1 kpl keskikonsolin vasemman ajopaikan katossa.

1 kpl keskikonsolin oikean ajopaikan katossa.

1 kpl karttaptydan katossa.

2 kpl turvallisuuspaneelin katossa.

10
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115

12

121

DGPS-paikanmaarityslaite Leica DGPS MK 10
DGPS-paikanmaéarityslaite Leica DGPS MX420 / AIS
Hyrrakompassi Sperry Marine MK 37 VT Digital Gyrocompass

Nopeuden ja matkan mittaus Sperry Marine Two Axis Doppler log

Kaikuluotain Sperry Marine ES 5000

Tuulimittari Walker Thomas

Automaattiohjaus Sperry Marine ADG 3000 VT Steering control.
S-Band, 10 sm meritutka Sperry Marine VMS-VT

X-Band, 3 sm meritutka Sperry Marine VMS-VT

Conning-naytto Sperry Marine VMS-VT

KaMeWa Master control

Watertight doors Mimic panel

SEMCO Door status

Valmarine IACMS

Potkuriakselin kierrosluku, pyydetty / toteutunut
Potkurilapojen nousu

Keulapotkurit, pyydetty / toteutunut teho

Ruorikulma, pyydetty / toteutunut.

Lasti

Aluksella oli lastina 51 rekka-autoa, 5 traileria ja 2 henkildautoa kansilla 3 ja 5. Aluksen
2459 kaistametrista oli lastattuna 1200 kaistametria ja lastin paino oli yhteensa 2377
tonnia, josta 60,9 tonnia oli IMDG-luokitettua lastia.

Raskasta ja kevytta polttodljya oli aluksella yhteenséa 464 tonnia.

Onnettomuustapahtuma

Onnettomuusmatka ja sen valmistelu

Paallikko tuli alukselle Naantalissa 19.1.2004 ja ehti olla aluksella 13 tuntia ennen mat-
kalle lahtoa Kapellskéarista. Koko taman ajan paallikko oli valveilla ja tutustui laivaan se-

11
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k& sen papereihin. Paallikko kertoi, ettd han ei tuntenut itsendan vasyneeksi. Ennen
aluksen lahtoa paallikko teki lahtoon liittyvat tarkastukset. Paallikko oli komentosillalla
yksin ja yliperamies tuli sillalle vasta, kun kaikki kdydet oli irrotettu. Paallikké oli komen-
tosillan oikealla siivelld, missa hanella oli kaytéssaén ohjailuun kaksi paékonetta, kaksi
ohjailupotkuria keulassa ja kaksi perasinta seka Adveto Aecdis- ja Sperry-
karttaohjelmien naytot.

Yliperamies kuuli radiopuhelimessa paallikon antavan kaskyn irrottaa koydet, kun han oli
purserintoimiston kohdalla matkalla autokannelta komentosillalle. Yliperamies piti erityi-
sen Kiiretta, koska paallikko oli uusi laivalla. Kun yliperamies tuli komentosillalle, han rii-
sui pikaisesti paallysvaatteensa ja siirtyi taman jalkeen oikealle siivelle. Yliperamiehen
ensimmainen havainto oli, etta peréa oli tulossa lahelle laituria ja han varoitti paallikkéa
siitd. Paallikko ei tata havainnut, mutta luotti yliperamiehen kokemukseen ja laittoi pe-
rasimet oikealle. TAma pysaytti peran lahestymisen kohti laituria. Tassa vaiheessa ei
ollut kommunikointia peraan, missa lahdossa oli ollut peramies ja kaksi matruusia. Na-
ma olivat ilmeisesti poistuneet perédkannelta paallikén sanottua keulan ja peran olevan
klaari.

Kun pera oli sivuuttanut laiturin, paallikko siirtyi ohjailemaan keskikonsoliin ja ylipera-
mies oli myds siirtyméassa sinne, mutta yliperamies huomasi siirtymisensa aikana, etta
aluksen keula lahestyi poijua. Yliperamies siirtyi takaisin oikealle siivelle ja ilmoitti paalli-
kolle lahestyvasta poijusta. Han totesi myds aéneen laivan sortuvan voimakkaasti oike-
alle. Yliperamies huuteli paallikolle etaisyyksia poijuun ja kehotti ottamaan oikealle. Han
tiesi, ettd poijun sisapuolella on noin laivan leveyden verran tilaa. Paallikké kaansi ruorin
oikealle nostaakseen peran vasemmalle.
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Seuraavana on taulukko toiminnoista. Kellonajat perustuvat VDR -toistolaitteesta saa-
tuihin seké& &ani- etta laitekohtaisiin tietoihin:

02:02:42 | Konekomento komentosillalle

02:03:00 | Kiinnityskoysien kevennys-komento.

02:04:15 | Peréaportti sulkeutuu ja Brest-vaijeri on irti.

02:04:40 |Letgo Keulaja Pera

02:05:00 | Ohjailupotkurit 50% vasemmalle

02:05:24 | Ruorit oikealle 33°

02:05:33 | Konekaskyt 3 Eteen

02:05:49 | Ruorit oikealle 21°

02:06:00 |Keulanarut ylhaalla

02:06:10 | Ruorit keskelle

02:06:18 | Ruorit vasemmalle 14°

02:06:25 |Keula ja pera Kklaari.

02:06:34 | Ruorit keskelle

02:06:42 | Ohjailupotkurit nollaan

02:06:45 | Yliperamies tulee komentosillalle

02:06:51 | Yliperamies varoittaa peran mahdollisesta tormayksesta laituriin

02:06:53 | Ruorit oikealle 30°

02:07:06 | Ruorit keskelle

02:07:10 | Ruorit vasemmalle 24°

02:07:29 | Ruorit keskelle

02:08:00 | Ruorit vasemmalle 10°

02:08:27 | Ruorit keskelle

02:08:52 | Paallikko siirtyy keskikonsolille, ei kommunikointia sillalla.

02:08:55 | Ruorit vasemmalle 21°. Ohjataan keskikonsolista.

02:09:03 | Koneohjaimet siirtyy SB siivelta keskikonsoliin.

02:09:16 | Ruorit keskelle

02:09:19 | Ruorit oikealle 24°

02:09:22 | Ruorit kevennetaan oikealle 19° ja lisatdén konekasky 4 eteen

02:09:27 | Ruorit kevennetaan oikealle 6°

02:09:27 Yliperamies varoittaa sortumisesta lahelle poijua ja sanoo samalla etta
taytyy heittda pera ylos

02:09:30 | Ruorit kAannetaan liséa oikealle 26°

02:09:35 | Ruorit kevennetaan oikealle 18°

13
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02:09:45 | Ruorit keskelle

02:09:50 | Yliperamies ilmoittaa "Ok, tulee ihan hyvin”

02:09:51 | Ruorit vasemmalle 19°

02:10:02 | Ruorit oikealle 34°

02:10:02 | Yliperamies ilmoittaa "ala laske enaé peraa”

02:10:04 | Ruorit kAannetaan liséa oikealle 39°

02:10:05 | Ruorit kAannetaan liséa oikealle 42°

02:10:06 | Ruorit kAannetaan liséa oikealle 51°

02:10:06 | Yliperamies kaskee ottamaan oikealle

02:10:07 | Ruorit kAannetaan liséa oikealle 57°

02:10:08 | Ruorit kAannetaan liséa oikealle 62°

02:10:15 | Ruorit kevennetaan oikealle 55°

02:10:15 | Paallikko toteaa aluksen sortavan oikealle ja yliperamies toteaa saman

02:10:16 | Ruorit kevennetaan oikealle 48°

02:10:17 | Ruorit kevennetaan oikealle 37°

02:10:18 | Ruorit kevennetaan oikealle 33°

02:10:24 | Ruorit kAannetaan liséa oikealle 49°

02:10:25 | Ruorit kAannetaan liséa oikealle 62°

02:10:26 | Ruorit lisatdan oikealle 67°

02:10:26 | Yliperamies ilmoittaa etté poiju on ulkosivussa kiinni

02:10:36 | Yliperamies ilmoittaa ettéa poiju jai peran taakse

02:10:36 | Ruorit kevennetaan oikealle 58°

02:10:37 | Ruorit kevennetaan oikealle 52°

02:10-38 Pohjakq.sk?t'usi,"kaikuluotain nayttda alhaisinta lukemaa ja samalla kuuluu
VDR:ssa tarinaa.

02:10:39 | Ruorit kevennetaan oikealle 25°

02:10:40 | Ruorit keskelle

02:10:45 | Ruorit vasemmalle 22°

02:10:51 |Konekasky 5 eteen

02:10:56 Ruorit keskelle. Paalli.kbn tunneperaisesta toteamuksesta voidaan paatella
aluksen saaneen pohjakosketuksen.

02:11:04 |Konekasky 3 eteen

02:11:07 |Konekasky 2 eteen

02:11:10 |Konekasky 1 eteen

02:11-15 Paallikon ja yliperamiehen valilla kayty keskustelu osoittaa toisen Kapells-

kars skaretin koillispuolen matalikon tulleen heille yllatyksena.
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02:11:19 |Konekasky 0

02:11:28 | Paallikko ilmoittaa pohjakosketuksesta M/S Silja Europalle.

02:11:39 |Vasen konekasky 3 eteen

02:11:48 | Molemmat Konekaskyt O

02:12:26 | Oikea konekéasky 4 taakse

02:12:38 |Vasen konekasky 2 eteen

02:12:44 | Oikea konekéasky 2 taakse

02:12:47 | Ruorit oikealle 39°

02:12:53 | Oikea konekéasky 3 taakse

02:12:55 |Vasen konekasky 3 eteen

02:13:04 | Ruorit kevennetaan oikealle 18°

02:13:08 | Ruorit keskelle

02:13:15 |Oikea konekéasky 4 taakse

02:13:26 |Vasen konekasky 0

02:13:53 | Vasen konekéasky 3 taakse

02:13:59 | Ohjailupotkurit keskikonsoliin ja 45% oikealle

02:14-15 Todettu potkurien ja perasimien toimivan ja yliperamies ehdottaa hakeu-
tumista matalampaan veteen.
Yliperamies kysyy paallikolta, pitaisikd tapahtuneesta ilmoittaa VTS:lle ja

02:15:35 |varoittaa samassa paallikkda toisesta, etelampéné olevasta matalikosta,
jota kohti alus on ajelehtimassa.

VDR ilmoittaa potkureiden ja ohjailupotkureiden kaytetyn tehon maksimi tehosta
prosentteina nollasta sataan. Naytolla yksikét on kuvattu virheellisesti asteina,
vaikka ne kuuluisivat olla prosentteina.

15
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Onnettomuusmatkan liittyvia otteita VDR tallenteista.
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Lahtékuva 3. Kello 02:05:35 keula ja perd on irrotettu ja molemmat perasimet on
kaannetty oikealle 33 astetta ja potkureiden tehot eteenpéin noin 12
%.
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Lahtékuva 4. Kello 02:06:05 pera5|met vasemmalle noin 14 astetta ja keulapotku-
reiden teho noin 50 % vasemmalle. Aluksen pera alkaa lahestya laitu-
ria.
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Lahtokuva 5. Kello 02:06:35 perasimet oikealle noin 30 astetta ja keulapotkureiden

teho nollassa. Aluksen nopeus pohjan suhteen on 2.1 solmua.
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Lahtékuva 6. Kello 02:08:20 pera5|met on kdannetty vasemmalle 10 astetta ja pot-
kureiden tehot eteenpéin noin 23 %. Aluksen nopeus pohjan suhteen
4.6 solmua.
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Lahtokuva 7. Kello 02:08:50 perasimet on kdénnetty vasemmalle 21 astetta. Ohjailu

tapahtuu keskikonsolista, mutta keulapotkureiden ohjaus on edelleen
oikealla komentosillan siivella. Prediktori ECDIS naytolla nayttaa, etta
alus ohjautuu Karille.
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Lahtokuva 8. Kello 02:09:20 perasimet on k&annetty oikealle 6 astetta ja potkurei-

den tehot eteenpéain noin 32 %. Aluksen nopeus pohjan suhteen 5.6
solmua. Heading ja prediktori nayttavat hetkellisesti, etta alus nayttaisi
selviytyvan matalikosta.
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Lahtokuva 9. Kello 02:10:20 pera3|met on kaannetty oikealle 62 astetta ja potkurei-
den tehot eteenpéain noin 32 %. Aluksen nopeus pohjan suhteen 7.1
solmua
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Kapellskérin ro-ro-satama sijaitsee Tukholman ulkopuolella paikassa ¢ 59° 43,4 N ; A
019° 04’ E. Satama on vilkkaasti liikennoity ja sita kayttavat sekda matkustaja- ettéa ro-ro-
alukset. Pistolaiturin laituripaikat 3 ja 4 ovat useimmiten FINNCLIPPERIn kaytossa. On-
nettomuusmatkalle lahtiessaan laiva oli laituripaikassa 4. Pistolaituri on suunnaltaan
noin 296-116 astetta. Vayla, jolta alus tulee ja lahtee, on suunnaltaan 269,5-089,5 as-
tetta. Vaylaalueen pohjoista reunaa osoittavat Svedjelandetin linjataulut ja eteldista reu-
naa Orarna linjataulut. Molemmat linjat osoittavat suunnan 269,5-089,5 astetta. Linja-
taulujen osoittaman vesialueen leveys on 300 metrid. Mikali satamamandoéverit niin vaa-
tivat, voi alueen hyvin tunteva paallikkd hyddyntaa jossain maarin heti laiturin jalkeen
olevaa vesialuetta etelaan pain yli Orarna linjan (katso kartta). Vaylan keskilinjaa ei ole
merkitty karttaan eikd luontoon. Kapellskar skaretin pohjoinen matalikko on merkitty vii-
talla, joka on 20 metria Orarna linjan eteldpuolella. Kapellskar skaretin koillispuolella
olevaa 4,1 metrin matalaa ei ole merkitty merenkulullisin turvalaittein.

: . FINNCLIP-
poa 5% P ] . =8 PERin
. 8 lahtopaikka.

- -
- T
- =

Kuva 7. Kapellskarin sataman laiturit 3 ja 4 oikealla.
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Saaolosuhteet

Seuraavassa kuvataan sddolosuhteita ennen karilleajoa SMHI:Ita (Sveriges meteorolo-
giska och hydrologiska institut) saatujen saatietojen ja sdéaennusteiden perusteella.

Saahan Ahvenanmerelld, 20. tammikuuta 2004, vaikutti syvd matalapaine, joka liikkui
Etela-Itamerella itdé&n Puolan ylitse ja samanaikaisesti oli Pohjois-Skandinavian ylla kor-
keapaine.

19. tammikuuta klo 21:50 Rundradions Program 1 l&ahetyksesséa saatieto antoi seuraa-
van ennusteen koskien Kapellskarin aluetta:

Kovan tuulen varoitus annetaan seuraaville alueille: Skagerack, Kattegat, Vanern, Etela,
Lounas, keski- ja Pohjois-Itameri, Ahvenanmeri, Saaristomeri ja Etel& Pohjanmeri.

Muita varoituksia. Jaan muodostumisen vaara aluksille seuraavilla alueilla: Pohjanmeri,
Ahvenanmeri, Saaristomeri ja Pohjois-Itameri.

Ennuste tiistai iltaan 20. tammikuuta.

Pohjois-Itdmeri, Ahvenanmeri ja Saaristomeri: Itdinen tuuli 14-18 m/s. Aamusta tuuli
kaantyy hitaasti pohjoiseen. Lumikuuroja, jotka paikoin heikentavat nakyvyytta.

Tuulihavaintoja Séderarmilla.

19. tammikuuta klo 21:00 tehtyjen tuulihavaintojen perusteella Soderarmin majakalla
olevalla sdahavaintoasemalla oli E 18 m/s. Kello 22:00 tuuli oli E 17 m/s. 20. tammikuuta
klo 01:00 tuuli oli ENE 15 m/s ja klo 04:00 NE 13 m/s. Tuulitiedot ovat kymmenen mi-
nuutin ajanjakson keskituulia. Séderarmin majakka sijaitsee Kapellskarin vaylalla Tuk-
holman saariston ja Ahvenanmeren rajalla 10 mailia Kapellskarin satamasta.

Paallikkod Kirjoitti lahtdselvitystarkastuslistaan, etta tuulen nopeus oli ennen lahtéa 12
m/s suunnasta 020 astetta. Laivapdaivakirjasta ei 16ydy merkintdja tuulitiedoista karil-
leajohetkella.

Kuvassa 8 on esitetty VDR:n tallentamia tuulen nopeuksia solmuina.
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Kuva 8. FINNCLIPPERIn VDR:sta saatuja tuulitietoja. Tuulen nopeus solmuissa.

Aluksen vahingot

Perélaivassa kaarien 10—-60 vélisella alueella oli 1,2 m leved ja syvyydeltddn 4-10 cm
syva painauma. Painolastitankissa 20, jatevoitelutankissa 41, diesel6ljy drain -tankissa
40 ja raskaspolttoaine drain -tankissa 40 oli vuotoja.

Keskilaivalla kaarien 59—-170 valilla oli 3-5 m leveé ja 0—40 cm syva painauma. Raskas-
polttolaineen ylivuototankissa 60D, pilssitankissa 60SB, dieseldljytankissa 80C seka
raskaspolttoainetankeissa 60C, 70C, 90 ja 100C oli vuotoja.

Painolastitankeissa BW 60SB, BW 80SB ja BW 90B oli vuotoja.

Void-tankit 4-10 olivat veden tayttdmia ja likaantuneet raskaspolttoaineesta seka die-
seloljysta valikaarien ja putkitunnelien sisakaarien rikkouduttua. Painolastiputket ja lii-
tokset tankkeihin olivat katkenneet. Tankkien kaukopeilaussysteemit olivat lyhytsulussa
ja anturit veden tayttamia. Konehalytys- ja kaukopeilaussysteemi oli rikkoutunut. Kaikki
sahkdkaapelit ja valaistukset olivat tuhoutuneet vesivaurioituneissa void-tiloissa. Paino-
lasti- ja polttoaineputkistojen kauko-ohjatut venttiiliohjauslaitteet olivat vesivaurioituneet.
SB-puoleisen keulimmaisen hissin ohjauskiskot olivat taipuneet. Kaikki putkieristeet oli-
vat tuhoutuneet veden tayttamissa tiloissa. Polttoaine- ja ilmaputkia oli osittain vahin-
goittunut.
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Korjauksiin kaytettiin noin 137 tonnia terasta ja korjauskustannukset olivat noin 2,5 mil-
joonaa euroa. Alus oli pois liikenteesta 6 viikkoa.
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Kuva 9. Karkea kuvaus aluksen vaurioista, jotka olivat miltei koko laivan pituiset.

Navigointilaitteisiin liittyva Prediktori

Prediktori on liiketilan ennuste, joka nayttaa tulevan paikan ja liikkeet. Prediktori nayte-
taan elektronisella merikortilla ja tutkan naytolla. Ajan nykyhetken paikasta prediktorin
karkeen voi kayttdja valita 30-180 sekunnin valiseltd jaksolta. Prediktorin ulkomuoto
vaihtelee laitevalmistajien valilla. FINNCLIPPERIn ECDIS -laitteessa prediktori koostuu
viidesta eri laivasymbolista, jotka ovat kiinnitettyina vektoriin, joka k&éantyy laivan liikkeen
mukaan (katso lahtokuvat 6—-13). FINNCLIPPERIn tutkassa prediktori on kdéantyva vek-
tori, joka koostuu katkoviivoista. Prediktori kayttda poikittaisen keulanopeuden, poikittai-
sen peranopeuden ja aluksen kaanto- ja kulkunopeuden ennustaessaan liiketilan. Oh-
jelma olettaa, ettd nykyhetken liiketiedot pysyvat muuttumattomina.
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Valvonta- ja VTS-jarjestelmien toiminta

VTS saa AlS-informaation, mutta heilla ei ole tutkaseurantaa alueella.
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Kuva 10. Kuva ADVETO-karttalaitteesta, josta nakyy aluksen liikerata laiturista laitu-
riin.

Toimenpiteet tapahtuman jalkeen

Karilleajon jalkeen yliperamies huomasi, ettd keulapotkurit eivat olleet kytkettyind aluk-
sen keskikonsolissa. Meriselityksen mukaan aluksen peré kaannettiin kohti tuulta Tuk-
holmaan johtavan vaylan sivussa. Vaylalla paikan ohitti SILJA EUROPA. Ohituksessa ei
missdan vaiheessa ollut tormaysvaaraa. Taman jalkeen FINNCLIPPER peruutettiin ta-
kaisin Kapellskarin vaylalle. Matkustajille ja henkilokunnalle tiedotettiin tapahtuneesta
alustavasti. Vaurioryhman ja konehuoneen ilmoituksen perusteella vuotovakavuus-
tietokoneohjelmalla lasketun pahimman vaihtoehdon mukaan ei aluksen vakavuus ollut
uhattuna.

Pelastustoiminta

Halytystoiminta

VTS-Stockholm sai ilmoituksen pohjakosketuksesta klo 02.30 ja Sweden Rescue klo
02.36. Varustamon turvallisuuspaallikén (DPA) kanssa kaydyn keskustelun jalkeen klo
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02.50 tehtiin paatds palata Kapellskariin. Tilanne kerrottiin myds matkustajille ja heille
ilmoitettiin, etté lasti purettaisiin heti laituriin paastaessa.

Pelastustoiminnan kdynnistyminen

Kaksoispohjan ylapuolella ei havaittu vuotoja. Valonheittimien avulla yritettiin tarkkailla
mahdollista Oljypaasttd. Koska tankit olivat tayttymassa, paallikon mukaan ei 6ljypaas-
t6a ollut valittomasti pelattavissa. Syvayden ja tilanteen vakiinnuttua alus palasi Kapells-
kariin laituripaikkaan numero 4. klo 03.36. Komentosillalla olleiden henkildiden seka
vahtiperdmiehen veren alkoholipitoisuus mitattiin alkometrilla varustamon ohjeiden mu-
kaisesti. Mittaustulos oli nolla promillea kaikkien osalta. Ruotsalaiset poliisit testasivat
myos paallikon veren alkoholipitoisuuden ja saivat myos tulokseksi nolla promillea.

Paikalle saapuneet pelastuslaitoksen, merivartioston ja merenkulkulaitoksen edustajat
totesivat, etta oljyvahinkoa ei todennakoisesti syntyisi veden kylmyydestéa johtuen. Kello
05.00 oli lasti purettu ja kaikki matkustajat olivat poistuneet alukselta, minka jéalkeen jat-
kettiin tankkien peilauksia ja tilanteen kartoittamista viranomaisten ja varustamon ohjei-
den mukaisesti.

Miehistdn ja matkustajien toiminta

Aluksen henkilokunta pystyi teknisten mittaus- (peilaus) ja vakavuuslaskelmien avulla
nopeasti selvittdmaan aluksen vuotopaikat ja vakavuuden. Valitonta vaaraa aluksen up-
poamiselle tai kaatumiselle ei missaan vaiheessa ollut. Aluksen matkustajia ei tarvinnut
evakuoida merella vaan alus palasi Kapellskériin klo 03.36, jonne seka lasti ettd mat-
kustajat purettiin.

Toimintaa ohjaavat sédddkset ja maaraykset

Viranomaismaaraykset ja ohjeet

Asetus laivaisannan turvallisuusjohtamisjarjestelmasta ja aluksen turvalliseen kaytt6on
liittyvista johtamisjarjestelyistd 1996/66 tarkoittaa 1ISM-koodin (International Ship Mana-
gement code) ottoa osaksi Suomen oikeusjarjestelméan asetuksena. Asetus velvoitti Oy
Finnlines Ltd:td (my6hemmin tekstissa Finnlines) laivaisantéana jarjestamaéan aluksilleen
koodin mukaisen turvallisuusjohtamisjarjestelman.

IMO Resolution A.741(18) ISM-Code. Koodin tarkoituksena on olla kansainvalinen
standardi alusten turvallisesta johtamisesta ja kaytosta seka ympéaristonsuojelusta. Koo-
di perustuu yleisperiaatteisiin ja -tarkoituksiin. Koodin tavoitteina on varmistaa turvalli-
suus merelld, estaéd ihmisten loukkaantumiset ja ihmishenkien menetykset seka ehkaista
ymparistd- ja omaisuusvahingot. Finnlinesin turvallisuusjohtamisjarjestelma noudattelee
koodin asettamia periaatteita, tarkoitusta ja tavoitteita.
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Varustamon ohjeistuksia

FINNCLIPPERIlla oleva Finnlinesin Laivakésikirja kuvaa ja ohjaa aluksen toimintaa ja
operointia. Kansipuolen laivakasikirjassa on esimerkiksi komentosiltatytskentelya, luot-
sausta lahtbrutiineja ja merirutiineja koskevia ohjeistuksia. Finnlinesin  Saqu-
Hatatilannerutiinit -kasikirja kuvaa ohjeistukset hatatilanteita varten.

Laivakasikirjan kohdassa 3. annetaan ohjeistuksia komentosiltatytskentelylle
" 3.2 Komentosillan miehitys

Tultaessa Naantalin satamaan ja sieltd lahdettdessa komentosillalla on paallikko, ylipe-
ramies ja linjaluotsi; Kapellskériin tultaessa ja sieltéa lahdettaessa paallikko ja ylipera-
mies.

Tahystgjaa kaytetddn pimean aikana ja aina, kun nakyvyys jostain syysta on rajoitettu
tai muutoin vahtipaallikon tai paallikon harkinnan mukaan. Kansikorjausmies tai vahti-
mies toimii tarvittaessa satamaruorimiehend.”

Aluksen lahtiessa Kapellskaristd, 20.01.2004 klo 02.03, aluksen péaallikkd oli komen-
tosillalla yksin. Yliperamies tuli komentosillalle valittomasti lahdon jalkeen eika ehtinyt
osallistua riittavasti [ahtorutiineihin. Tahystdja ei ehtinyt komentosillalle ennen pohjakos-
ketusta.

Laivakasikirjan kohdassa 4. kuvataan luotsausta.
"4. Luotsaus

Alus on vapautettu luotsinkayttovelvollisuudesta Suomessa ja Ruotsissa edellyttden,
etta paallikolla on laivakohtainen luotsikirja kyseiselle vaylalle Suomessa ja vastaava
farledstillstdnd’ Ruotsissa. Suomen puolella navigoinnista vastaa yleensa linjaluotsi ja
Ruotsin puolella paallikké. Paallikké voi kuitenkin harkintansa mukaan kayttaa luotsia”.

Paallikolla on farledstillstdnd’ Kapellskarin vaylalle.
"4.1.6 Perehdyttaminen

Kaikki laivan uudet ty6tekijat perehdytetaén uuteen tydymparistéonsa, tuleviin tehtaviin-
sa ja niita koskeviin tyoturvallisuusmaarayksiin ja -ohjeisiin. Ennen kuin paallikko, pera-
mies tai konepaallikko tai -mestari aloittaa uudella alustyypill&, héan seuraa laivan muka-
na mahdollisuuksien mukaan ylimaaraisena perehtydkseen alukseen, sen toimintoihin,
liikenteeseen ja turvallisuusvarustukseen ja -jarjestelyihin.”

Paallikko oli erittéain kokenut. FINNCLIPPERIin hén oli tutustunut noin neljan paivan ajan
joulukuun lopussa ja 9.—12.6.2003, jolloin han perehtyi laivaan linjaluotsikirjan laajenta-
miseksi koskemaan myos FINNCLIPPERI&. Tana tutustumisaikana alus kavi paivittain
kaksi kertaa sekd Naantalissa ettd Kapellskarissa. Hanelle tarjottiin mahdollisuutta ajaa
laituriin tai laiturista pois. Tata han hyodynsi ajamalla kerran kummastakin satamasta
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ulos ja kerran Kapellskariin sisdan paivasaikaan hyvissa olosuhteissa. Han ei kayttanyt
tata harjoittelumahdollisuutta hyvékseen siind maarin kuin se olisi ollut mahdollista. Tul-
tuaan alukselle onnettomuutta edeltavana paivana, paallikkoé oli ajanut laiturista pois
Naantalissa ja laituriin tulon han oli tehnyt FINNCLIPPERIlla Kapellskérin tultaessa.

"4.1 Komentosiltayhteisty6 ilman ulkopuolista luotsia.

Paallikkd vastaa komentosillan ryhmatyén sujumisesta ja yhteistytsta. Paallikolla on
my0s kaikinpuolinen vastuu aluksen turvallisesta kulusta ja luotsauksesta, mutta han voi
harkintansa mukaan antaa ohjailuvastuun peramiehelle.

Ahtaalla vaylalla komentosillalla tulee aina olla kaksi navigoijaa. Toinen ohjailuvastuussa
(luotsaus) ja toinen vahtipaallikkdna toimiva valvontavastuussa, joka varmistaa ohjailu-
vastuussa olevan toimintaa, muuta liikennetta sek& huolehtii yhteydenpidosta.

Ohjailuvastuussa olevan henkilon tulee suullisesti ja ymmarrettavasti ilmoittaa tekeman-
sa ohjailutoimenpiteet sekd mahdollisuuksien mukaan ilmoittaa ennakkoon tulevat oh-
jailutoimenpiteet, lahestyvat kdanndspisteet seka otettavat suunnat ja kddnnoksessa
kaytettavat radiukset.

Valvontavastuussa olevan tulee herkeamatta varmistaa ohjailuvastuussa olevan henki-
I6n ohjailutoimenpiteitd, valvoa laitteiden kayttdd ja toimintaa seka ohjailuvastuussa ole-
van yleista vireytta”.

Varustamon ohjeistus on selked, mutta toiminta komentosillalla ei noudatellut annettuja
maarayksia. Seka paallikko etta yliperamies ovat saaneet koulutusta komentosiltayh-
teistyotd (BRM) varten, mutta saatuja oppeja ei hyddynnetty tassa tapauksessa taysi-
painoisesti.

Yliperamiehen tultua sillalle hdn meni oikean puolen siivelle tarkastamaan, etta aluksen
pera ohittaa laiturin paan. Paallikkd siirtyi samalla ohjaamaan alusta keskikonsolista,
mutta ei aktivoinut keulapotkureita keskikonsolissa eikd yliperamies huomannut, etta
keulapotkurit olivat viela aktivoituna oikealla siivella. Alus sortui edelleen eteldén kohti
matalikkoa.
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Kynéa osoittaa keulapotkurin ak-
tivoinnin "In Command” nap-
painta.

Laivakasikirjan kohdassa 6.2.7 Irrotus ja lahto, neljas kappale:

"Keula- ja peraryhmat saavat poistua paikalta ainoastaan komentosillalta saadun luvan
jalkeen.”

Tultuaan komentosillalle yliperamies siirtyi komentosillan oikealle siivelle seuraamaan
aluksen peran liikkeita laiturin suhteen kykeneméttd olemaan yhteydessa peraryhman
johtajaan, koska paallikkt oli 02:06:25 ilmoittanut "keula ja pera klaari”, ennen ylipera-
miehen sillalle tuloa.

BRM (Bridge Resource Management)

Bridge Resource Management on kehittynyt lentoliikenteen Cockpit Resource Manage-
mentista. Vastaava yhteistyétilanne kuin lentokoneissa on kaytdéssa nykyaan myos lai-
voilla, koska laivojen komentosilta on suunniteltu niin, ettd navigointilaitteet sijaitsevat
cockpit-muodossa komentosillalla. Cockpitissa on helppo tehda tyéta, kun kaikki laitteet
sijaitsevat kaden ulottuvissa ja myoskin laivan ajoon liittyvat henkil6t istuvat yhdessa.
Tama antaa mahdollisuuden tehda yhteisty6ta ja myodskin valvoa toisten tekemisid. BRM
on tyokalu yhteistyon ja valvonnan parantamiseksi.

Bridge resource management on mainittuna STCW koodissa Section B-VIII/2. Siina ker-
rotaan, miten varustamon taytyy yllapitaa ja tukea hyvia komentosiltatydskentelytapoja.
Bridge Resource Management -kursseja jarjestetaan laivapaallystotille merenkulkuoppi-
laitoksissa. Suomessa kaytetyn BRM-kurssin koulutusohjelma on laadittu lentoyhtit
Skandinavian Airlines Systemin toimesta yhdessa seitseman merenkulkua edustavan
yhteis6n kanssa, johon kuuluvat mm. Suomen ja Ruotsin merenkulkulaitokset.

BRM-kurssin sisélté on suunniteltu laivanpaallystolle ja painopiste on tiimitydskentelys-
sd, tiimin rakentamisessa, kommunikaatiossa komentosillalla, johtamistaidossa, paatok-
senteossa ja resurssien hallinnassa komentosillalla. BRM painottaa komentosillan tilan-
teiden hallintaa; stressia, tilanteisiin suhtautumista ja riskien hallintaa.
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Tehdyt erillisselvitykset

Tutkinnan tarkoituksiin Sydvast sjofartin tiloissa tehdyssa simuloinnissa selvitettiin saa-
olosuhteiden vaikutusta FINNCLIPPERIn liikkeisiin. Simuloinnin tarkempi kuvaus koh-
dassa 2.4.
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2.2

ANALYYSI

Komentosilta

FINNCLIPPERIn komentosilta laitteineen (katso kuva 2.) on moderni, integroitu navi-
gointisilta, josta l6ytyvéat kaikki nykyaikaiset apuvalineet. Koska komentosilta on moderni
ja laitteita on paljon, vaatii se laitteiden kayttajalta niiden hyvaa tuntemusta. Komen-
tosilta on nykyaikainen cockpit-komentosilta, mika helpottaa ajamista keksikonsolista,
jossa kaikki laitteet ovat kaden ulottuvilla ajopaikalla.

Keulapotkurin ohjauslaite jaa ajotuolin taakse, mika vaikeuttaa sen kayttamistd, kun
ajetaan keskikonsolista. Kun siirrytadn komentosiltasiiveltd keskikonsoliin, on ensin
kaytava ajotuolin takaa aktivoimassa keulapotkurin paneeli ja sen jalkeen siirryttva
ajamaan tuolin eteen keskikonsolin oikealle puolelle (katso kuva 3.).

Laivojen suunnittelussa ohjauspaikalta toiselle siirryttdessa tulisi eri ohjailulaitteiden kyt-
kenta tapahtua mahdollisimman yksinkertaisesti, esimerkiksi yhden nappéaimen teknii-
kalla. Joystickia kaytettdessa toteutuu tama yhden nappaimen tekniikka, mutta paallikko
ei hyddyntanyt tata. Finnlines-varustamon mukaan paallikot eivat taysin luota Joystickiin,
koska ohjauslaitteiden kalibroinneissa saattaa olla virheellisyyksia.

Varustamon ohjeistukset
Perehdyttdminen

Varustamolla on selkeat perehdyttdmisohjeet ja varustamo loi paallikélle riittavat mah-
dollisuudet perehtya alukseen. Lahteva (perehdyttaja) paallikkoé ilmoittaa varustamoon
uuden paallikon sopivuudesta alukselle. Tata toimenpidetta ei kirjata. Paallikko oli osa-
aikaelakkeelld ja tunsi itsensa kokeneeksi Kapellskarissa kavijaksi. Nama kaksi seikkaa
ovat saattaneet vaikuttaa paallikon asenteeseen perehdyttamista kohtaan. Pitkéakaan
kokemus ei korvaa huolellista laivaan perehtymista. Jokseenkin outo tyoympadristd pi-
meissa olosuhteissa edellyttéad, ettd ohjailuun kaytettavien laitteistojen kytkimien sijainti
ja merkkivalojen merkitys on hyvin tiedossa.

Paallikkod oli kaynyt Kapellskarissa noin 700 kertaa, mutta toisen tyyppisella aluksella.
Héan palveli aiemmin FINNSAILOR-nimisella aluksella, joka liikennéi samaa reittia. Reitti
ja satamat olivat tuttuja paallikdlle, mutta alukset eroavat tyypiltdan siten, ettd komen-
tosilta on FINNSAILORIlla keskilaivan peréanpuolella, kun taas FINNCLIPPERIlla ko-
mentosilta on keskilaivan keulanpuolella. FINNCLIPPER on tuulipinta-alaltaan huomat-
tavasti suurempi kuin FINNSAILOR seka sen syvays on pienempi. Naméa seikat tekevat
FINNCLIPPERIn FINNSAILORIa alttimmaksi sorrolle ja tima& on myds saattanut olla yl-
lattavaa paallikolle. Lisdksi komentosilta eroaa ergonomialtaan laitteistoiltaan ja niiden
sijoittelulta toisistaan. Paallikon mukaan navigointi Kapellskérista lahdettaessa perustui
visuaalisiin havaintoihin. Visuaaliset havainnot aluksen keulan liikkeista havaitaan erilai-

33



B 1/2004 M

M/S FINNCLIPPER, karilleajo Kapellskérin edustalla 20.01.2004

34

sina naiden kahden aluksen komentosillalta katsottuna. Paallikko katsoi timéan osittain
vaikuttaneen virhearviointeihin.

Paallikko oli aikoinaan toiminut paallikkénd myos matkustajalaivassa, jonka komentosilta
oli keulassa, mutta eri liikkennealueella. Varustamossa paallikkéa pidetdan hyvana lai-
vojen kasittelijana.

Paallikdiden ja peramiesten perehdyttamisessa voisi myos kayttda aluskohtaista simu-
laattoria, mutta onnettomuuspéaivadn mennessa ei FINNCLIPPERIn laivamallia ole ollut
simulaattorissa kansipaallyston kaytossa.

Perehdyttéamista ei kuitenkaan saada aukottomaksi. Esimerkiksi uudisrakennukseen
menevalla paallikolla ei ole perehdyttajad joten perehtymisen valvontaa on vaikea to-
teuttaa. Kaytetyn aluksen oston yhteydessa esiintyy myds samoja ongelmia.

Komentosillan miehitys

Koska paallikké oli vasta tullut alukselle, korostuu varustamon ohjeistus komentosillan
riittavasta miehityksesta. Yliperdmiehelle on annettava riittdvasti aikaa valmistella aluk-
sen lahtda satamasta yhdessa paallikon kanssa. Paallikkd suoritti itse komentosiltalait-
teiden lahtotarkastuksen ja nain ollen hanen piti olla tietoinen vallitsevista saaolosuh-
teista ja my0s siitd, mista eri laitteet aktivoidaan. Tahystgjan lasnaolo olisi saattanut an-
taa paallikolle tai yliperamiehelle paremman mahdollisuuden seurata ECDIS:ta ja pre-
dictoria.

Komentosiltayhteistyd

Komentosiltayhteistytn toteutuminen romuttui heti alkuunsa, kun alustavaa lahtésuun-
nitelmaa ei tehty yhdessa. Kommunikointi oli onnettomuutta edeltavina hetkind jokseen-
kin vahaista eika paallikko selkedasti ilmoittanut ennakkoon ohjailutoimenpiteistaan ylipe-
ramiehelle.

Onnettomuusmatka alkoi paallikon kovalla kiireelld, kun FINNCLIPPER lahti laiturista
Kapellskarista. Paallikkod ei odottanut, etta yliperamies tulisi lastauksesta komentosillalle
ennen lahtéa. Onnettomuusmatkalle lahdettédessa yliperamiehelle tuli kiire komentosil-
lalle kuultuaan radiopuhelimeensa paéallikon antaman aluksen irrotuskaskyn. Ylipera-
mies meni komentosillan oikealle siivelle tahystystehtaviin. Yliperamies ja paallikko eivat
seuranneet elektronisia karttanayttéja ja niissd nakyvaa prediktoria, joka osoitti aluksen
ajautuvan karille onnettomuutta edeltavien ohjailutoimenpiteiden johdosta. Kummankin
komentosillalla olleen henkilon tilannetietoisuus hamartyi osittain, koska elektronisten
nayttdjen seuranta laiminly6tiin. Kumpikaan ei tiennyt, ettéd keulapotkurit eivat olleet
kaytdssa keskikonsolissa. Aluksen lahestyessa poijua sorto havaittiin optisesti, mutta ti-
lanne oli jo kehittynyt pitkélle. Komentosilta sijaitsee laivan keulaosassa, joten laivan
sortoa on vaikeata todeta ilman, etta vertailee sorron ilmaisevia laitteita. Siina vaiheessa
kun paallikko siirtyi komentosillan siiven ohjailupaikasta keskikonsolin luo, han ei ilmoit-
tanut siita yliperamiehelle.
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Jos toinen navigaattori ei kyseenalaista toisen navigaattorin ohjailutoimenpiteitd, jaa
ohjailuvirheen syntyminen huomaamatta.

Irrotus ja lahto

Peraryhman poistuminen paikalta heti kdysien irrotuksen jalkeen vaikeutti komentosilta-
tyoskentelya vieden osittain yliperamiehen huomion varsinaisesta navigoinnista hénen
joutuessaan tahystamaan peraan pain. Alus on pitka ja etaisyyden arviointi laituriin vai-
keutuu huomattavasti, mikali peréassa ei ole ketdan antamassa etéisyystietoja. Tahys-
tettdessa komentosillalta perén selviytymistéa laiturin kulmasta on otettava ns. turvamar-
ginaali, mik& perastéa katsottuna olisi voinut olla huomattavasti pienempi ja nain olisi pe-
ra voitu laskea etelaan aiemmin ja keula olisi voitu kaantaa tuuleen. Myohemmin aluk-
selle tullut paallikké antoi pysyvaismaarayksen, ettd peraryhmé ei saa poistua ennen
kuin pera on sivuuttanut laiturin paan.

Halytys- ja pelastustoiminta

Kello 02.10 tapahtuneen Karilleajon jalkeen VTS-Stockholm sai ilmoituksen pohjakos-
ketuksesta klo 02.30 ja Sweden rescue klo 02.36. Aluksen henkilokunta kayttaytyi rau-
hallisesti karilleajon jéalkeen ja he saivat nopeasti selville aluksen vuototilanteen seka -
vakavuuden aluksella olevan tietokonepohjaisen vuotovakavuusohjelman avulla. VDR:n
tallenteesta kuullun komentosiltakeskustelun perusteella tilanne vaikutti olevan hallin-
nassa karilleajon jalkeen. Mik&an ei viittaa siihen etta pelastustoimissa oli viivytelty.

Saaolosuhteiden vaikutus aluksen liikkeisiin simulaattorissa

Simuloinnissa kaytettiin matkustaja-aluksen mallia, jonka pituus oli 169 metria, leveys 29
metrid, syvays 6,6 metrid ja uppouma 21028 tonnia. Simulointimallissa oli kaksi potkuria,
kaksi perasinta ja kaksi keulapotkuria. Keulapotkurien teho oli 2*1320 kW ja aluksen ko-
neteho 28800 kW. Aluksen tuulipinta oli 5665 neliometria.

(FINNCLIPPERIn pituus 188,3 metrid, leveys 28,7 metrid, syvays 6,32 metrid, koneteho
4 x 5760 kW ja keulapotkureiden teho 2 x 1500 kW. Tuulipinta-ala noin 3600 neliobmet-
ria)

Satama-altaan ja Kapellskaretin valisen alueen syvays oli tasaisesti 20 metrid. Tuuli oli
koillisesta ja nopeus 26 solmua.

Simulointi tapahtui niin, ettd ensin rekonstruoitiin onnettomuusmatka, jotta saatiin tietoa
siita, kayttaytyykoé simulaattori kuten FINNCLIPPER. Rekonstruointi tapahtui niin, etta
yksi tutkijoista ohjasi laivan komentosillalla ja toinen antoi sekunnilleen k&skyn ohjailu-
liikkeista. Tiedot ohjailuliikkeista oli peraisin VDR:std. Rekonstruoinnilla saatiin tyydytta-
vat tulokset ja samoilla liikkeilla paadyttiin lahelle Kapellskaretin matalikkoa.

Taman jalkeen testattiin vaihtoehtoisia laiturista lahtétapoja. Tuulitiedot pidettiin koko
ajan samana, kun testattiin 1ahtoja laiturista. Kaikilla vaihtoehtoisilla lahtétavoilla paastiin
turvallisesti liikkeelle, eika tuuli ndin ollen estanyt turvallista laivankasittelya.
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Simuloinnin tuloksena voidaan todeta ettd Kapellskérista lahté onnistuu turvallisesti on-
nettomuushetkella valinneissa saa olosuhteissa, mikéli aluksen koneiden ja keulapotku-
reiden tehoja hyddynnetaan riittavasti.

Vaylamerkinnat

Kapellskérs skaretin pohjoispuolen matalikon pohjoinen reuna on merkitty, mutta koillis-
puolen matalikkoa ei ole merkitty merenkulullisin turvalaittein. FINNCLIPPERIn komen-
tosillalla elettiin hetki erheellisessa turvallisuuden tunteessa paallikon ja yliperamiehen
oletettua, etta tilanne oli ohi, kun pohjoispuolen poiju oli saatu sivuutettua. Komentosillan
kommunikoinnista ilmenee, ettda tama Kapellskars skaretin koillispuolen matala tuli ylla-
tyksend. Mikali tama koillispuolen matala olisi ollut merkitty esimerkiksi poijulla, olisi se
saattanut ehka lisatda komentosillalla ponnisteluja sen sivuuttamiseen. Taman matalan
merkitseminen merenkulullisella turvalaitteella saattaisi auttaa aluksia, jotka lahtevat
Kapellskérista lounaaseen johtavaa vaylaa tai sielta tulevia.
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VDR

VDR helpottaa huomattavasti onnettomuustutkintaa lahinna faktatiedon keraamisessa.
Liséksi se helpottaa myds varustamoa tapahtuman selvittdmisessa ja nain ollen se hel-
pottaa korjaavien toimenpiteiden laadintaa pyrittdessé estamaan vastaavien tapausten
toistuminen. Fakta ei kuitenkaan selvita syita siihen, miksi nain on toimittu. Tasséa on-
nettomuudessa fakta saatiin VDR:sta jokseenkin helposti, mutta se vaati kuitenkin oh-
jelman kayton opiskelua. VDR-tallenne otettiin talteen hyvissé ajoin ja se oli nopeasti
tutkijoiden nahtavilla varustamossa. Ohjelman tarkempaa analysointia varten oli tutkijoi-
den kuitenkin hankittava laitteen valmistajan, Consoliumin ohjelma, koska ohjelma on
aina laivakohtainen. Tallenteen selkeimpéana puutteena voidaan pitaé jokseenkin heik-
koa aanen (kommunikointi komentosillalla) laatua. Aanen heikkoon laatuun vaikuttavina
tekijoina voidaan pitaéa taustakohinaa, kommunikoinnin selkeyden puutetta ja mikrofoni-
en sijoittelua.

FINNCLIPPERIllA VDR-tallenne otettiin ulos asianmukaisesti. Varustamo voisi kuitenkin
ohjeistaa kayton, milla varmistettaisiin etta toimenpiteesta tulee tuttu varustamon henki-
I6kunnalle. Laite on my6s hyddyllinen lahelta piti tilanteiden analysoinnissa.
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Kuva 12. VDR-tallenne keulapotkurin kaytosta onnettomuusmatkalla.
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3.1 Tapahtumaketju

1. Paallikolle luotiin hanelle uuden aluksen perehtymismahdollisuus, jonka han
toteutti itse valitsemallaan tavalla eikd kayttanyt tarjottua laivankasittelyn har-
joittelumahdollisuutta hyvakseen siind maarin kuin se olisi ollut mahdollista.

2. Aluksen lahtovalmisteluja ja suunnitelmia ei tehty yliperdmiehen kanssa yhdes-
sa, kuten varustamo on ohjeistanut.

3. Paallikkoé aloitti matkan ollessaan yksin héanelle jokseenkin vieraalla komen-
tosillalla.

4. Tultuaan komentosillalle yliperamies meni oikealle siivelle tahystamaan tahys-
tdjan puuttuessa eikd han ehtinyt perehtyd elektronisten navigointivélineiden
tilaan, eika paallikkokaan niita kayttanyt, joten kummankin tilannetietoisuus val-
linneesta tilanteesta hamartyi.

5. Kommunikointi komentosillalla oli vahaistd eik& ajatuksia aiotuista ohjailutoi-
menpiteista juurikaan vaihdettu.

6. Padkoneiden ja keulapotkureiden tehoja ei kaytetty riittavasti heti aluksen lah-
dosta alkaen ottaen huomioon tapahtumahetkelld vallinneen tuulen voimakkuu-
den ja suunnan. Lahdodssa kaytettiin konventionaalista menetelm&a, jossa
kumpaakin perasinta ja potkuria kaytetdan yhdenmukaisesti.

7. Peraryhma lahti pois liilan aikaisessa vaiheessa, mika aiheutti sen, etté ylipera-
mies joutui keskittymaan perdan pain tahystykseen.

8. Paallikkd siirtyi komentosillan oikealta siiveltd ohjaamaan keskikonsolista,
mutta unohti aktivoida keulapotkurit keskikonsolissa. Yliperamies ei myoskaan
huomannut taté ollessaan tahystystehtavissa oikealla siivella.

Onnettomuuden syntyyn vaikuttaneet tekijat ovat varustamon turvallisuusjarjestelman
ohjeistusten puutteellinen noudattaminen, puutteellinen perehtyminen aluksen ohjailuun
ja sen laitteisiin, olemassa olevien ohjailu- ja navigointilaitteiden riittamatdén hyddyntami-
nen ja komentosiltayhteistytn puute.

3.2 Mydo6tavaikuttanut tekija

Komentosiltaergonomiaa ja siihen liittyvan, jokseenkin runsaan, nappaimiston hallintaa
voidaan pitéda onnettomuuteen myotavaikuttavana tekijana tdssa onnettomuudessa. Siir-
ryttdessa ohjailupaikalta toiselle on muistettavia aktivointindppéaimia jokseenkin run-
saasti, mikali ei kayteta joystickia. Laivanrakennusteollisuudessa komentosiltoja suun-
nitelevien yritysten tulisi tutkia mahdollisuudet tdman seikan parantamiseksi.
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3.3
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Muu turvallisuushavainto

Vaylamerkinngilla ei voi suoraan sanoa olleen vaikutusta onnettomuuteen, mutta tutkijat
ovat kuitenkin kiinnittaneet huomiota paallystélle yllatyksena tulleeseen Kapellskérs ska-
retin koillispuolen matalikkoon, mita ei ole merkitty merenkulullisin turvalaittein.
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4. SUOSITUKSET

limitulleet puutteet komentosiltayhteistydsta voivat johtua saadun opin hyddyntamatta
jattdmisesté tai unohtamisesta. Koska Finnlines-varustamo on tdméan onnettomuuden
johdosta suunnittelemassa kansipaallystolleen komentosiltayhteistyon lisakoulutusta,
tutkijat eivat anna tasta suositusta.

Varustamon perehdyttédmisohjeistus on selkeda ja varustamolla on kaytanténa luoda pe-
rehtymismahdollisuus silloin, kun se on mahdollista, mutta perehdytyksen toteutumi-
sesta ei jaa dokumetointia, joten tutkintaryhma suosittaa etta:

1. Varustamo kehittda perehdyttamisjarjestelmaa siten, ettd perehdytyksella saavute-
taan mahdollisimman hyva hytty ja ettéd perehdytyksen tuloksia seurataan ja kirja-
taan silloin, kun se on mahdollista. Perehdytysjakson aikana tulisi perehdyttdjan
varmistua siitd, etta perehdytettavd on omaksunut hanen tulevan tehtavansa mu-
kaisen alustuntemuksen.

Vaikka tutkijat eivat voi suoraan sanoa, ettd mahdollinen Kapellskéars skaretin koillis-
puolelle asennettu merenkulun turvalaite, kuten poiju tai viitta, olisi estanyt tata karil-
leajoa, tutkintaryhma suosittaa etta:

2. Sjofartsverket tutkii, olisiko mahdollisella Kapellskéars skéretin koillispuolelle asen-
nettavalla poijulla tai viitalla merenkulun turvallisuutta lisdava vaikutus.

Helsingissa 30.09.2005
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Juha Sjolund Micael Vuorio
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LAHDELUETTELO

Seuraavat lahteet on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen:

8.

9.

Meriselityspoytékirja 04/1368 liitteineen
Paallikon ja yliperdmiehen kuulemispotytékirjat
lImoitus merionnettomuudesta liitteineen
Otteita varustamon toimintaohjeistuksista
Aluksen miehistoluettelo

Matkustaja ja lastiluettelo

Vauriokuvaus ja aluksen piirustuksia

Karttoja

Valokuvia

10. Stockholm VTS tallenteita

11. Kirjeenvaihtoa
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09 June 2005 080202-04-15143
Maritime Casualty Investigation Division
Your date Your reference

Jorgen Zachau, +46 11 191273 16 May 2005 155/5M

Accident Investigation Board
Juha Sjélund

Sdrndisten Rantatie 33 C
00580 HELSINKI

Finland

Request for comments: M/V Finnclipper grounding off
Kapellskiir 20 January 2004

Dear Sir,

The following has been noted regarding the investigation concerning the
grounding of M/V Finnclipper off Kapellskir 20 January 2004.

e The VTS in the area has access to AlS-information. However, the
task is not to perform surveillance. The manning and competence of
the personnel does not allow such duty, and is not intended to. Radar
surveillance in the area does not exist.

(Ref. 1.2.7 and 2.3)

¢ In spite of the requirements of STCW A-VIII/2 3.1 (13-14), a look-
out was not dedicated, neither was that a requirement according to
company procedures. A dedicated look-out may have assisted with
keeping an eye on the pier or, later, the buoy, which may have
resulted in a better opportunity for the master or the chief officer to
pay attention to the ECDIS and the predictor. Whether or not this
had any influence on the situation, this fact may be considered to be
a factor and treated like one. The absence of look-out in company
procedures may be noted and a reason for a recommendation for
improvement to regulation standard.
(Ref. 1.4.2 and 2.2)

e The fact that there was not enough water for the ship at the position
of the grounding should have been known to the master, being
holder of the pilot certificate. Both officers should have been aware
of the risk of coming closer to shallow water as the ship moved away
from the fairway. SMA considers it pointless to place a buoy on the
position since it is actually away from the normally used water area.

H:\Usredningar\2004\Finoclipper 20 jan.dec
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Hence, the recommendation could be removed without the quality of
the investigation being jeopardised.
(Ref. 2.5,3.3 and 4.2)





