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Tutkintaselostus
B 7/2004 M

Ms SUPERFAST VII, pohjakosketus Hangossa 12.11.2004

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.






B 7/2004 M

Ms SUPERFAST VI, pohjakosketus Hangossa 12.11.2004

TIVISTELMA

Ro-Ro- / matkustaja-alus SUPEFAST VIl oli matkalla Rostockista Hankoon 12.11.2004. Matkus-
tajia aluksella oli 140. Lastina aluksella oli trailereita, rekkoja ja henkildautoja. Luotsin alus otti
Hangon edustalla Russartn ja Gustafsvarnin valilla klo 19.05. Alus saapui sataman ulkopuolella
olevalle kaantopaikalle klo 19.14 jolloin hinaajat Ajax ja Iso-Pukki kiinnitettiin aluksen oikealle si-
vulle.

Komentosillalla oli paallikkd, staff captain, yliperamies, ruorimies ja luotsi. Paallikkd huolehti aluk-
sen ohjailusta vasemmalta siiveltd, yliperdmies tarkkaili oikealta siiveltd aluksen etaisyytta vaylan
pohjoispuolella oleviin poijuihin. Luotsi huolehti yhteydenpidosta hinaajiin. Staff captain oli ko-
mentosillalla ilman varsinaista tehtavaa.

Aluksen paallikko ja luotsi suunnittelivat satamaan menon siten, ettd alus peruutetaan satamaan
tuulen ollessa keulasta ja hinaajat oikealla sivulla valmiina tydntdmaan alus laituriin. Kaannospai-
kalla alus ajautui vaylan pohjoispuolelle, joten hinaajia pyydettiin tydntamaéan alusta etelaan aluk-
sen ollessa peruutusliikkeessda. Taman toimenpiteen ja paallikon mukaan tuulen vaikutuksen
vuoksi alus ajautui vaylan etelan puolelle.

Peruutusta jatkettiin, eivatka paallikon ponnistelut aluksen saamiseksi vaylélle tuottaneet tulosta.
Aluksen peran ollessa hyvin lahella aallonmurtajaa, pyydettiin keulan hinaajaa siirtymaan aluksen
vasemmalle puolelle. TAmé& ei onnistunut, koska alus oli ajautunut niin lahelle aallonmurtajaa,
ettei siella ollut veden mataluudesta johtuen tilaa hinaajalle.

Alus sai pohjakosketuksen Hangon aallonmurtajan kérjessa klo 19.24, mutta pystyi jatkamaan
matkaansa laituriin, johon se kiinnitettiin hiukan myéhemmin.

Aluksen saamat vauriot eivat aiheuttaneet alukselle uppoamisvaaraa eivatka vakavuusongelmia.

Tutkinta paljasti, ettd onnettomuuden vahvin taustatekija oli varustamon puutteellinen turvalli-
suusjohtamisjarjestelman (SMS) ohjeistus. Tasta seurasi olemassa olevien navigointilaitteiden
rittamaton hyddyntdminen sekda komentosiltayhteistyon puute. Ohjeistus ei siséltanyt satamaoh-
jailua myrskylla, mika johti tuulen vaikutuksen puutteelliseen arviointiin.
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SAMMANDRAG

RoRo-/ passagerarfartyget SUPEFAST VIl var pa resa fran Rostock till Hango 12.11.2004. Om-
bord var 140 passagerare. Lasten omfattade trailers, last- och personbilar. Fartyget tog lots om-
bord mellan Russard och Gustafsvarn klo 19.05. Fartyget anléande till vandplatsen utanfér ham-
nen klo 19.14, da bogserarna Ajax och Iso-Pukki fortojdes pa fartygets styrbords sida.

P& kommandobryggan befann sig befalhavaren, staff captain, éverstyrman rorsman och lotsen..
Befalhavaren tog hand om fartygets mandvrering pa vanstra bryggvingen, pa hogra bryggvingen
observerade 6verstyrman distansen till bojarna vid farledens norra sida. Lotsen skotte kommuni-
kationen med bogserarna. Staff captain var pd kommandobryggan utan egentlig uppgift.

Befalhavaren och lotsen planerade inkorningen till hamnen pa sa satt att fartyget backas till ham-
nen medan vinden kommer in fran féren och bogserarna pa hogra sidan ar fardiga att skuffa far-
tyget till kajen. Vid vandplatsen drev fartyget norréver farleden sa att bogserarna beordrades
skuffa fartyget s6derut under backmanévern.

Backandet fortsattes utan att befalhavarens anstrangningar att fa fartyget ater till farleden bar
frukt. Nar fartygets akter var mycket nara vagbrytaren beordrades bogseraren fran foren flytta sig
till fartygets vanstra sida. Detta misslyckades da fartyget hade drivit s nara vagbrytaren att dar,
pga. vattendjupet, inte fanns rum for bogseraren.

Fartyget fick bottenkanning vid dndan av Hango vagbrytare klo 19.24, men kunde fortsatta till
kajen, dar det fortojdes litet senare.

Fartygets skador ledde inte till fara att sjunka eller stabilitetsproblem.

Understkningen avsltjade att starkaste bakgrundsfaktorn till olyckan var rederiets bristfalliga an-
visningar i sakerhetsledningssystemet (SMS). Detta ledde till att navigationsutrustningen som
stod till forfogande inte utnyttjades tillrackligt, samt bristande samarbete pa kommandobryggan.
Anvisningarna innefattade inte hamnmandvrering vid storm, vilket ledde till otillrécklig bedémning
av vindens inverkan.
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SUMMARY

MS SUPERFAST VII, GROUNDING OFF HANKO ON 12.11.2004

The Ro-Ro passenger vessel SUPERFAST VII was on way from Rostock to Hanko on 12 No-
vember 2004. She had 140 passengers. Her cargo was trailers, trucks and cars. The vessel took
a pilot between Russard and Gustafsvarn at 19:05. The vessel reached the turning area outside
the port at 19:14, when the tugboats the Ajax and the Iso-Pukki were fasted on her starboard
side.

The master, the Staff Captain, the chief mate, the helmsman and the pilot were on the bridge.
The master handled steering the vessel in the left wing, the chief mate observed from the right
wing the distance of the vessel to the buoys on the north side of the fairway. The pilot kept con-
tact with the tugboats. The Staff Captain was on the bridge without any actual task.

The master of the vessel and the pilot were planning to enter the port so that the vessel would be
reversed to the port as the wind was from the bow and the tugboats were on the starboard side
ready to push the vessel to the quay. At the turning point the vessel drifted north of the fairway
and so the tugboats were asked to push the vessel south while she was reversing. As a result of
this measure and, according to the master, of the wind, the vessel drifted south of the fairway.

The reversing was continued, and the efforts of the master to bring the vessel into the fairway
were not successful. As the stern of the vessel was very close to the breakwater, the bow tugboat
was asked to move portside. This did not succeed, because the vessel had drifted so close to the
breakwater that, due to the shallowness of the water, there was no room for the tugboat.

The vessel grounded at the peak of the Hanko breakwater at 19:24, but she was able to continue
her voyage to the quay, to which she was moored a little later.

The damage to the vessel did not result in danger of sinking nor in problems in stability.

The investigation revealed that the strongest background factor of the accident were the defective
instructions of the Safety Management System (SMS) of the shipping company. This resulted in
insufficient utilisation of the existing navigation equipment and a lack of bridge co-operation. The
instructions did not contain port steering in a storm, which resulted in a defective estimation of the
wind effect.
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KAYTETYT LYHENTEET

AIS Automatic Information System.

ARPA Automatic Radar Plotting Aid.

COG Course Over Ground.

DGPS Differential Global Positioning System.

GPS Global Positioning System.

ECDIS Electronic Chart Display and Information System.
IEC International Electro technical Commission.

IMO International Maritime Organization.

IMDG International Maritime Dangerous Goods (Code).
ISM International Safety Management (Code).

MF/ HF Medium Frequency / High Frequency

SENC System Electronic Navigation Chart.

SMS Safety management system

SOLAS Safety of Life at Sea.

VDR Voyage Data Recorder.

VDC Voyage Data Capsule.

VHF Very High Frequency

VTS Vessel Traffic Service.

uTC Universal Coordinated Time



B 7/2004 M

Ms SUPERFAST VI, pohjakosketus Hangossa 12.11.2004

SISALLYSLUETTELO
THVISTELMA ...ttt et et e e et et et et e s et et e s et et et et essensesesesesnnsnneas I
SAMMANDRAG ......cetttettteettete ettt ettt et e ettt et ettt eeeee ettt ettt et e ee e ettt et e e et e et et e eeeeeeeeteeeaeaeeteereteaaeeees Il
S 0 Y N o PP "
KAYTETYT LYHENTEET «ooeeeeeeeeee ettt ettt ettt e s e ae st et et enaessensensessensensensensensanens v
ALKU S AN AT VI
1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET ..ottt ettt 1
R L 1L SRR 1
O 0 R 4 1= 11T [0 O U P PP TUPPRTPPPRP 1
R |V 1T 1Y 2
1.1.3 Ohjaamo ja sen hallintalaitteet . Ohjailukonsolit .............cccccevviiiciiie e, 3
1.1.4 Potkurien ja peréasimien hallinta komentosillalla............cccccccov i, 5
0N T Y SRS 9
1.1.6. Digitaalinen Kartta............coeeeiiiiiiiiiiieie e r e e s s e e e e e e s e e e e e e e s nnnneneeaeees 10
1.1.7 Matkustajat, lasti ja pOItOAINEEL.........cccii i 11
08 T 11 0= = T PP 12
1.2 ONNEEOMUUSIIALKAL. ...ttt ettt et e e s ek e e e bbe e e e s sabbe e e s aabbe e e e sbbeeaeaa 14
1.2.1  SEEO0IOSUNLEEL ...ttt e et e e e sbe e e e e anee e s 14
1.2.2 Luotsin otto ja satamaan tulovalmistelut.............cccooeciiiiiriie e, 15
1.2.3  ONNettoMUUSTAPANTUMAL.......coi i e e srreereae e 16
1.2.4 Toimenpiteet ja ilmoitukset tapahtuman JAlKeen...........cccccccevvivciiiiieeee e, 18
1.2.5 AlUKSEN VANINGOL........oiiiiiiiie i 18
1.2.6 Satama ja sen merenkulun turvalaiteet...........cccccevveciiiiiriie e 19
1.2.7 VTS-jarjestelman toIMINta.........c..uveerieeie i e e 19
1.3 PelasStUSTOIMIEL. ... tiii ettt e et e e s bt et e e s sab b e e e s sbbe e e e 20
1.4 Operaattorin maaraykset "Otteita SMS-jArjestelMasta” .........cccceeviiiiiiiiiiie e 20
FZ N B ] S 23
2.1 Paatoksenteko laituria lANEStYAESSE ......cceei e 23
2.2. Tarkeiden VDR-tiedoStojen PUULTUMINEN........ocuiiiiiiiiiie ittt 23
2.3. Varustamon kanta navigointiVAIINEISIiN...........c.uuueiiiie e e e 23
2.4. Varustamon Kanta tyOnjaKOON ............cooi ittt 25
2.5. Yhteenveto aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelmasta ...............ccccvveeeeeeeiiiiiciiiienee e 26
2.6 Tuulen vaikutus satamaopPerOiNtiin ...........coiiiciiiiiiiiee e e e e e e e e e e 26



B 7/2004 M

Ms SUPERFAST VII, pohjakosketus Hangossa 12.11.2004

2.6.1 Paallikon peruutuUSSUUNNItEIMA@.........cciiiiiiiieiee e 26
A V111 = T - VSRR 30
3 JOHTOPAATOKSET ...ttt ettt ettt ettt sttt et ese et et ebe st ess et et eseste s etestene et 35
ST 1 1] I 16 1S ] I O 37
LAHDELUETTELO
LITTEET
Liite 1. Guidelines on voyage data recorder (VDR) ownership and recovery
MSC/Circ.1024 29.05.2002
Liite 2. Superfast Ferries —varustamolta saatu lausunto

\



B 7/2004 M

Ms SUPERFAST VI, pohjakosketus Hangossa 12.11.2004

ALKUSANAT
Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon SUPERFAST VI karilleajosta 12.11.2004 klo 20.00.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 15.11.2004 tutkintalautakunnan tutkimaan onnettomuutta. Pu-
heenjohtajaksi maarattiin suostumuksensa mukaisesti merikapteeni Juha Sjélund, jaseneksi me-
rikapteeni Karl Loveson ja asiantuntijaksi merikapteeni Kari Larjo.

Suomen tutkintaviranomaiset toimivat kansainvalisen merenkulkujarjestén IMO:n onnettomuus-
tutkintaa koskevan paatdslauselman A.849(20) mukaisena tutkintaa johtavana osapuolena.

Hangon satama kuuluu Helsingin VTS-keskuksen sektoriin 2 ja SUPERFAST VIl oli onnetto-
muuspaivana heidan seurannassaan. VTS luovutti tutkijoille tallenteen, josta nékyi aluksen liik-
keet ennen pohjakoketusta ja sen jalkeen.

Alukseen oli asennettu SOLAS-yleissopimuksen uuden V-luvun s&dannén 20 onnettomuustutkin-
taa varten edellyttama VDR (Voyage Data Recorder) -matkatietojen tallennin. Viivastyneen tal-
teenoton vuoksi tutkijat eivat saaneet siihen tallentuneita tietoja kayttoonsa. Aluksen paallikko ei
antanut meriselitystd, joten tutkijat joutuivat tutkinnassa turvautumaan ECDIS-tallenteisiin aluksen
liikeradan selvittamiseksi seka henkilokunnan ja luotsin kuulemisiin.

Tutkijat kuulivat aluksen paallikkda, yliperAmiesta ja staff captainia ja tutustuivat alukseen Naan-
talin telakalla 16.11.2004. Konehenkilokuntaa kuultin 18.11.2004 ja luotsia Hangossa
25.11.2004. Kummankin hinaajan paallikoita kuultiin tapauksen johdosta.

Asiantuntija Kari Larjo oli mukana matkalla Hanko-Rostock-Hanko kesélla 2005 ja selvitti aluksen
dokumentaatiota ja navigointitoimintoja.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin on-
nettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 8:ssa tarkoitettua lausuntoa varten
Superfast Ferries:in paakonttoriin ja Merenkulkulaitoksen meriturvallisuus-yksikolle. Superfast
Ferries -varustamosta saatu lausunto on tdman tutkintaselostuksen liitteen&a. Varustamo on en-
nen lausuntoaan onnettomuuden jalkeen osittain parantanut turvallisuusjohtamisjarjestelméan ko-
mentosiltaohjeistuksia ja harkitsee lisaparannuksia sekéa koulutusta annettujen suositusten pe-
rusteella. Lisaksi varustamo on antanut paallikilleen ohjeet VDR:n tietojen talteenotosta. Tutkinta
perustuu kuitenkin onnettomuushetkellda voimassa olleisiin ohjeistuksiin, joten tutkijat pitaytyvat
kannassaan varustamon osittain eriavista mielipiteista huolimatta.

VI
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Alus

Kuva 1.
Yleistiedot

Laivan nimi

Laji
Kansallisuus
Varustaja
Omistaja
Kotipaikka
Tunnuskirjaimet
IMO numero
Rakennusvuosi ja -paikka
Luokituslaitos
Luokka

BRT

Netto

Ms SUPERFAST VI

1 =

(© Superfast Ferries)

M/S SUPERFAST VII
Matkustaja-autolautta
Kreikka

Superfast Ferries

Superfast Okto

Pireus

SWFL

9198941

2001 Kiel

American Bureau of Shipping
ABS + A1E, RoRo Trailer and Passenger Ferry
30285

10769
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11.2

DWT 5525

Pituus, suurin 203,30 m

Pituus, B.P.P. 185,60 m
Leveys, mallattu 25m

Syvays 6,50 m max
Koneteho 4 x 11500 kW
Keulapotkurit 2 x 925 kW
Peréan ohjailupotkuri 1350 kW
Tuulipinta-ala 4425 mz2 (syvaydelld 6,35 m)
Nopeus 27,1/30,4 solmua
Matkustajamaara 626

Aluksessa on kaksi saatosiipipotkuria, kaksi perasinta ja kaksi keulapotkuria seka peran
ohjailupotkuri. Tiedot perustuvat paallikén ilmoitukseen merionnettomuudesta.

Miehitys

Aluksella oli 63 hengen miehistd. Kansihenkilokuntaa oli 14 henkildd mukaan luettuna
paallikko ja 4 peramiesta. Konehenkilokuntaa oli 10 mukaan luettuna konepé&allikko, 4
konemestaria sekd sahkomestari. Loput 27 kuuluivat lahinna taloushenkilékuntaan.
Henkilékunta koostui monesta kansallisuudesta kuten Kreikka, Saksa, Suomi, Filipiinit,
Itavalta, Etelé-Afrikka, Azerbaidzan, Ukraina ja Bulgaria.

Pohjakosketushetkella komentosillalla oli paallikkd, yliperamies, ruorimies, staff captain
ja luotsi. Paallikké on kreikkalainen ja syntynyt vuonna 1962. Hanelld on 16 vuoden me-
rikokemus ja paallikon patevyyden han on saanut vuonna -97. Han on ollut timéan laiva-
sarjan rakennustyon valvontatehtdvissa alusta alkaen ja tdman jalkeen péaallikkona
SUPERFAST VIL:I&.

Staff Captain on kreikkalainen ja syntynyt vuonna 1960. Han on vahtivapaa mutta osal-
listuu aluksen kiinnitykseen ja irrotukseen. Muuna aikana han hoitaa hallinnollisia asioi-
ta. Merikapteenin patevyyden han on saanut vuonna -95. Han on palvellut 14 vuotta las-
ti- ja matkustaja-aluksilla. Supertfast-varustamon palvelukseen héan on tullut vuonna
2001 ja SUPERFAST VIlli:lle vuonna 2003.

Yliperamies on suomalainen ja hén on syntynyt vuonna 1973. Hanelle oli my6nnetty yli-
peramiehen patevyys 28.06.2001.

Ruorissa ollut kreikkalainen matruusi on syntynyt vuonna 1958. Han on palvellut
SUPERFAST VIl ja SUPEFAST VIl aluksilla vuodesta 2001.

Aluksen luotsina toimi Hangon luotsiaseman toinen luotsivanhin s.1954. Hanella on me-
rikapteenin patevyys ja luotsina han on toiminut Hangon luotsiasemalla 1.1.1990 alkaen.
SUPERFAST aluksia héan on luotsannut pdivittain vahtivuorojensa puitteissa aina niiden
likenteen aloittamisesta asti.
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1.1.3 Ohjaamo ja sen hallintalaitteet . Ohjailukonsolit

Kuva 2. Laitteiden sijoittelu komentosillalla

1. 3 cm tutkanayttd, Raytheon 26”, X-band

2. 10 cm tutkanayttd, Raytheon 26”, S-band

3. Digitaalisen kartan naytté, Raytheon Pathfinder 20”

4. GPS Leica AP MK 10, DGPS Professional Leica MK 10, AIS MX Leica

420 Navigation system.
Ruoripylvéas
Hyrrakompassin nayttd, Raytheon Anshciitz Standard 20 133-556 NG002
Magneettikompassin nayttd, Anshciitz
Perasinkulman osoitin molemmille perasimille, Anschiitz
INS nayttd. Nauto conning display, Raytheon Pathfinder 20"
Kattopaneeli
Lokin naytto, Consillium SAL SD 1-6
Hyrrakompassin digitaalinen tytarnaytté, Anshcitz 133-811 BSH/046/34
GI2/97

Kaikuluodin nayttd, ELAC DAZ 25
Tuulimittari. Tuulen suhteellinen suunta ja nopeus. YOUNG 6206
Kulmanopeusmittari, Anshciitz BSH/46/024275/1/97
Perasinkulman osoitin molemmille perasimille, Anshciitz
Automaattiohjaus, Anshcitz Nautopilot NP 2030 / Raytheon
Ohjailukonsolit siivilla
3 cm tutkan tytarnayttd, Conrac NEPTUN 750 P 9617
Digitaalisen kartan nayttd, Conrac NEPTUN 750 P 9617
Kulmanopeus, Anshciitz
Tuulen suhteellinen suunta ja nopeus, YOUNG 6206
Perasinkulman osoitin molemmille perasimille, Anshciitz
10. Karttahytti

- GPS
Kaikuluoti
- Loki
- Kulmanopeus
Loran C, FURUNO LC-MARK I

- Radiosuuntimalaite, TAIYO TD-C338 MK il
11. Napa-tietokone vakavuuslaskelmia varten, HP Vectra VE

o

No

© ®
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VDR-laitteiston ja elektronisen karttalaitteiston tietokoneet puuttuvat muuten yksityis-
kohtaisesta laiteluettelosta, mutta ne ovat komentosillalla.

Radiolaitteet

Luettelo on tehty varustamon antaman laiteluettelon ja valokuvien perusteella.

Laite Tyyppi ja valmistaja
NAVTEX receiver SAM electronics, DEBEG 9000
Inmarsat C SES Raytheon STR 1500 CN
inmarsat B Nera SATURN BM,

Fax Toshiba TF 471

Radio MF/HF Raytheon STR 2000

DSC Controller STANDARD STR 8400
Handset VHF STANDARD STR 8410

VHF DSC Controller. STANDARD RADIO STR 3400 DSC
Portable GMDSS VHF JOTRON TRON 93080

2182 kHz Watch Receiver STN ATLAS, DEBEG 2150

Kuva 3. Henkildiden sijainti komentosillalla

Paallikko ohjasi alusta, toimi ylimpéana vastuullisena

Luotsi toimi neuvonantajana

Staff Captain oli kaytannossa tarkkailijan asemassa

Ruorimies toimi ruorissa paallikdn komentojen mukaan

Yliperamies tahysti vaylan pohjoispuolen poijuja seka piti yhteytta peran kiinnitys-
ryhmaa johtavaan safety officeriin

SES .
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Potkurien ja perasimien hallinta komentosillalla

Kuva 4. Konsoli komentosillan oikealla siivella.

e %

Kuva 5. Paallikon kayttamat paapotkureiden hallintavivut.
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Saatolapapotkurit ovat KaMeWa:n valmistamia. Kuvassa 5 on niiden hallintayksikko. Vi-
vut toimivat Follow Up -periaatteella. Paneelin reunoissa on hataohjausvivut jotka toimi-
vat Non Follow Up -periaatteella.

Paapotkureiden hallintayksikon vasemmalla puolella on kolmen ohjailupotkurin ohjailuvi-
vut. Kaksi ohjailupotkuria on keulassa ja yksi perassa. Ohjailupotkureiden saatodlapa-
kulmat ja sdhkomoottoreiden ampeerimittarit ovat vipujen vieressa vasemmalla (kuva 4).
Vain kahta ohjailupotkuria pystyi kayttdmaan samanaikaisesti.

Paapotkureiden ja ohjailupotkureiden hallinta siirretddn komentosillan siivelle pai-
nonapeilla. Molempien keulapotkureiden ohjaus siirretddn yhdella painonapilla. Molem-
pien paapotkureiden hallinta siirrettaan siivelle yhdella painonapilla.

Konsolin pdéssa on mittaripaneeli (kuva 6). Siihen on keratty ohjailun kannalta tarkeim-
mat mittarit. Ylarivissa oikealla ovat perasinkulman mittarit, asteikolla 0—45°. Niiden ala-
puolella on paépotkureiden kierroslukumittarit. Alarivissd vasemmalla on kulmanopeus-
mittari, asteikolla 0—-30°/min. Kulmanopeusmittarin ja paapotkureiden kierroslukumitta-
reiden valissa on tuulimittari. Se osoittaa suhteellisen tuulen suunnan 10 asteen tark-
kuudella ja tuulen nopeus pystytdan lukemaan solmuina, km/h tai m/s. Mittari nayttaa
myo6s tuulenpuuskien nopeuden ja niiden suunnan vaihtelut. Mittari on satamaohjailun
kannalta hyva.

Kuva 6. Mittaripaneeli komentosillan siivella. Mittarit ovat ylhaaltda vasemmalle kon-
solin valojen himmentimet, laiturointihdlytys, perasinkulman mittareiden
himmennin ja perésinkulman mittarit. Alhaalla vasemmalta oikealle ovat
kulmanopeusmittari, tuulimittari ja paa potkureiden kierrosluvut.
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Kuva 7. Perésinten ohjailupaikan valinta ruorimiehen konsolissa.

Peréasinten ohjailupaikka valitaan ruorimiehen konsolista mekaanisella kytkimella (kuva
7). Ruorin kuva tarkoittaa ruorimiehen ohjailupaikkaa. TRACK PILOT tarkoittaa ilmei-
sesti Anschiitz Nautopilot D automaattiohjausta keskikonsolissa. DESK ja REMOTE
CONTROL tarkoittavat komentosillan siipia ja vahtipaallikon tyopaikkaa keskikonsolissa.

Komentosillan siivilla oli perasinten kasiohjaukset (kuva 8). Kuvassa ylimpana oikealla
(Synchron) nékyy Follow Up -ohjauksen valinta synkronoidulle ohjaukselle, jolloin mo-
lemmat perasimet kaantyvat oikealla Tiller FU -k&antonapilla. Vasemmalla on (Indepen-
dent) perasinten toiminta erikseen molemmilla Tiller FU -k&antdnapeilla.
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Kuva 8. Perésinten Follow Up -ohjaus komentosillan siivilla.

Kaannettdessa nupin etureunaa vasemmalle perasin kaantyy vasemmalle. Napin liike ei
kuvaa perasimen todellista liikesuuntaa. Mikali nappi koetaan "vivuksi”, syntyy perasi-
men liikkeesta vaara kuva. Siksi on tarkeda katsoa perasinkulman suunta (eli véri) nup-
pien etureunassa.

Satamaohjailussa joutuu kasittelemaan kuutta erillistd ohjailuvipua. Paapotkureiden, pe-
rasinten ja ohjailupotkureiden saattkahvoja on kutakin kaksi. KaMeWa Joystick -
ohjailuvipu yhdistaa kaikkien potkureiden ja perasinten hallinnan yhteen vipuun ja yh-
teen kaantdnappiin (kuva 9). Vipu kdénnetaan suuntaan, johon ohjailulaitteiden yhteinen
voima suunnataan. Pyoredlla Heading Control -napilla alus k&annetdaan haluttuun
suuntaan. Kaanttkeskio (Pivoit Point) voidaan sijoittaa aluksen keulaan, peréén tai kes-
kelle. Satamaohjailussa hiljaisella nopeudella keskit asetetaan keskelle. KaMeWa Jo-
ystick on erittédin hyva ohjailutapa kovalla tuulella, silla se antaa mahdollisuuden keskit-
tya ohjailun liséksi elektroniseen karttaan. Joystick kayttad perasimia erillisina siten, etta
kadannettdaessa peruuttavan potkurin takana oleva perasin menee automaattisesti kes-
kelle ja eteenpain kayvan potkurin takana oleva perasin kaantyy sisaan. Joystick:ia ei
kaytetty onnettomuutta edeltavind hetkina ohjailuun, eika sen kaytosta ollut varustamon
ohjeistusta.
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Kuva 9. Satamaohjailun kannalta tehokas KaMeWa Joystick.

Katossa konsolin paalla on kaksi nayttolaitetta. Toisessa voi nayttaa digitoidun C-Map -
kartan. Karttaohjelma nayttaa tuulen suunnan, aluksen symbolin ja sen liikkeen pohjan
suhteen. Mikali kartta olisi nayttanyt myos aluksen liiketilan ennusteen, olisi vaara sel-
vinnyt aikaisemmin.

Jarjestely komentosillan siivilla on teknisesti hyva. Digitoitu kartta, tuulimittari ja KaMe-
Wa Joystick muodostavat satamaohjailulle hyvén teknisen kokonaisuuden. Varustamon
turvallisuusjohtamisjarjestelmén (SMS) ohjeistus ei tukenut nykyaikaisen tekniikan
kayttoa.

VDR

Kansainvalinen merenkulkujarjestdé IMO muutti vuonna 2001 SOLAS-yleissopimusta ih-
mishengen turvallisuudesta merella®.

Uuden, viidennen luvun saanto 20, kohta 1, Voyage Data Recorders edellyttda seuraa-
vaa:

1 SOLAS, International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 and 1988 Protocol relating thereto, 2000
Amendments, effective January and July 2002. International Maritime Organization, London 2001
Uudistetun viidennen luvun séanndssa 19 Carriage requirements on maaratty aluksen navigointilaitteita kos-
kevat vaatimukset. Uusiin kansainvalisen liikenteen aluksiin sovelletaan séantéa 19 kokonaisuudessaan ja
muihin kansainvélisen liikenteen aluksiin sovelletaan yleissopimuksen vanhan V luvun sdéntda 12 seka uuden
V luvun sa@nnon 19 kohtia 2.1.6 ja 2.4.2 seka saantda 20.
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"To assist in casualty investigation, ships, when engaged on international voy-
ages, ... shall be fitted with a voyage data recorder .... ".

Saanto edellytti, ettda SUPERFAST VILIIA tuli olla VDR, mutta tama saant6 ei suoranai-
sesti kaske ottamaan rekisteroityja tietoja talteen onnettomuuden tapahduttua. Sana-
muodon perusteella sddnnon tarkoitus on edistaa onnettomuuksien tutkintaa, eiké se ole
mahdollista ellei tietoja oteta talteen?.

IMO:n Marine Safety Committee (MSC) antoi vuonna 2002 ohjeen (MSC/Circ 1024),
jonka mukaan VDR:n rekisteréimat tiedot tulisi ottaa mahdollisimman nopeasti onnetto-
muuden jalkeen onnettomuustutkijoiden ja aluksen omistajan kayttoon®. Ohjeen mukaan
varustamo on aluksella olevien pysyvaismaaraystensa kautta vastuussa tietojen riittavan
ajoissa tapahtuvasta tallentamisesta. Ohjeessa viitataan IMO:n onnettomuustutkintaa
koskevaan péaatoslauselmaan A.849(20). Suomi ei ole tiedotuslehdesséan julkaissut
MSC:n ohjetta (MSC/Circ 1024) vuoteen 2005 mennessa. Ei ole tiedossa onko Kreikan
merenkulkulaitos julkaissut sita.

VDR:n tiedostot sisaltavat tietoa aluksen paikasta, liikkeista, fyysisesta tilasta ja laivan
ohjailusta ajanjaksolta ennen onnettomuuden tapahtumahetked, tapahtumahetkelld ja
onnettomuuden vaikutuksista tapahtumahetken jalkeen.

VDR:aan on tallennuttava tiedot viimeiseltéa 12 tunnilta. Tatd vanhemman tiedon péaalle
voidaan jatkaa tallennusta. Useissa aluksissa on VDR:ssa 12 tuntia pidempi tallennus.

Onnettomuustutkintakeskuksen vesiliikenneonnettomuuksien johtava tutkija oli tapahtu-
maa seuranneena paivana, 13.11.2004, puhelinyhteydessa aluksella olleen merenkulun
tarkastajan kanssa. Tarkastajan valityksella tarkistettiin aluksen VDR:n tyyppi seka pyy-
dettiin aluksen henkilékuntaa varmistamaan VDR-tallenne. Myéhemmin varmistui, etta
SUPERFAST VII:n VDR-keskusyksikkdon tallentuu tiedot 7 vuorokauden ajalta.

Myds tutkintalautakunnan puheenjohtaja pyysi paallikolta tallennetta 16.11.2004, nelja
paivaa onnettomuuden jalkeen, mutta tutkijat eivat saaneet VDR tiedostoja kayttoonsa.
Henkilékunta ei aktivoinut viimeisen 12 tunnin tallennusta ja 7 paivan "back up” tallennus
ehti myos vanhentua.

"Superfast Ferries, Fleet Operation Manual” ei sisalla ohjeita VDR-tiedostojen talteen-
ottoa varten.

1.1.6. Digitaalinen kartta

Elektroninen merikarttajarjestelma on yleisnimitys kaikille laitteistoille, jotka kykenevét
esittamaan aluksen sijainnin tietokoneen ruudulla nékyvalla kartalla.

2 Suomen merenkulkulaitoksen tiedotuslehti 9/12.1.22003 selvitti VDR:ien asennusmaaraykset suomalaisten
alusten osalta MSC:n paatéslauselman (MSC.99(73)) mukaisesti. Tiedotuslehti ei maininnut suoranaisesti,
ettéd VDR tiedot tulee onnettomuustutkinnan edistdémiseksi ottaa talteen onnettomuuden tapahduttua.

3 MSC/Circ. 1024 “Guidelines on Voyage Data Recorder (VDR) Ownership and Recovery”, 29 May 2002.
ANNEX kohta 2.1.

10
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1.1.7

Edella mainittuja jarjestelmia on kahta tyyppiéa:

1. Electronic Chart Display and Information System (ECDIS) on jarjestelm&, joka
tayttad IMO/SOLAS vaatimukset ajantasaisen merikartan kaytosta aluksella.

"Electronic Chart Display and Information System (ECDIS) means a navigation in-
formation system which, with adequate back up arrangetents, can be accepted as
complying with the up-to-date chart required by regulation V/19 & V/27 of the
SOLAS Convention.”

2. Electronic Chart System (ECS) on jarjestelmd, jota voidaan kayttda apuna navi-
goinnissa, mutta joka ei taytd IMO/SOLAS V/19 - ja V/27 -sdantbjen vaatimuksia
ajantasaisen merikartan kaytosta aluksella.

"ECS is a navigation information system that electronically displays vessel position
and relevant nautical chart data and information from an ECS Database on a display
screen, but does not meet all the IMO requirements for ECDIS and is not intended to
satisfy the SOLAS Chapter V requirements to carry navigational chart.”

SUPERFAST VILIIA oli kaytossa yksi sahkdinen karttajarjestelmé Electronic Chart
Display and Information System (ECDIS) seka vaatimusten mukaiset, ajan tasalla
olevat, paperikartat. ECDIS-jarjestelm&a voidaan kayttaa navigoinnissa paperikarttojen
asemesta, mutta siind on kaytettava kansallisen merikarttalaitoksen tuottamaa ENC
karttamateriaalia, lisdksi se on hyvaksyttavalla tavalla varmennettava (kahdennettava)
korvatakseen kokonaan paperikartat. (IMO:n p&atoslauselma A.817(19))

Hangon varsinaisesta satama-alueesta, lat. 60N pohjoispuolelta, ei ollut julkaistu
4.1.2005 mennessd ENC karttamateriaalia. Tasta seuraa, etta aluksen sdhkdinen kart-
tajarjestelma ei onnettomuushetkelld ja -paikalla vastannut ECDIS vaatimustasoa. Lait-
teisto toimi ENC maaritelman mukaisella tasolla. Kaytannossa asialla ei ole merkitysta,
koska laitteisto joka tapauksessa tayttda kayttdjan navigoinnin informaationlahteelle
asettamat vaatimukset.

Aluksen Raytheon ECDIS -laitteisto kayttdd C-map -vektorikarttoja. Laitteiston naytot
sijaitsevat keskimmaisella ohjauspaikalla oikeassa konsolissa ja molempien siipien oh-
jauskonsoleissa.

Matkustajat, lasti ja polttoaineet

Matkustajia aluksella oli 140. Lastia aluksella oli yhteensa 1238,7 tonnia koostuen traile-
reista, rekoista ja henkildautoista. Vaarallisia aineita sisaltavia lastiyksikoita oli ulkokan-
nella kaksi kappaletta. Raskasta polttodljya oli 745,5 tonnia ja diesel6ljya 98,7 tonnia.
Aluksen syvays oli 6,35 metria tasakalilla.

4 Primar Stavanger, IC-ENC, Facts about chart and carriage requirements. 25.11.2004
5 Primar Stavanger, IC-ENC, Facts about chart and carriage requirements. 25.11.2004

11
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Hinaajat

Kuva 10.
Keulahinaaja

Laivan nimi

Laji
Kansallisuus
Varustaja
Omistaja
Kotipaikka
Tunnuskirjaimet
IMO numero
Rakennusvuosi ja -paikka
Luokituslaitos
Bruttovetoisuus
Nettovetoisuus
Pituus, suurin
Leveys, mallattu
Syvays
Koneteho
Potkuri

Nopeus
Paaluveto

5 - _-—!_r - " F r
e T L

(©Alfons Hakans)

M/S AJAX

Hinaaja

Suomi

Hakans Tug Ltd

Alfons Hakans

Helsinki

OoIvQ

5330668

1950 Lodose, uudelleen koneistettu 1977
Suomen Merenkulkulaitos

200

60

28m

8,32m

459 m

2700 bhp

Saatolapapotkuri, dia 2150 mm
12 solmua

27,0 tons 265 kN
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Perahinaaja

Laivan nimi

Laji
Kansallisuus
Varustaja
Omistaja
Tunnuskirjaimet
Rakennusvuosi ja -paikka
Luokituslaitos
Jaaluokka
Bruttovetoisuus
Nettovetoisuus
Pituus, suurin
Leveys, mallattu
Syvays
Koneteho
Potkuri

Nopeus
Paaluveto

o

"

e

M/S ISO PUKKI
Hinaaja

Suomi

Alfons Hakans
Alfons Hakans
OGVG

1968 Amal Sweden
Suomen Merenkulkulaitos
1 A Super

264

88

30,5m

9,03 m

46m

2000 bhp

Kiinted, dia 2300 mm
12,5 solmua

20,0 tons

T it

Molemmat hinaajat ovat tyypiltdan niin sanottuja perinteisia hinaajia, joiden toimintakyky
on parhaimmillaan joko tyonnettédessa tai hinattaessa. Hinaajat oli kiinnitetty keuloistaan
SUPERFAST VII:n oikealle kyljelle siten, ettéa tarkoituksena oli ainoastaan tyontéaa laitu-
roinnin yhteydessa. Perinteinen hinaajatyyppi on nykyaikaisia hinaajia kdbmpelémpi. Jos
tydnnon lisaksi tarvitaan peruutusvoimaa, on se huomattavasti tydontdvoimaa heikompi.

13
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Onnettomuusmatka

Tutkinnassa onnettomuustapahtumat kuvataan yleensa meriselityksen mukaan. Super-
fast VII:n paallikkd ei antanut meriselitystd, eika kirjannut onnettomuustapahtumia il-
moitukseen merionnettomuudesta. Onnettomuustapahtuman p&allikké on kirjannut lai-
vapaivakirjaan Kreikan kielelld ja tasta tutkijat saivat kayttoéénsa Englanninkielisen kopi-
on. Tutkinta on joutunut kirjaamaan tapahtumat taman kopion ja henkilokunnan seka
luotsin kuulemisien perusteella.

Saaolosuhteet
NAVTEX antoi 12.11.2004 klo 1700 myrskyvaroituksen lounaiselle Suomenlahdelle:

Southwest severe gale 23 m/s.
Forecast for next 24 hour; Gulf of Finland; Southwest 16-23 m/s.

Ennusteen mukaan matalapaine liikkui koilliseen ja tuuli tulisi heikkenemaan yon aikana
ja kaantyisi lanteen.

Taulukko 1. Tulliniemen tuulimittari rekisterdi illalla 21.11.2004 seuraavat
tiedot. Helsingin VTS aseman mukaan tuulen nopeus on
korjattu vastamaan 10 metrin korkeutta merenpinnasta.

12.11.2004 Tuulen suunta Tuulen nopeus
1200 236° 20-23 m/s
1600 223° 18-23 m/s
2000 238° 20 m/s

13 p. 0400 358° 8-11 m/s

Mitattu tieto todistaa, ettd ennuste oli oikeassa. Tuulen voima oli heikkenemassa on-
nettomuuden tapahtuessa klo 20.25.

Taulukko 2. Tuulen suunta ja nopeus eri lahteistda onnettomuushetkell&.
Havaitsija Klo | Juulen | Tuulenno- | g psia
suunta peus
Suomenlahden merivar- | g g3 230° | 21-23mjs | Mittauspaikkaa
tioston poytakirja ei tiedeta
SUPERFASTIn paallikkd havainto 230° 21 m/s
SUPERFASt;i': Staff Cap- tapahtuma | 230° 23-35m/s
Luotsi aikana 231° 20-22 m/s
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Luotsin otto ja satamaan tulovalmistelut

Luotsin kertomuksen mukaan han nousi alukseen klo 19.05. Paallikkd oli tilannut kaksi
hinaajaa (AJAX ja ISO-PUKKI) seka suunnitellut ja sopinut toiminnan hinaajien kanssa.
Suunnitelman mukaan molemmat hinaajat kiinnitetd&n aluksen oikealle puolelle omilla
koysillaan. Hinaajien tehtava oli tyontad alusta vasemmalle komentosillalta annettujen
késkyjen mukaan. Suurimmaksi peruutus nopeudeksi sovittiin 4,0-4,5 solmua. Tybnja-
osta komentosillalla ei sovittu luotsauksen alkaessa.

Paallikon mukaan kahden hinaajan kaytté oli normaalia tuulen nopeuden ollessa yli 15
m/s. Paallikén mielestd vaarallisin tuulen suunta oli etelén ja kaakon valilla (S—-SE), jol-
loin tuuliraja oli 13 m/s.

Yliperamiehella oli radiopuhelin. Hanen tehtavéansa oli tahystaa oikealta siivelta etai-
syyksia vaylan pohjoispuolella oleviin poijuihin ja pitaa yhteytta turvallisuusperdmieheen
(Safety officer), joka oli aluksen perassa vasemmalla puolella. Hanen tehtavanaan oli
ilmoittaa sillalle peran etaisyyksia laituriin.

Staff Captain ei osallistunut luotsauksen ja peruutuksen valmistaviin toimenpiteisiin.

Ruorimies oli keskella siltaa ohjauspylvaan luona ja ohjasi alusta paallikon ruorikomen-
tojen mukaan. Perasimia ohjattiin paallikén kaskyjen mukaan synkronoidusti I. molempia
perasimia yhtaaikaa "follow up”-ohjauksella

Konepaallikko, Staff Engineer, ensimmainen sahkdémies ja séahkdomies kutsuttiin kone-
huoneeseen (valvontahuoneeseen) vahdissa olleen konemestarin lisaksi. Konehuoneen
miehitys noudatti yhtion normaalia toimintatapaa. Paallikkd pyysi saatamaan paakoneet
satamaohjailua varten. Paallikkd pyysi vakio kierrosluvuksi 510 rpm ja 90 % péaékonei-
den maksimi tehosta. Kaikki nelja paakonetta kavivat. Kaksi akseligeneraattoria oli kyt-
ketty. Ne antoivat virtaa kolmesta ohjailupotkurista ainoastaan kahdelle.

Varustamon ohjeiden mukaan ennen satamaan tuloa oli komentosillalla taytettava tar-
kistuslista Arrival-Bridge Check List -lomake. Sita ei ollut taytetty. Lomakkeessa oli ky-
symys: Is there a recent weather report and has it been taken into account?

Ohjeiden mukaan luotsin ja peramiehen/paallikbn tulee tayttdd tarkistuslista Pilot's
Check List. Sita ei tehty. Lomakkeessa esitettiin kysymys: Have the effects of currents
and wind during mooring/casting off been discussed? Tama viittaa aluksen kiinnitykseen
eika luotsaukseen myrskylla.

Kolmas konemestari oli tayttAnyt asianmukaisesti konehuoneen Arrival-Engine Room
Check List -lomakkeen.

Aluksella oli kaytdéssdan yhtion toimintaohjeistus Fleet Operations Manual vuodelta
1996. Se ei ottanut kantaa tuulirajoihin tai aluksen kasittelyyn satamissa myrskyssa.

15
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Onnettomuustapahtuma
Tutkijalautakunnan kaytettavissa olleet tiedot VDR tiedostojen puuttuessa:

SUPERFAST VII:n karttatuloste digitaalisesta karttajarjestelmésta. Tulosteesta iimenee
graafisesti aluksen sijainti tasaminuutein seka karkeasti kuljettu reitti. Laivan symbolia
kartalla ei ollut. Symbolin keulasuunta piirrettiin tutkinnassa kurssipiirturin tulosteen
avulla.

Hinaaja ISO-PUKKIL:n Transas Tsunamis digitaalisen karttan&yton toisto-toiminnosta
jaliennetty numeerinen suunta- ja sijaintitieto sek& nopeus pohjan suhteen. Tata tietoa
verrattin SUPERFAST VII:n tallenteeseen.

Helsingin merilikennekeskukselle (Helsinki VTS) SUPERFAST VII:n AlS-laitteen lahet-
tamiin tietoihin perustuva videotallenne aluksen kulkemasta reitistd 2—3 sekunnin vélein.
Tallenteessa on myos erittdin karkea tutkakuva. VTS:n tallenteessa kaytetty aika on
nauhoittavan tietokoneen jarjestelmaaika, jonka laitetoimittaja on ilmoittanut olevan tark-
ka.

Tutkinnassa on ilmennyt, etta eri tallenteiden ajat eivat ole taysin yhtenevéat. VTS:n tal-
lenteessa kaytetty aika on noin 2 minuuttia mydhempi kuin Superfast VII:n karttatulos-
teessa. Mahdollisesti SUPERFAST VII:n digitaalisen karttanayton jarjestelmaaika ei pai-
vittynyt GPS-jarjestelmasta.
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Kuva 12. SUPERFAST VII:n peruutuksen liikerata
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Tutkijoiden nakemys aluksen liikeradasta on kuvassa 12, joka on kuvattu ylla mainittujen

tietojen perusteella.

Hinaaja ISO-PUKIN paéallikké kertoi kiinnittyneensa klo 19.15, kun avustettavalla ei ollut
keulavauhtia. Tama tasmaa SUPERFAST VII:n karttatulosteen kanssa. VTS:n videolla
SUPERFAST VII:n nopeus on 19.15 viela arviolta noin 5 solmua ja ISO-PUKIN tietojen
mukaan silla oli vauhtia 8 solmua pohjan suhteen klo 19.15. VTS-tallenteesta ilmenee
SUPERFAST VII:n pyséhtyneen noin klo 19.17, jolloin myds ISO-PUKIN nopeus pohjan
suhteen oli 1.6 solmua.

Taulukko 3. Tapahtumat taulukkomuodossa.

Kellon- Keulan- Nope- Tapahtuma

aika suunta  us

19.05 Luotsi laivaan Gustavsvarnin luona. Luotsi neuvotellut
hinaajien paallikdiden kanssa ja sopinut avustustavasta.

19.14 308 +5 SF VII |&hestyy aiottua kaanttpaikkaa sisdéntulovaylan ja
aallonmurtajan ohi johtavan vaylan risteysalueella.

19.15 306 +3 Alus ylittda satamaan johtavan vaylan

19.16 270 +2 Kaantyminen alkanut, keulavauhti hidastuu

19.17 244 n.o Alus pysahtynyt. Hinaajat kiinnittyvat. Paallikko siirtyy SB
ohjauspaikalta BB puolelle. Staff Captain ja luotsi seuraa-

19.18 232 -1 Alus saanut perdvauhtia. Hinaajat painavat hiukan aluksi.

19.19 228 -2 Alus etenee normaalisti kohti aallonmurtajaa vaylalinjan
koillispuolella.

19.20 228 -1 Alus ylittda vaylalinjan ja vauhti taaksepain hidastuu het-

19.21 224 -2

19.22 216 -3 Vauhti taaksepdin kasvaa ja sortuminen vaylalinjan kaak-
koispuolelle pienenee.

19.23 209 -3 Alus n. 160 metrid vaylalinjan kaakkoispuolella.

19.24 204 -2 BB perékulma sivuuttaa aallonmurtajan kérjen

19.24.3 202 0 Alus pysahtyy ja liikkuu hiukan eteenpdin. Pohjakosketus
Hinaaja Ajax komennetaan irti keulasta ja kasketaan
tybntamaan BB puolelta. Paallikko harkitsee uloslahtod,
mutta paattaa jatkaa laituriin. Hinaaja Iso-Pukki ei ehdi
toteuttaa irrotuskaskya.

19.25.2 201 0 Alus liikkunut n. yhden minuutin ajan noin yhden solmun

0 vauhtia eteenpain. Ajaxin paallikko toteaa aluksen ja aal-
lonmurtajan vélisen tilan lilan kapeaksi tytntamiselle va-
semmalta puolelta.

19.26 SF VIl jatkaa normaalisti hinaajien avustamana laituriin

19.40 Alus kiinnittyy laituriin. Paallikké yhteydessa merenkulku-

viranomaisiin ja vakuutusyhtion tarkastajaan seka tilaa
sukeltajan tarkastamaan vaurioita.

17
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1.24 Toimenpiteet ja ilmoitukset tapahtuman jalkeen

Paallikon mukaan klo 19.28 konehuoneesta ilmoitettin komentosillalle, ettd konehuo-
neeseen vuotaa vettd. Aluksen satamaohjailua jatkettiin kunnes alus saatiin kiinnitettya
laituriin klo 19.40. Hinaajat lopettivat avustuksen ja poistuivat klo 19.42. Paikallisille vi-
ranomaisille ja varustamolle ilmoitettiin pohjakosketuksesta klo 19.44. Helsinki VTS:n
raportin mukaan luotsi ilmoitti tapahtuneesta heille klo 19.48 ja VTS ilmoitti tapahtuman
edelleen merenkulun tarkastajalle klo 19.55. Kello 19.50 paallikké pyysi laivan asia-
miesta tilaamaan sukeltajan tarkastamaan aluksen pohjan. Aluksen henkilékunta tutki
aluksen vaurioita tarkastaen konehuonetta, propulsiolaitteita, tankkeja ja void- tiloja.
Kello 19.57 luotsi ilmoitti VTS:&an ettd aluksesta vuotaa 0ljya ja ettd meripelastuskeskus
oli tilannut paikalle palokunnan.

Tammisaaren hatédkeskuksen onnettomuusselosteen mukaan aluksen ja laiturin vélissa
oli pienempi maara pilssioljya. Aluksen henkilokunnan toimesta veteen levitettiin emul-
siota joka hajottaa 6ljyn. Pelastuslaitos puomitti imeytyspuomilla aluksen peran ja laiturin
vélisen alueen jottei 6ljy jatkossa olisi levinnyt satama-altaaseen.

Aluksen henkilokunta piti konehuoneen vuodon kurissa aluksen pilssipumpuilla. Kello
23.10 merenkuluntarkastaja saapui alukselle tarkastamaan onnettomuuteen liittyvia
seikkoja seka aluksen merikelpoisuutta. Luokituslaitoksen tarkastaja saapui 13.11.2004
klo 01.00 alukselle ja paallikon tilaama sukeltaja klo 02.00. Luokituslaitoksen edustaja
vaati vuotojen estamiseksi tilapéaiskorjauksia alukselle, jotta se voitaisiin siirtda telakalle.

1.2.5 Aluksen vahingot

Kuva 13.  Vaurioitunutta aluetta poisleikattuna peran vasemmalla puolella.
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1.2.6

1.2.7

Konehuoneen alapuolisessa void-tilassa 609 oli repedma paapuurin puolella kaarien no.
73-85 vdlissd. Konehuoneessa tankkitopin ylapuolella oli noin 15 cm repedma. Pai-
naumia oli usean metrin matkalla ja bb-pallekdli oli vaurioitunut perdosastaan 3,4 metrin
matkalta. Korjauksiin kaytettiin noin 14 tonnia terastd ja kustannukset olivat noin
200.000 euroa. Alus oli poissa liikenteesta noin kaksi viikkoa.

Satama ja sen merenkulun turvalaiteet

Merenkulkulaitos harasi sataman alueen keséalla 2004. Harauksen yhteydessa luotsit
esittivat toivomuksen, ettéa aallonmurtajan karjesséa oleva matalikko merkittaisiin meren-
kulun turvalaitteella. Nain ei tapahtunut. Matalikkoa osoittava viitta asennettiin
SUPERFAST VII:n karilleajon jalkeen 20.1.2005 paikkaan 59°49.20 N 022°26.63 E.

VTS-jarjestelman toiminta

Kuva 14. Leike VTS:n tallenteesta havainnollistaa, miten vaikeata sen avulla on seu-
rata lahitilanteita satama-alueella.
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Helsingin VTS valvonta-alue on jaettu kolmeen sektoriin ja Hangon satama kuuluu Hel-
sinki VTS:n sektoriin 3. VTS:lI4 ei ollut syyta reagoida SUPERFAST VIIn liikkeisiin en-
nen sen pohjakosketusta, koska alus oli vakituisessa reittilikenteessa ja sité ohjasi va-
kituinen paallikkd seka kokenut luotsi.

1.3 Pelastustoimet

Hangon merivartioaseman tilannekuvan mukaan partiovene Pv-120 kavi tarkastamassa
SUPERFAST VIl pohjakosketuksen. Oljya oli tullut mereen vahainen maara. Partiove-
neen henkildkunta teki SUPERFAST VII:n komentosillalla olleille henkilgille alkoholites-
tin, jonka tulos oli 0 %o kaikkien osalta. Poliisipartio 710 tarkisti hinaajien paallikéiden ve-
ren alkoholipitoisuuden jonka tulos oli myds 0 %o kaikkien osalta. Pelastuslaitoksen su-
keltaja tarkasti aluksen vauriot, jotka on kuvattu kappaleessa 1.2.6.

Tilapéaiskorjausten valmistuttua, merenkulkulaitoksen tarkastaja antoi alukselle luvan
13.11.2004 klo 16.00 siirtya telakalle korjattavaksi.

1.4 Operaattorin maaraykset " Otteita SMS-jarjestelméasta”

IMO antoi vuonna 1993 ensimmaisen paatdslauselman® alusten turvallisesta operoin-
nista. Siind maarattiin, ettd varustamon on luotava aluksilleen turvalliset toimintatavat
(safe practices in ship operation). Tata vaatimusta IMO kutsui nimella Safety Manage-
ment System (SMS). Jokaisen varustamon tuli luoda oma SMS-jarjestelmé. Sellainen ol
tehty myds Superfast Ferries varustamossa.

Tutkijoilla oli kaytdssaan varustamon SMS ohjeistuksen navigointia koskeva luku: Su-
perfast Ferries, Fleet Operation Manual 31.03.1996, Chapter 4, NAVIGATION.

Luku 4 kasittelee paallikon ja miehistén osuuden koodin tayttdmisessa.
Ohjeen kohta 4.1.1 vaatii, ettd paallyston on toimittava seuraavasti:

- on noudatettava meriteiden saantoja,
- on noudatettava kansallisia saantoja,
- on toimittava tehokkaasti ja taloudellisesti eli optimaalisesti tilanteen mukaan.

Varustamo ei ohjeistuksessaan maarittele, mika on IMO:n edellyttama Safe Practice’.
Varustamon vuonna 1996 valmistunutta ohjeistusta ei ole paivitetty IMO:n vuoden 2001
paatdslauselman vaatimusten mukaisesti. IMO vaatii, etta varustamo maarittaa turvalli-
set toimintatavat (safe practice in operation). Varustamo ei ole maarittanyt turvallisia

6 IMO Res. A.741(18), 4 Nov 1993. International Safety Management Code for the Safe Operation of Ships and
for Pollution Prevention (ISM Code).
7 IMO Res. A.913(22) 29.11.2001. Annex, par. 2.2.1.1.
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toimintatapoja kovalla tuulella. Varustamo on delegoinut toimintatavan maaraamisen
paallikolle, jonka tulee selvittda toimintatapa optimaalisesti tilanteen mukaan. Ohjeistuk-
sesta puuttuu satamaohjailu kovalla tuulella.

Paallikolla ei ollut kaytéssdan SMS ohjeistuksen lukua, joka kuvaa varustamon osuutta
koodin tayttamisessa.
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2.2.

2.3.

ANALYYSI

Paatoksenteko laituria lahestyttdessa

Tullessaan alukselle luotsi tiesi jo kokemuksesta, ettda SUPERFASTIn keulapotkureiden
teho oli pieni. Han tiesi myds oikeudestaan keskeyttdad luotsaus, mikali han pitaisi olo-
suhteita vaarallisina. Luotsausliikelaitos oli jattanyt tuulirajan luotsin paatettavéaksi. Luot-
sin ensisijainen tehtava oli auttaa alus satamaan, eikd mikaan taho antanut hanelle
paatoksenteon tukea. Koska paallikké oli jo tilannut kaksi hinaajaa, luotsi ei néhnyt
omasta puolestaan mitdan syyta keskeyttaa luotsausta.

Varustamon ohjeistus ei antanut paallikolle paatoksenteon tukea odottaa tuulen heikke-
nemista. Tuulirajoitusta ei ohjeessa ollut, ja ohje kuvasi luotsin neuvonantajaksi. Paallik-
ko ei kysynyt luotsilta neuvoa tuulirajan suhteen. Luotsi olisi voinut saada paallikon arvi-
oimaan laiturointia uudelleen, mutta paallikké ei keskustellut aiheesta. Taman perus-
teella paallikko oli tehnyt paatoksensa jo ennen luotsin tuloa alukselle.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd luotsilla ja paallikolla ei ollut perusteita keskeyttaa
luotsausta. Asia oli jatetty heidéan ratkaistavakseen siina toivossa, etta he tekevat oikeat
johtopaatokset. Kaikki tapahtuu paallikon vastuulla, mutta varustamon ohje ei anna
paallikolle paatoksenteon tukea.

Tarkeiden VDR-tiedostojen puuttuminen

VDR-tallennetta ei osattu tai muistettu aktivoida heti pohjakosketuksen jalkeen. Tutkin-
nan johtaja pyysi paallikkda 16.11.2004 ottamaan VDR-tallenteen, koska se oli viela
mahdollista. Paallikkd lupasi tehda tdaman. Jalkeenpain kavi kuitenkin ilmi, etta paalli-
kolta jai tallenne ottamatta, joten sita ei voitu hyddyntdd onnettomuuden tutkinnassa.
Tutkijat eivat tieda, johtuiko tdmé& unohtamisesta vai tietoisesta viivyttelysta. ISM-koodin
kohdassa 9 edellytetdan, ettéd varustamolla tulisi olla menettelytavat onnettomuuksien
analysointiin. Varustamon ja laivan menettelystd voidaan saada kasitys, etta kyseinen
ISM-koodin kohta varustamon SMS-ohjeistuksessa ei ole toimiva talta osin.

Paallikkod ei antanut meriselitysta eikda Merenkulkulaitos sitéa vaatinut. Paallikon antama
kirjallinen laivapéaivakirjaote tapahtumista kuvaa tapahtumia pohjakosketuksen jalkeen.
Tapahtumien kulkua ennen pohjakosketusta on pystytty hahmottamaan aluksen paalli-
kon, luotsin ja peramiesten kuulemisten kautta ja muiden rekisterginti tietojen avulla.

Varustamon kanta navigointivalineisiin

Varustamon SMS-ohjeistuksen mukaan paallyston oli seurattava aluksen paikkaa ja kul-
kusuuntaa luotsauksen aikana®. Ohjeessa paallikon velvollisuutena oli tarkistaa aluksen
paikka kaikin tavoin hyddyntéaen elektronisia navigoinnin apuvélineitd kuten GPS-

8 Superfast Ferries, Fleet Operation Manual, Chapter 4, Navigation, kohta 4.8.3.
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paikannusta®. Yhtion ohje kehottaa tarkistamaan GPS:n tarkkuuden®. Vain GPS-
jarjestelman itse laskeman tilastollisen tarkkuuden, seka satelliittien lukumaarén voi tar-
kistaa.

GPS:n asennuksesta on varustamon ohjeistuksessa annettu vaarallinen neuvo, jonka
mukaan on huolehdittava siitd, etta loki ja kompassi kytketddn GPS laitteeseen. Kysei-
nen asennus oli taustatekijand m/s Royal Majestyn onnettomuudessa USA:ssa
10.6.1995. . GPS-vastaanottimeen ei saa kytked mitddn suunta- ja nopeussensoreita.

Varustamon suhtautuminen satelliittinavigointiin on elektronisen kartan ohjeistuksen
yhteydessa kriittisempi. Varustamon ohje piti digitoituja karttoja virheellisind ja ohjeen
mukaan my6s GPS tulostuu kartalle vaarin. Ohjeistus kielsi kategorisesti elektronisten
karttojen kaytén paikanméaarityksessa. Niihin on varustamon mukaan suhtauduttava
kuten merenkulun apuvalineisiin, joihin ei voi luottaa. Paattkset on tehtava paperikar-
toilta. Paallikon oli huolehdittava siita, ettd tatd maardysta noudatettiin. Digitoitua kart-
taa ja GPS-paikannusta ei kaytetty, kun alus peruutettiin kohti satamaa. Paikanmaaritys
oli visuaalista.

Paallikko taydensi varustamon ohjetta omalla pysyvaisohjeellaan, mutta hanen oli nou-
datettava varustamon linjaa. Han painotti, ettda GPS-jarjestelma ei ole virallisesti hyvak-
sytty, joten siihen on suhtauduttava kuin kokeilulaitteeseen tai merenkulun apuvalinee-
seen®®. Luotsauksesta paallikén pysyvaisohje méaérasi, etta aluksen paikkaa on monito-
roitava kaikilla mahdollisilla tavoilla**. Paallikkd mainitsi ohjeessaan ristisuuntimat, tutka
etaisyydet ja Parallel Index -tutkanavigointimetodin®™. Aluksen tarkin paikanméaérityslaite
GPS jai vain avomerikayttéon. Avomerinavigoinnin yhteydessa paallikko vaati, etté pe-
ramiesten on edelleen hallittava sekstantin kaytt6'®. Traditiot ohittivat nykytekniikan.

Aluksen keula oli pidettava peruutuksen aikana tarkasti vasten tuulta. Helpoin keino olisi
ollut osoittaa tuulen suunta elektronisella suuntimaviivalla digitaalisella kartalla ja tark-
kailemalla aluksen symbolia. Digitoitu kartta olisi ilmaisut vaaran selkeasti, kun tuuli alkoi
painaa alusta kohti majakkaa. Kukaan ei katsonut digitoitua karttaa, eikd kukaan huo-
mannut, etta tuuli alkoi painaa alusta sen oikealta puolelta. Kaikki tapahtui kuitenkin va-
rustamon ohjeistuksen mukaisesti.

Ohje aluksen kasittelysta painottaa, ettd ohjailu on seka taidetta ettd tiedetta (Art and
Science). Aluksen dynaamisen tilan hallintaan ohje viittaa ainoastaan lausumalla, etta
jokaisen on kehitettava "tuntemus” aluksen kayttaytymisesta'’. Toisaalla ohje varoitti

9 Superfast Ferries, Fleet Operation Manual, Chapter 4, Navigation, kohta 4.3.1.4.

10 Superfast Ferries, Fleet Operation Manual, Chapter 4, Navigation, kohta 4.12.7.

11 Superfast Ferries, Fleet Operation Manual, Chapter 4, Navigation, kohta 4.12.7.

12 Superfast Ferries, Fleet Operation Manual, Chapter 4, Navigation, kohta 4.14.5.

13 Master’s standing order no.2, kohta 3.

14 Master’s standing order no.2, kohta 4.

15 Master’s standing order no.2, kohta 5.1.

16 Master’s standing order no.2, kohta 5.3.

17 Superfast Ferries, Fleet Operation Manual, Chapter 4, Navigation, kohta 4.7.1. “As a member of the bridge
staff, observe the ship’s progress, ask when necessary and try to acquire the ‘feel’ of the vessel”.
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luottamasta tuntemuksiin'®. Ohje ei suositellut teknisia keinoja, joilla aluksen dynaami-
nen tila voidaan todeta. Teknisesti aluksen liike eli "tuntemus” olisi voitu esittaa liiketilan
ennusteella digitaalisella kartalla. Ohjeen tekniikan vastainen asenne olisi kuitenkin es-
tanyt sen.

2.4. Varustamon kanta tydnjakoon

Aluksen peruuttaessa satamaan kysymyksessa oli varustamon ohjeistuksen mukainen
tilanne Watch Condition 3. Sillalla tuli olla kolme paallystéén kuuluvaa henkil6d™. Luot-
saustilanteessa paallikolla oli kaskyvalta ja vastuu®. Luotsi oli ohjeen mukaan neuvon-
antajan asemassa ja paallikon oli annettava luotsille hanen tarvitsemansa tiedot. Aluk-
sella oli Pilot’s Check List, jonka mukaan luotsin kanssa tuli keskustella tuulen vaikutuk-
sesta ohjailuun. Kuulemisten perusteella nain ei tapahtunut. Keskustelu jai vain infor-
moinniksi siita, mita paallikko oli sopinut hinaajia tilattaessa.

"Vahtitilanne kolmen” minimimiehitys oli kolme paallystoon kuuluvaa henkilod. Paallikkd,
luotsi ja Staff Captain olivat vasemmalla siivelld. Yliperamies oli oikealla siivella. Paallik-
ko hoiti padpotkureiden ja keulapotkureiden saadot ja antoi komennot ruorimiehelle. Yli-
peramies piti yhteyttd radiopuhelimella aluksen perassa tahystavaan peramieheen.
Luotsi piti yhteyttd hinaajiin. Komentosillalla oli minimimiehityksen lisaksi Staff Captain.
Tama johtui ilmeisesti poikkeuksellisista séddoloista. Staff Captain jai ilman tehtavaa,
koska han oli "vahtitilanne kolmen” tehtavamaarityksen ulkopuolella.

Varustamon ohjeistuksessa kiinnittyy huomio siihen, etta paallyston tehtavat maaritel-
laén virka-asemien mukaan. Tama johtaa siihen, etté tehtavat muodostuvat reviireiksi,
eika paallekkaisia toimintoja eli monitorointia synny. Ohjeistus johtaa myos siihen, etta
kaikki eivat ylla samaan tydsuoritukseen. Tehtavat jaetaan ohjeistuksessa ja taméan jal-
keen henkilot keskittyvat vain niihin riippumatta olosuhteista. Ylimaaraiset henkilot jaavat
ilman tehtavia.

Téarkeintd olisi maaritella paallyston tehtavét eri tilanteissa riippumatta virka-asemista.
Tultaessa satamaan myrskyllg, tehtavat ovat:

Ohjailun ja liiketilan hallinta.

Paikanmaarityksen ja tuulen suunnan tunteminen.

Paikanmaarityksen ja tuulen suunnan monitorointi.

Yhteydenpito hinaajiin.

Yhteydenpito keulaan ja peraan.

o g M W N PF

Tahystys.

18 Superfast Ferries, Fleet Operation Manual, Chapter 4, Navigation, kohta 4.11.2. “Judgement which is based
exclusively on the ‘feel’ of the ship must be avoided.”

19 Superfast Ferries, Fleet Operation Manual, Chapter 4, Navigation, kohta 4.2.5.

20 Superfast Ferries, Fleet Operation Manual, Chapter 4, Navigation, kohta 4.8.1.
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2.5.

2.6

26.1

26

Tehtavia on enemman kuin sillalla olleita henkil6ita. Tehtévia jaetaan ja yhdistetaan
henkildiden valilla. Jako tulisi tehdéa jokaisen valmistautumisen yhteydessa. Paallikon oli
hallittava paikanmaaritys ja aluksen liike. Henkilon joka pystyy samaan suoritukseen tu-
lee monitoroida néita kolmea tehtavaa.

Yhteenveto aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelmasta

Varustamo on osittain toistanut IMO:n julkilausumia, tdma ei liene SMS:n tarkoitus. Oh-
jeistuksesta voi saada kasityksen, etté varustamo on tietoisesti valttanyt ottamasta vas-
tuuta aluksen turvallisesta operoinnista. Tutkijoiden ndkemykseni mukaan alusta hoitava
varustamo ei ole nahnyt ISM-koodin periaatteiden toteuttamista mahdollisuutenaan oh-
jeistaa aluksen henkilokuntaa mahdollisimman selkedsti.

Tuulen vaikutus satamaoperointiin

Paallikbn peruutussuunnitelma

Luotsi kertoi, etta paallikkoé oli suunnitellut toiminnan hinaajien kanssa siten, etta ne oli-
sivat valmiina tyontamaan. Peruutus nopeudeksi paallikké ja luotsi sopivat enintéén 4
solmua. Keula oli pidettava vasten tuulta peruutuksen ajan.

Majakan julkisivuvalo laiturin paassa oli ainoa visuaalinen ohjailureferenssi (kuva 16).
Digitoitua karttaa ei kaytetty SMS ohjeistuksen johdosta. My6s luotsi sanoi luottavansa
omiin silmiinsd enemman kuin digitoituun karttaan. Vasemmalla siivella ei ollut majakan
lisdksi muuta selkeda visuaalista referenssia, jonka varassa paallikkd olisi voinut ohjail-
la. Ennen peruutuksen aloittamista, paallikkd kaansi aluksen suunnalle 230°, jotta va-
laistu laiturin paa nakyisi.

Paallikon tarkoitus oli pitda tuuli suoraan keulasta. Hinaajat kiinnitettiin valmiiksi aluksen
oikealle puolelle, jotta ne olisivat valmiina laituroitaessa. Hinaajat pystyivat tyontamaan
tehokkaasti niiden keulan ollessa pain SUPERFASTIn sivua, mutta niiden peruutusvoi-
ma oli huono. TAma edellytti, ettd hinaajat eivat tyontaisi liikaa vasemmalle eli itdéén pe-
ruutuksen aikana. Peruutuksen suhteen hinaajien sijoitus ei ollut optimaalinen, mutta
olosuhteiden tdhden hinaajien paikkoja ei voinut vaihdella puolelta toiselle, peruutuksen
muuttuessa laituroinniksi.
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Kuva 15. Paallikén lahestymissuunnitelma. Paallikbn tarkoitus oli pitda tuuli suoraan
keulasta peruutuksen ajan. Majakka seka sen julkisivuvalo toimivat visuaali-
sena ohjausmerkkina peruutettaessa. Kuva on lautakunnan arvio.

Tuulen suunta oli noin 230°, mutta suunta vaihtelee aina puuskissa. Kuvassa 15 tuulen
suunnan vaihteluksi on arvioitu +10 astetta, mutta se saattoi olla suurempi. Tuulen
puuskien voimakkuuden vaihtelu oli klo 16.00 Tulliniemen tuulimittarin perusteella 5 m/s.
Staff Captainin mielesta puuskat olivat noin 7 m/s ja luotsin mielesta 2 m/s. Kovalla tuu-
lella voimakkuus vaihtelee noin 5 m/s, mutta siitd on vaikea havaita silmamaaraisesti
tuulimittarista. On hyvin vaikea pitaa aluksen keula tarkalleen méaaratylla suunnalla ko-
valla puuskaisella tuulella. Puuskien vaihtelu on nopeampaa kuin keulapotkureiden te-
hon muuttaminen.

Luotsin otossa alus joutui hieman liikaa lanteen suunnitellulta peruutuslinjalta. Paallikkt
pyysi hinaajia tyontamaan alusta lahemmaksi ajolinjaa. Paallikkdé mainitsi haastattelus-
sa, etta tuuli kadantyi akisti suunnalle 250° ja tuulen nopeus oli 23 m/s. Mikéli hinaajat
tyonsivat juuri silloin, alus sortui nopeasti vasemmalle eli itdan (kuva 14). Tuuli alkoi pai-
naa noin 25 astetta oikealta.
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Kuva 16.  Tuuli muodostaa nosteen aluksen rungon suojan puolelle. Suhteellisen tuu-
len noste on suurimmillaan noin 50° keulasta. Tilanteet A—C kuvaavat
SUPERFAST VIl:aa. Tilanne D ei toteutunut. Noste pienenee yli 60° tuulen
suunta kulmilla.

Hinaajien kiinnittyessa aluksen suunta oli noin 245° (kuva 16, A). Tuuli oli 5° keulasta.
Alus kaantyi, jotta paallikkd nakisi majakan. Suunta oli 225°, kun alus oli tullut yli linjan
(kuva 16, B). Tuuli oli 25° keulasta ja kiertyi aluksen rungon vasemmalle puolelle, jolloin
syntyi noste. Noste ja tuulen aiheuttama k&éntava momentti kasvoivat. Lahella laiturin
paata aluksen suunta oli noin 209° ja tuuli oli 41° oikealta (kuva 16, C). Tuulen aiheut-
tama noste oli voimakas. Kaannds pysahtyi sunnalle 201°.

Tuulen suhteellisen suunnan ollessa yli 60° alkaa rungon suojan puolelle muodostua
pyorteita ja tuulen aiheutama noste pinenee (kuvat 16 D ja 17). Tama ilmi6é vaikuttaa
eniten matkustaja-aluksilla ja autolautoilla.
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The shaded area ilustrates the range for
Ferries and Liners by Martin (1980).

A ferry buit 1390

Kuva 17. Matkustaja-aluksen sivuun vaikuttavan voiman kerroin Cy suhteellisen tuu-
len suunnan funktiona.

Tuulen voima on suurimmillaan tuulen suhteellisen suunnan ollessa valilla 40°-55°,
SUPERFASTIn ollessa lahellda majakkaa tuulen vaikutus oli voimakkaimmillaan koko pe-
ruutuksen aikana.

Tuulen suunnan ollessa keulan oikealta puolelta, tuuli kdantyy vasemmalle puolelle run-
gon suuntaiseksi ja muodostaa nosteen samalla tavoin kuin perasin potkurivirrassa.
Tuulen noste vasemmalla puolella saa aikaan voiman, joka kasvaa mitd enemman alus
kaantyy vasemmalle. Kuvassa 12 keskituuli on miltei keulassa vain hieman yli 10 astetta
oikealta. Tilanne voidaan hallita helposti jos tuulen suunta ja nopeus olisivat vakioita.
Tuulen suunnan ja nopeuden muuttuessa hetkellisesti, alus alkaa sortua nopeasti. Pai-
kanmaarityksen ollessa vain laiturin pddssa olevan valon varassa, sortuminen on ha-
vaittavissa vain kompassisuunnan muutoksena.

Aluksella kaytettiin tavallisesti ruorimiesta satamaohjailussa ja paallikko joutui antamaan
ruorikaskyt suullisesti. Perinteisen ohjailutavan noudattaminen johtunee tottumuksesta
ja tehtavien jakamisesta. Paallikén antamilla ruorikomennoilla perasimia ohjattiin synk-
ronoidusti, eli molemmat perasimet kaéntyivat aina samaan perasinkulmaan.

21 L.L. Martin, Ship Manoeuvring and Control in Wind. The Society of Naval Architects and Marine Engineers,
SNAME. One World Trade Center, Suite 1369, New York, N.Y. 10048. Transactions, Vol, 88, November,
1980.
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2.6.2

Paallikolla olisi ollut mahdollisuus ohjata itse molempia perasimia erikseen siivilta follow
up-ohjauksella. (Kuva 8.) Tama ohjailutapa olisi tehostanut aluksen perdsimien toimin-
taa ja peran hallintaa, mutta lisdantyneet hallintalaitteet olisivat vaikeuttaneet ohjailuun
keskittymista.

Aluksella oli myés KaMeWa Joystick -ohjaus, jonka kahdella saatimella annetaan kaskyt
kaikille potkureille ja perasimille. Perasimet kaantyvat Joystick-ohjauksessa erikseen
halutun voiman aikaansaamiseksi. Tatda mahdollisuutta ei kaytetty. Tutkijoiden kasityk-
sen mukaan Joystick-ohjausta ei ollut sdadetty asianmukaisesti, eika kayttajille ollut voi-
nut syntya tarvittavaa tottumusta ja luottamusta laitteiston kayttéon.

Elektroninen karttanayttd ja Joystick-ohjaus eivéat olisi auttaneet aluksen saamista laitu-
riin, mutta vaara olisi ilmennyt aikaisemmin ja karilleajo olisi voitu estaa ajamalla ulos
satamasta.

Tuuliraja

Paallikon mukaan varustamolla ei ole tuulirajoituksia, koska varustamo ei ole loytanyt
sopivia keinoja tuulirajan maarittelyyn. Hangon satama ei ole asettanut alusten operoin-
nille tuulirajaa, eika satama-alueesta ole tehty tuulimallia. Tutkinnan mukaan tuulirajaa ei
voi maaritella kokemuksen perusteella, silla raja todettaisiin vain epaonnistumisten
kautta. Paallikkd on jatetty tuulirajan maarityksen suhteen kokemuksensa varaan.

Luotsin mukaan SUPERFAST tilaa hinaajan aina kun tuulen nopeus on yli 15 m/s. Paal-
likbn mielesta tuuliraja on satamaan tultaessa 23-26 m/s. Siina tapauksessa ajon olisi
pitéanyt onnistua. Paallikén lausunto on annettu onnettomuuden jalkeen, jolloin tuulen
nopeus on ollut juuri alle hdnen mainitsemansa rajan.

Aluksen dynaamista tilaa ei voi ratkaista Wheelhouse Posterin perusteella. IMO vaatii
kuitenkin, ettéd paallystén on tunnettava aluksen ohjailuominaisuudet kaikissa tilanteis-
sa?. Vaatimus sisaltaa aluksen operointirajojen tuntemisen, joita tuntematta IMO:n vaa-
timuksia ei voi tayttdd. Tuulen asettama operointiraja on méariteltava aluksen dynaami-
sen tilan mukaan. IMO on jattanyt asian varustamoiden vastuulle ISM-koodin perusteel-
la?®. Varustamo on jattanyt asian vastaavasti paallikén harkintaan, mutta paallikko ei voi
maarata tuulirajaa ilman selkeda teoriaa ja yhtion tukea.

Aluksen tuulipinnan ala on 4425 m2 6,35 m syvaykselld. Keulapotkureiden tehot ovat
yhteensa 1800 kW, mika vastaa tehojen suhteen 1970-luvun tilannetta Suomen ja Ruot-
sin valisessa autolauttaliikenteessa. Tehot ovat sen jalkeen kasvaneet, eli SUPERFAST
VIIn keulapotkurit olivat alalla tapahtuneeseen kehitykseen verrattuna heikot. Luotsi il-
maisi kuulemisessaan SUPERFAST VIIn keulapotkureiden tehon olevan sen heikkous
satamaohjailussa. Aluksen korkea nopeus asetti ilmeisesti rajan keulapotkuritunneleiden
halkaisijalle. Verrattuna aluksen muihin teknisiin ratkaisuihin, voidaan paatella, etta va-
rustamo oli asentanut aluksen nopeuteen nahden sopivimmat keulapotkurit.

22 IMO, STCW CODE -95, Table A-11/2, Manoeuvre and handle a ship in all conditions.
23 Resolution A,913(22) 29 Nov. 2001. Annex paragraph .2.2.1.1. The objectives of the safety management sys-
tem is to “provide safe practices in ship operation”......
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Tuulen vaikutus aluksen runkoon muuttuu tuulen suhteellisen suunnan k&antyessa.
Tuulen osuessa vinosti keularakenteisiin, syntyy aluksen suojan puolelle voimakas
noste. Tasta syntyy vaantomomentti (kuvat 16 ja 17.), joka vaikuttaa ohjailuun. Tuulen
vaikutus on suurin 40°-60° keulasta. Tuuliraja on havaittavissa tassa tilanteessa, kun
keulapotkurit yrittavat kaantaa keulaa kohti tuulta, mutta kd&ntyminen pysahtyy kun tuuli
on noin 50° keulasta®.

Sataman tuulimalli

Satama-alueesta valmistetaan maastomalli, joka asetetaan tuulitunneliin. Tuulen suun-
nan ja voimakkuuden muutokset mitataan halutuissa pisteissa mallin alueella. Mallia
kdannetaan esim. 10° vélein ja mittaukset toistetaan. Tuloksena saadaan tuulen suun-
nille ja nopeuksille kertoimet, jotka ilmaisevat muutoksen avoimeen tuuleen nahden.
Naita kertoimia kaytetaan hyvaksi avomerituulen muuntamiseksi sataman tiettya pistetta
vastaavaksi. Tuulimalli on tehty esimerkiksi Maarianhaminan, Helsingin ja Tallinnan alu-
eille. Jollei satamasta ole tuulimallia, joudutaan aluksen tuuliraja paattelemaan ikaan
kuin laituri olisi avomerella®.

Aluksen tuulirajan maarittely poytatietokonesimulaattorilla

Tuuliraja voidaan paatella simulaattorilla. Ohjailusimulaattori on hidas tahan tarkoituk-
seen. Nopein tapa on kayttdd poytatietokonesimulaattoria. Ensin on tilattava aluksen
hydrodynaaminen matemaattinen malli. Tuulen vaikutus mitataan tuulitunnelikokeella
aluksen vedenpéaallisen pienoismallin avulla. llman virtauksen vaikutus alukseen mita-
taan tuulen eri suunnilla. Ohjailukokeiden ja tuulitunnelikokeen perusteella tehdaan
aluksen lopullinen matemaattinen malli.

Simulaattoriohjelmia on saatavilla useita. Ohjelmaa tilattaessa on tarkistettava, etta tuuli
tarkoittaa tuulitietoja 10 metrin korkeudessa, koska saatiedostukset on standardisoitu
tahan korkeuteen. Tuulen puuskien voimakkuuden ja suunnan vaihtelu on voitava aset-
taa ohjelmaan. Veden syvyys on myds annettava ohjelmalle, jotta se huomioisi matalan
veden vaikutuksen. Useissa ohjelmissa on mahdollista kayttéaa hinaajia.

Ohjelman kayttoliittymaksi riittad standardi nappaimistod. Mikéli kaikkia SUPERFAST VI
-aluksen ohjailulaitteita kaytetaan erikseen, kuten onnettomuustilanteessa, ei tavallinen
nappdaimisto riitd. Joystick-ohjauksella voidaan kayttaa tavallista nappdaimistdd, jolloin
nuolindppéaimet ohjaavat Joystick-kahvaa ja esimerkiksi z- ja x-n&ppaimet kaantavat Jo-
ystick-momenttia. Havainnoinnin helpottamiseksi on oleellista, ettd simulaattorin naytélla
on tuulen suhteellinen suunta aluksen symbolin paalla. Sama koskee normaalia kartta-
nayttoa.

Aluksella oli digitoitu kartta. Samaa karttaa voi kayttaa poytatietokoneen simulaattorissa.
Kuvassa 18 on esimerkki eréaén simulaattorin nayttéruudusta.

24 MS CITY OF SUNDERLAND, karilleajo Hangossa 1.1.2002, Analyysi, Tutkintaselostus 2/2002 ISBN 951-836-
099-5.

25 MS CITY OF SUNDERLAND, karilleajo Hangossa 1.1.2002, Hangon sataman ja Suomen satamaliiton lausun-
not tutkintaselostuksen suosituksiin, Tutkintaselostus 2/2002 ISBN 951-836-099-5.
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Kuva 18. Esimerkki eraan simulaattorin nayttéruudusta. Karttakuva on asetettu etela
yl6s, jotta se vastaisi kuvaruudun oikeassa reunassa olevaa Joystick kayt-
toliittymaa. Aluksen 1,5 minuutin liikkeen ennuste nakyy pilkkuviivana. Suu-
rimmilla nopeuksilla 45-60 sekunnin ennuste on riittava.

Alus peruuttaa koilliseen ja aluksen tuleva paikka nékyy pilkkuviivana. Ennusteen kesto
voidaan valita. Hiljaisilla nopeuksilla kaytetdan normaalisti 45-60 sekunnin ennustetta.
Nayttéruudun oikeassa reunassa ylhaalla on aluksen tarkeimmat liiketiedot. Sen alla on
hetkellinen tuulitieto ja kuvan orientaatio. Tuulen puuskien véli on noin 5 sekuntia, puus-
kien voimakkuus on £ 5 m/s ja suunnan vaihtelu £ 20°. Puuskia vaihdellaan satunnaislu-
kumuuttujan mukaan, annetuissa rajoissa. Kaksi alimmaista ruutua esittaa Joystick-
ohjausta. Aluksen symbolilla on merkkivalot potkureista ja perasimistd, jotka ovat kay-
tossa. Kuva ilmaisee, etta keulapotkurit, paéapotkurit ja perasimet ovat toiminnassa. SU-
PERFASTIn peran ohjailupotkuri ei ollut toiminnassa. Ohjailumoodi on Joystick Position
Mode. Kaantokeskio on aluksen keskelld (MID). Alimmainen ruutu ilmaisee Joystick-
kahvan asennot. Kahva on hieman peruutuksella. Kaantavd momentti on vasemmalle.
Tuuli yrittda kaantaa alusta oikealle. Hinaajat nakyvét nuolina aluksen kyljessa. Vali-
lyontinappaimella simuloinnin voi pysayttdd ja antaa kaskyja hinaajille erillisesta vali-
kosta.

Simuloinneista otetaan seka graafinen, ettd numeerinen tulostus. Graafinen tulostus ka-
sittdd yksinkertaisen kartan, jolle aluksen symboli tulostuu tasavalein. Simulointikellon
ajan tulee nékya symbolin vieressa. Graafiselle tulosteelle merkitaan ajon jalkeen Kriitti-
set kohdat, joissa on kaytetty suuria perasinkulmia tai keulapotkureiden taytta tehoa. Ne
enteilevat tuulirajaa. Numeerisessa listauksessa tulee olla taydelliset tuulitiedot, aluksen
liiketiedot, ohjailukomennot seka kaytetyt tehot.
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Hangossa vallitsevat tuulet ovat lounaasta, joten kiinnostava sektori on 180°-270°. Si-
muloinnit aloitetaan esimerkiksi tuulen suunnalla 180°. Ensimmaisella ajolla tuulen no-
peudeksi valitaan 10 m/s. Tuulen puuskaisuuden aiheuttama suunnan ja nopeuden
vaihtelu £ 15° ja + 5 m/s asetetaan simulaattoriin. Onnistuneen ajon jalkeen tuulen no-
peutta nostetaan 1 m/s. Ajoja jatketaan kunnes koetaan ohjailuvaikeuksia ja aluksen te-
hot eivat enaa riita. Se tarkoittaa, etta tuuliraja on ylitetty. Tuuliraja on viimeinen onnis-
tunut ajo. Se merkitéédn pydreddn kompassiruusua kuvaavaan diagrammaan, jossa ren-
kaat kuvaavat tuulen nopeutta. Valitaan uusi tuulen suunta 190° ja sama toistetaan.
Tata jatketaan kunnes paadytaan suunnalle 270°.

Tuulirajaa on taman jalkeen tarkasteltava kriittisesti. Jokaisen simuloinnin aikana oppii
ennakoimaan aluksen kayttaytymisen, mikd helpottaa seuraavien ajojen suoritusta.
Poytatietokonesimulaattori on hyva opettaja. Tata kokemusta ei kdytannossa ole, silla
kovia tuulia on harvoin. Myrsky on aina yllattava ja paallikké joutuu kasittelemaan aluk-
sen halllintalaitteita ilman simulointisarjan antamaa kokemusta. Simuloimalla 16ydetty
tuuliraja kuvaa aluksen teknista suoriutumiskykya. Inhimillinen tuuliraja on hieman alhai-
sempi. Mikéli tekninen tuuliraja nayttda simulointien perusteella olevan 15 m/s, on inhi-
millinen tuuliraja pienempi, 14 m/s.
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3 JOHTOPAATOKSET

Tutkintaa haittasi aluksen VDR-laitteen rekisterdimien tietojen puuttuminen. Paallikko
suhtautui tutkijoihin ystavallisesti, mutta siitd huolimatta VDR-rekisterilaitteen tallennetta
ei alukselta saatu. IMO:n paatdslauselma on selked (tutkintaselostuksen kohta 1.1.5).
VDR rekistergintilaite ja sen tallenne, vaaditaan onnettomuustutkintaa varten. Teknisesti
tallennus on erittdin helppo toimenpide. Tallennetta ei pyynndsta huolimatta annettu,
joten lautakunta tekee sen johtopaattksen, etta tallenne salattiin. VDR-tallenteesta olisi
tutkinnan pohjaksi saatu tasmallisempaa tietoa, joka olisi saattanut vaikuttaa tutkinnan
lopputulokseen.

Komentosilta oli varustettu nykyaikaisilla laitteilla. Tekniset ratkaisut todistavat, etta va-
rustamo taltd osin tunsi vastuunsa aluksen turvallisuudesta. Tehdyt ratkaisut ylittivat
kansainvéliset vaatimukset. Varustamon ohjeet ovat kuitenkin ristiriidassa teknisten rat-
kaisujen kanssa. SMS-ohjeistus suhtautuu nykyaikaiseen navigointitekniikkaan Kriitti-
sesti. Vastuun nykyaikaisten navigointi- ja ohjailulaitteiden kayttsta varustamo siirsi
paallikolle. Paallikkoé ei saanut ohjeista paatoksenteon tukea. Ohjeet tukivat tekniikkaa
syrjivia vanhentuneita toimintatapoja. Tuloksena oli se, ettd uutta tekniikka ei kaytetty.
Toiminta komentosillalla oli varustamon ohjeistuksen mukaista.

Valmistauduttaessa luotsaukseen tai satamaan ajoon, tehtavia tulisi vaihdella. Tavoit-
teena tulee olla, ettd kaikki yltdvat samaan suoritukseen. Tyonjakoa vaihtelemalla tyo
muodostuu mielekkaéksi. Tydn monitorointi suoritetaan kaikilla tasoilla siten, etta pe-
rehtyneisyys tyttehtaviin on paallekkaista. Ohjeistus rajoitti tyonteon kehittdmista eika
johtanut keskusteluun laitteiden tehokkaasta kaytostd. Varustamon tydnjako aiheutti
sen, etta tilanteeseen parhaiten sopivat laitteet jaivat vahemmalle huomiolle.

Peruutettaessa ongelmaksi muodostui paikanmaaritys. Digitoitu kartta oli hyvin nakyvilla
komentosillan siivella. Paikanmaaritys oli tarkka ja nayttolaite esitti myds tiedon tuulen
suunnasta ja voimasta. Karttaa ei katsottu, koska varustamon ohje kielsi sen kayton
satama alueella. Tekniikan vastainen asenne periytyy merenkulun historiasta. Elektroni-
sia navigointivalineita kutsutaan IMO:n STCW -95 konventiossa "apuvalineiksi”®. Tama
siséltaa ajatuksen, etta yksittdiseen laitteeseen ei voi luottaa®’. Laitteita tulee IMO:n mu-
kaan vertailla keskendan. Varustamon ohje seurasi IMO:n ajatusta ja merenkulkuviran-
omainen on hyvaksynyt ohjeen. Paallikén oma ohje seurasi esimerkkia. Tama on ylei-
nen tapa merenkulussa, eika sitéa ole virallisesti tuomittu vahingolliseksi.

Paallikon paikanmaaritys perustui laiturin paassa olevaan julkisivuvaloon, joka valaisi
jyrkkaa rantaa. Paallikon oli valttamatta nahtava majakka ja ohjailtava sen jalkeen siten,
etta alus sivuuttaa laiturin paan mahdollisimman laheltd. Tuulen suunta oli miltei keu-
lasta. Tassé tilanteessa oli vaarana, etté alus kaantyy liikaa vasemmalle tai tuulen puus-

26 STCW CODE-95, Table A-ll/1 pg. 28 and table A-1l/2 pg. 42. SOLAS kayttaa teknisend sdéanndstona nimitysta,
'navigation equipment’.

27 STCW CODE-95, A-VIII/2 paragraph 47. Coastal and congested waters. ‘Fixes shall be taken at frequent
intervals, and shall be carried out by more than one method whenever circumstances allow.’
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ka kaantyy oikealle. Silloin hinaajat eivat pysty enda auttamaan vetamalla. Tuuli kaantyi
ja tarttui aluksen oikeaan kylkeen. Tuuliraja oli ylitetty.

Verrattaessa paallikon toimintaa varustamon turvallisuusohjeeseen on todettava, etta
paallikkd seurasi sitd. Mikali tuuliraja olisi tiedetty, olisi paatds ajaa satamaan ollut toi-
senlainen.

Varustamon ohjeistus lukitsi navigointiin liittyvan tyénjaon virka-asemiin siten, etta tyot
oli jaettu jo ennalta olosuhteista riippumatta. Poikkeuksellisen kova myrsky ei vaikuttanut
tehtavien uudelleen maarittelyyn. Ylimaarainen peramies ei voinut olla avuksi, silla han
ei sopinut ennalta maarattyyn tehtavakenttdan. Joustava tyonjako puuttui. Jokaisessa
valmistautumisessa on suotavaa, etta tehtavid vaihdellaan. Tavoitteena tulee olla, etta
jokainen yltdd samaan suoritukseen. Tyonjakoa vaihtelemalla ty® muodostuu mielek-
kaaksi. Kukaan ei jaisi ilman tehtavia. Ohjeistus esti tydnteon kehittamisen ja keskuste-
lun tekniikan tehokkaasta kayttsta. Varustamon tyonjako edesauttoi, etta kukaan ei kat-
sonut digitoitua karttaa eika tarkistanut tuulen suuntaa tuulimittarista. Joystick-ohjausta
ei mydskaan kaytetty. Tilanteeseen parhaiten sopivat laitteet jaivat kayttamatta.

Onnettomuustutkintakeskuksessa tehty paatds

Onnettomuustutkintakeskus on tdméan onnettomuuden jalkeen sopinut muiden viran-
omaisten kanssa virka-avusta, VDR:n tai muun laitteen tallentaman tiedon saamiseksi
tutkijoiden kayttoon.
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4 SUOSITUKSET

Tyonjako oli komentosillalla jaykka eika ottanut huomioon muuttuvia olosuhteita. Tehta-
via ei pitaisi sitoa virka asemaan. Ohjeen tulisi aktivoida tydnjakoa siten, etta tyotehtavat
luetellaan liikennealueiden mukaan kuten, avomeri, vaylat ja satamaohjailu. Myds poik-
keukselliset olosuhteet otettaisiin silloin huomioon paremmin.

Tukintalautakunta suosittelee, etta

1) Varustamo tarkistaa ohjeistuksensa vastaamaan SUPERFAST VII:n komentosil-
talaitteistoa. Ohjeen tulisi lisdksi asettaa tavoitteeksi tilanteen, jossa peramiehet
pystyvéat samaan suoritukseen erilaisissa olosuhteissa.

ISM-koodi vaatii varustamoa madarittelemaan normaalitydon turvalliset tyotavat (safe
practice) kaikkiin tilanteisiin. Ohjailu myrskylla on hyvin tavanomainen tilanne, joka vaatii
ISM-koodin mukaan turvallisen tydtavan. Varustamon henkil6kunta voi maaritella tuuli-
rajat poytatietokonesimulaattorilla. Siihen tarvitaan aluksen matemaattinen malli, tuuli-
tunnelikoe ja sopiva simulointiohjelma. Liséksi tarvitaan sataman tuulimalli, jotta aluksen
tuuliraja voidaan méaaritella tarkemmin?®.

Tukintalautakunta suosittelee, etta

2) Varustamo teettdd alukselle matemaattisen mallin ja hankkii sopivan simuloin-
tiohjelman, jonka avulla voidaan maaritella tuulirajat.

Aluksen henkilokunnan tulee tuntea VDR-laitteen rekisterdimien tietojen tallentaminen,
seka milloin tallentaminen erityisesti tulisi suorittaa.

Tutkintalautakunta suosittelee, etta

3) Varustamo lisdd ohjeistukseensa VDR:n taltiointiohjeet. Tallennus tulee suorittaa
jokaisen vaaratilanteen jalkeen. ISM-koodin mukaan vaara- ja lahelta piti -tilanteet
tulee tutkia varustamon ja aluksen henkilokunnan toimesta.

Helsingisséa 24.3.2006
P
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Juha Sjolund Karl Loveson Kari Larjo

%8 CITY OF SUNDERLANDIN C 2/2002 M, tutkijalautakunta on suositellut Hangon satamalle tuulimallin valmista-
mista. Lausunnossaan satama suhtautui suositukseen kielteisesti.
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Liite 1/1 (3)

MSC/Circ.1024
ANNEX

GUIDELINES ON VOYAGE DATA RECORDER (VDR)
OWNERSHIP AND RECOVERY

Ownership of VDR information

1 The ship owner will, in all circumstances and at all times, own the VDR and its information.
However, in the event of an accident the following guidelines would apply. The owner of the ship
should make available and maintain all decoding instructions necessary to recover the recorded
information.

Recovery of VDR and relevant information

2 Recovery of the VDR is conditional on the accessibility of the VDR or the information
contained therein.

A Recovery of the VDR information should be undertaken as soon as possible after an
accident to best preserve the relevant evidence for use by both the investigator' and
the ship owner. As the investigator is very unlikely to be in a position to instigate
this action soon enough after the accident, the owner must be responsible, through its
on-board standing orders, fot ensuring the timely preservation of this evidence.

2 In the case of abandonment of a vessel during an emergency, masters should, where
time and other responsibilities permit, take the necessary steps to preserve the VDR
information until it can be passed to the investigator.

3 Where the VDR is inaccessible and the information has not been retrieved prior to
abandonment, a decision will need to be taken by the flag State in co-operation with
any other substantially interested States” on the viability and cost of recovering the
VDR balanced against the potential use of the information. If it is decided to recover
the VDR the investigator should be responsible for co-ordinating its recovery. The
possibility of the capsule having sustained damage must be considered and specialist
expertise will be required to ensure the best chance of recovering and preserving the
evidence. In addition, the assistance and co-operation of the owners, insurers and the
manufacturers of the VDR and those of the protective capsule may be required.

Custody of VDR information:

3 In all circumstances, during the course of an investigation, the investigator should have
custody of the original VDR information in the same way that the investigator would have custody
of other records or evidence under the Code for the Investigation of Marine Casualties and Incidents.

The term investigator refers to the Marine Casualty Investigator as per the terms of the Code for Investigation of
Marine Casualties and Incidents.

Refer to paragraph 4.11 of the Code for the Investigation of Matine Casualties and Incidents, as adopted by
resolution A.849(20).

IACIRCWMSCA024.doc
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INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION -
4 ALBERT EMBANKMENT E
LONDON SE1 7SR

Telaphone: 020 7735 7611
Fax: 020 7587 3210
Talex: 23588 IMOLDN G

Ref. T1/2.02 MSC/Circ.1024
29 May 2002

GUIDELINES ON YOYAGE DATA RECORDER (VDR)
OWNERSHIP AND RECOVERY

1 The Maritime Safety Committee, at its seventy-fifth session (15 to 24 May 2002), approved
the annexed Guidelines on voyage data recorder (VDR) ownership and recovery which have
been developed to support provisions of the revised SOLAS regulation V/15, as amended by
resolution MSC.99(73), and, in particular, to support the carriage requirements for voyage
data recorders contained in the revised SOLAS regulation V/20, which are expected to enter into
force on 1 July 2002,

2 These Guidelines reflect the five basic issues relevant to VDR ownership and recovery,
which are ownership, custody, recovery, read-out and access to the VDR information, as envisaged
by the revised SOLAS chapter V.

3 In view of the complexnty of the matter, close co-ordination and co-operation among
interested parties, as appropriate, in any recovery operation of a VDR is encouraged.

4 Member Governments are invited to bring the annexed Guidelines to the attention of all

parties concerned.

Hokok

INCIRC\MSC\1024.doc
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MSC/Cire.1024
ANNEX
Page 2

Read-out of VDR information:
4 In all circumstances the investigator is responsible to atrange down loading and read-out of
the information and should keep the ship owner fully informed. In some cases, the assistance of

specialist expertise may be required.

Access to the VDR information:

5 A copy of the VDR information must be provided to the ship owner at an early stage in all
circumstances.
6 Further access to the information will be governed by the applicable domestic legislation of

the flag State, coastal State and other substantially interested States as appropriate and the guidelines
given in the Code for the Investigation of Marine Casualties and Incidents.

7 Any disclosure of VDR information should be in accordance with section 10 of the Code for
the Investigation of Marine Casualties and Incidents,

LIACIRC\MSC\1024.doc
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7 SUPERFAST FERRIES

SAAPUNUT
ea/ISM 017/06 o 8. 05 ?006
05, May 2006 I /0'/‘1
To

Onnettomuustutkintakeskus,
Sornaisten rantatie 33 C
FIN — 00580 Helsinki
FINLAND -

Attn: Mr. Juha Sjolund

Subject: - SUPERFAST Vil ~- GROUNDING OFF HANKO ON 12/11/04

- Dear Sirs,

We have received your reports regarding the investigation of the accidents occurred
onboard Superfast Vil and Superfast VIII, both in Hanko port.

Having consulted investigation reports issued by your organization regarding accidents
occurred in the past involving other vessels, we were looking forward in receiving the
reports concerning our vessels.

Improving safety standards is always the main goal of our company; thus your valuable
experience on that issue is expected to be of our benefit.

We have studied your report carefully and we have to admit that a number of your
recommendations have been adopted in our safety management system by utilizing
new guidelines and procedures or amending existing ones.

Our comments to your accident investigation report of Superfast VI, after carefully
evaluation are mentioned below. Regarding Superfast VI, we will forward our
comments the latest 12.5.08,as your report received lately.

Page 8 “The joystick was not used before....”

Captains have been frained during ship hand over period. Instructions for joystick
operation can be found onboard.

Page 9 “The safely management system did not support the use of modern
technology™.

Superfast Ferries 8.A have equipped its vessels with the most high tech navigation
aids, existed in construction period, expecting to benefit from its use. The company has
established procedures in order our officers to get proper familiarization with its use
during their first joining the vessel as well as during their service period cnboard.

1

157,C.Karamanli Avenue, 16673 Voula, Athens, Greece, Tel.: +30 210 8919000, Fax: +30210 891 9029 " - .
e-mail: superfast@superfast.com, wwwisuperfastcom . t:'t’ 'N(L:;aj
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On the other had we have draw their attention to the potential possible false deviation
that we all have experienced occasionally on board vessels; thus the use of such
equipment and systems is encouraged to be in parallel with good seamanship practice.
(Fleet operation manual 4.12.1).

Our policy on this issue is mainly based on the over-reliance of the watchkeeping
officers on the automated features; it was one of the probable cause contributed to the
"grounding of the cruise vessel Royal Majesty in the USA on 10 June 1995, according
to USA National Transportation Safety Board.

Page 10 “...does not contain instructions for the storing of VDR data”.

Besides the maker's instructions, specific and clear instruction now incorporated in our
SMS$, please sea attached company’s circular.

Page 15 “Nothing was agreed on the division of the tasks on the when the piloting
started”. ' s
From our investigation derived that the Master and the pilot exchanged all necessary
information including, as you have also mentioned, the maximum reverse speed of the
vessel, tug boat assigned duties; the most powerful tug assigned on the bow, pilot was
in contact with the tugs captains. Relevant check list is not signed as it is common
practice to confirm this operation in the log book. Based on your remark it is

' reconsidered to amend this procedure in order to full fill relevant checklist instead of
only making entry in the log book.

Page 16 “...arrival Bridge check list was not filled in” and “...pilot's check list was not
filled”.

Daily checklists are not filled in. Instead afier carrying out the described checks an
entry is entered in the bridge log book according to the Greek authorities.

Page 16 “...no stand to the wind limits or the handiing of the vessel in port in a storm”.
Detailed data analysis is included in the maneuvering booklet mentioned below.
Page 21 “The company has not defined.... in a strong wind".

The company has issued relevant instruction for sailing in bad weather condition (also
incorporates storm weather) however, based on your input specific instructions for
handling the vessel at port under storm weather condition will be included in the SMS.
Masters and bridge officers are well aware of maneuvering characteristics of our
vessels. A familiarization is ocarried out during in-house briefing with the
superintendents and on board prior duties assignment.

The vessel is provided with a calculation of wind force specially performed for those
vessels taking into account ship’s thrust capability under various wind conditions and
various angles of attack. From that information derives that the vessel can withstand a
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wind force of about 12 m/sec at 60 degrees angle of attack (worst scenario). The
captain based on that information requested tug assistance well in advance. Attached
please find relevant pages of the maneuvering characteristic booklet.

The company has also defined safe practices and relevant instructions have been
included in the SMS; instructions regarding navigation, cargo handling, safe work
practices are some examples.

Page 23. “The instruction of the company did not give the master any support to wait
for the wind decrease”.

To this issue the company has clearly marked and stipulated the master overriding
authority to request any assistance he considered necessary.
During office familiarisation the master overriding authority is clearly stated.

Page 24 “Regarding the installation of the GPS, the instruction gives dangerous
adavice”.

We have asked the manufacturer “Raytheon” to provide us with further clarification.
Nevertheless, as we have already mentioned, the main contribution factor of the Royal
Majesty accident was the watch officers overreliance on the automated features as

well as the inability of the watch officer to identify that the GPS switched to dead
“reckoning function.

Page 24 “The attitude of the company... the instruction categorically forbade the use of
electronic charts in position determination”,

Such conclusion doesn’t derive from any SMS instructions, it is rather investigators
opinion and in no case represent company’s attitude. What is mentioned in the F.O.M
4.14.5 is that the ECDIS should never be used 1o determine a fix_position. This
message is also appears on the ECDIS screen when the system is put in operation
(No official chart, use paper chart). Additionally in F.O.M 4.3.1.4 (position of vessel) is
mentioned that the position of the vessel should be determined in regular interval and
to be co-ordinated with ECDIS. In the same chapter 4.12.1 is mentioned “too much
confidence (overreliance) in a single navigational system or method should be avoided.
The use of technologically advanced systems and equipment must be in paraliel
(double-check) with traditional navigational methods”. The scope of those instructions
is to prevent a potential incident of the same nature as Royal Majesty.

Page 24 “The digital chart and GPS were not used when the vessel reversed toward
the port”. ‘

Both mentioned equipment was in cperation and they were at Master's disposal. While
approaching to the quay, under good visibility conditions, the position of the vessel and
consequently her drift is determined based on seamanship practices, using available
visual objects which are considered more reliable (buoys, lights, breakwater e.t.c).
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Page 25 “No one looked at the digital chart ... with the instruction of the company”

While the ship is in the entrance of the Hanko port the captain immediately noticed,
through the electronic devices and other available sources to him, the rapid change of
wind direction but it was already very close to the breakwater before being able to
implement fully relevant corrective action.

Page 25 “ Regarding the handling of the vessel....would have prevented it”,

The prediction feature of the ECDIS is considered a useful tool to the master. All our
other vessels which are equipped with STN ATLAS equipment support that function.
We will investigate together with Raytheon the possibility to enhance such feature to its
equipment as well.

Page 26. The company has partly repeated ... to instruct the crew of the vessel as
clearly as possibly”. .

In our point of view that is totally inaccurate. The company considers the safety of
navigation as a crucial onboard operation. It has equipped it's vessels with all
navigation equipment required by the international regulations and maintains them to
the highest standards. Bridge officers are aware of the use of relevant equipment and
its limitation following company’s familiarization program.

The company has also identified the potential risk might resulted from bridge officers
overreliance to electronic equipment and properly advised them to crosscheck such
equipment output with other available means.

Page 26. “The digital chart was not used due to the SMS instruction”,

This statement is also incorrect and based exclusively on investigator personal opinion.
Electronic charts on board company’s vessels are widely used in conjunction with
ordinary nautical charts as required by the manufacturer and relevant regulations.

Page 30 “The joystick steering ... the necessary familiarization and confidence ...by
sailing out of port’.

Please see above relevant comments regarding the same matter.
Page 30 “Wind limit”.

The company has fully supported the master in determining the wind limits of the
vessel by providing all necessary information included in the maneuvering booklet,
relevant pages are attached to this letter. The captain based on that information as well

as on his experience, evaluating the prevalling weather condition had timely requested
tug assistance,
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The bow thrusters’ performance was well determined and it was taken into account in

harbor maneuverings. That was the reason that the most capable tug was asked to
assist the bow.

Page 35 “Conclusions”

Once again we mention that the instructions of the SMS concerning the use of the
electronic equipment considered being in line with applicable regulations. The
company has identified the potential risk of the overreliance on this equipment (which
was a contribution factor in many accidents in the past including Royal Majesty) and
properly advised bridge officers.

On that particular accident and at that stage of the maneuvering operation (harbor
entrance) the electronic equipment would have rather proved helpful to the master in
order to determine vessels ability to proceed safely to her dock. Such crucial
information also obtained by noticing vessels position in conjunction with surrounded
space and fixed object.

The procedure agreed with the pilots and followed, is that after made tug boats fast,
while vessel still in turning area and before attempting astern movement toward the
dock, we determined while the vessel, under prevailing wind condition and tug
assistance, was able to safely proceed to the dock.

With north-northeast wind we used to proceed close to the YB buoy and with south-
southeast wind close to the YBY buoy. That was identified as the most critical stage,
determining whether it would be feasibly to proceed further. If the vessel wasn’t drifting
in the direction of the wind, we were proceeding astern in a speed of 3-4 knots
maximum in order to obtain the maximum bow thrusters as well as tugs performance
output. If the vessel was drifting in the direction of the wind we used to let go the tugs
and proceeded in the open sea until weather condition improvement. That is the
procedure extensively discussed with all masters serviced on the particular trade
during their familiarization, and successfully followed by all vessels in stormy weather
in Hanko port and in that particular case. It is worth to mention that no any near
accident has been arisen during vessel departure - arrival to Hanko.

The company has investigated the accident, initiating DNV’s M-SCAT (Marine
Investigation Cause Analysis Technique). From this investigation derived that the
major contribution factor to the accident was the sudden and unexpected change of the
wind direction. The vessel due to the southerly wind prevailed in the initial stage of the
maneuverings was proceeding astern close to the YBY buoy and the breakwater. At
the moment where the vessel was at the port entrance close to the breakwater, the
wind blew from the north and her starboard bow. The master immediately noticed the
change of the wind direction but due to vessel’s close approach to the breakwater had
no any chance to attempt forward movement of the vessel and proceed out of the port,
action which would probably have caused severe damages to the hull and put
passenger and vessel in danger. Instead he preferred to let the vessel, as much as
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possibly, smoothly touch the fouling minimizing damages and exposing vessel and
passengers in the less possible danger.

Page 4 “ Recommendations”.

1.

The company will review its instructions for bridge equipment in order those
instructions to be more clearly and easily understood by involved personnel. The
possibility to obtain a vessel’s prediction movement through electronic chart will be
also investigated with Raytheon manufacturer. The importance of the electronic
equipment use will be also emphasized but the policy concerning the potential risk
of misleading information derived from that equipment and the importance of cross-
checking with other available means is not considered necessary to be revised as it
is in line with relevant regulation and seamanship practice.

Regarding the safe practice of maneuvering the vessel at port under stormy
weather, will be more specifically and clearly addressed in the SMS, with specific
reference to the maneuvering booklet data. .
Regarding the responsibilities of bridge officers we intent to provide additional
bridge management and emergency response training. After our cross evaluation of
your comments on this issue, although we consider adequate all responsibilities
listed in our SMS, we will asses our bridge procedures and if any need identified
relevant procedure will be incorporated in our system.

It is not considered necessary to further determine wind limits as this has already
done in the most proper and reliable manner. Nevertheless, the development of
simulation software and its potential contribution to improve safe practices will be
considered.

Besides existing information mentioned in the maker's instruction booklet, we have
now incorporated specific instructions in our SMS.

Mr. J. Skoutas
Mr. C. Kaintatzis
Mr. G. Karkas

Attach: 1. Wind Moment Calculation (10 pages)

2. Company’s Circular No 32 (1page)
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Manoeuwing Bookial
a Ship: RoRo-Passenger Ferry, SUPERFAST Htems concerned |
I-—l HDW Huil Nos : 357/358/359/360 1.1.7
HDW
Bow Thrusters
Position ;
forward thrusler frama no 222.5 = 10.4 m alt F.P. propeller towards PS
Alt thruster frame no 217 = 14.8 m aft F.P. propelisr towards 8B
Maker KAMEWA / Swedsn, Type TT 2006-CP-Kil
Motor : 325 kW, 1180 rpm
Propeller ; Diameter = 2 m. 4 Blades, 245 rpm
Thiust : abt. 145 kN (14.8 1)
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|§|

Ship:

RoRo-Pasenger Ferry, SUPERFAST
HDW Hull Nos : 357/358/359/360

Manoeuwring Bookis
Items concerned :

1.1.7

Position

Maker

Stern Thrusters

frame no 28.5 = 20 m from AP

KAMEWA / Sweden, Type TT 2200-CP-Kl!
Motor 1 3500 kW. 1190 rpm

Propeller : Diameter = 2.2 m. 4 Blades, 245 rpm
Thrust

: abt. 193 kN (19.71)
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Manoeuyring Booklet

{
I a ' t Ship: RoRo-Passenger Ferry, SUPERFAST hems concerned @

HOW Hull Nos : 357/258/359/360
HDW 1.1.10

Wind Areas

(Above watefline 6,6 my

Lateral View:

Area A = 4377 m2 Centre of the Arga 94.5 m before A.P.
19.0 m ahove B.i.

124 mabove W.L. 8.6 m

"ot

Cross Section:

I
R t‘_iL;*_ e o

O T

o m b
oD TR

s

S R

Area Ay = 730m2 Centre of the Area = 21.5 m above 8.1
= 148 m above W.L.6.6 m
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Yard No. 360 Page No.:. 2.7.1
e NAUT'CAL MANOEUVRES Matosusrinyg Broklat
Itarng CongGemed:
BOW / STERN THRUSTER MANOEUVRES
HDW DESCRIPTION 2,6.1/2.6.2

With both bow thrusters operating measurements were parformed with 30 degrees course
deviation to port and starboard with ship at rest.
Then the test was repeated with the stern thruster,

The course deviations of the vessel were recorded for full thruster output
{ bow abt. 153C+1480 kW, stern thruster abt. 2050 kW) starting with wind from ahead.

Wind was blowing from W with Beaufort scale force € during bow thruster test and B4 during stern
thruster test.

The rudder was kept in midship position,

Bow Thruster Operation (2002-01-28):

" Rate of turn
Speed of ship knots degrees / minute
to port to starboard
0 20 23
Sternt Thruster Operation (2002-01-30:
: Rate of turn
Speed of ship knots degrees / minute
10 port to starboard
0 18 15

The recorded values are listed on pages 2.7.3.1 1o 2.7.3.2,

Page 2.7.3.3 show graphs of the thruster manosuvres.

Bow Thruster Stern Thruster
Times for full power: 0—Full 7 sec. 8 sec.
Full - 0 —Full ; 14 sec. 14 58¢.
Iy
Kiel, 2002-02-03
HIP (/.

b
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Yard No. 357 | Page No.. 2.7.1
= NAUTICAL MANOEUVRES hanpeuvring dookdel
HDW BOW / STERN THRUSTER MANOEUVRES tems concamsd -
: DESCRIPTION 2.6.1/2.6.2

With both bow thrusters opsrating measurements were performed with 30 degrees course
deviation to port and starboard with ship at rest and initial speeds of about 3 and 5 knots .
Then the test was repeatad with the stern thruster.

The course deviations of the vessel were recorded for full thruster output { bow abt. 2 x 925 kW
slern thruster abt, 1250 kW) starting with wind from ahead.

Wind was blowing from NW with Beaufort scale force 5 - 8.

The rudder was kept in midship position.

Bow Thruster Operation :

Rate of turn '

Speed of ship knots degrees / minute

10 port to starboard
0 24,0 23,5
abt. 3 23,0 20,5
abt. 5 13,0 20,0

Stern Thruster Operation :

Speed of ship knots de;aat:soff 'm;nme
to port to starboard
0 20.0 22,5
abt. 3 13,5 17.5
abt. & - '

The recorded values are listed on pages 2.7.3:1 o 2.7.3.5,

Pages 2.7.3.7 and 2.7.3.9 show graphs of the thruster manoeuvres.

Bow Thruster Stern Thruster
Times for full power: 0-Full 8 sec. 7 sec.
Full - 0 —Full 15 sec. 13 sec.

Kiel, 2001-05-04
HKP
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Manosuvring Booddst

= Ship; RoRo-Passenger Ferry, SURERFAST lterns concerned :
HDW Hull Nos : 357/358/359/360 ;
HDW ! 5.1.1

Information about Wind Forces and Momenis

Wind farces and morments can be caiculated for all conditions of interest according 1o the
pracedure descridedt in the following pages.

The cosfficients were taken from wind tunnel tests speciaily perfarmed far this vassel.

The table below gives fnrtes and wind moments for draught 6,60 m at zero ship speed ;

Wind Force Epstlon )] | 0 30 | &0 90 120 150 180
Beauh., m/s {angla ol attack)
Fx [kN] -1 X! ] 1 0 2 2
B-2 Fy {kN] 0 9 15 12 13 9 ) f

25 Mx | kN m | 1 121 195 157 153 115 -2
Heel Angle [7] 0.0 0.1 0.2 0.2 0.2 oo 0.0

Mz [ kN ] 3 258 227 -80 268 | -342 7

Ex [kN] -10 -8 3 4 a0 13 13

B-4 Fy [kN] 1 B8 108 89 85 | 68 .

Ry © Mx[kNm] 11 867 1400 1128 1102 @ 822 -13

{ Heet Angle [) 0.0 n.9 1.5 1.2 1.2 ¢ 09 a.0

| Mz [kNm] 25 1853 1528 876, 1928 . .2454 50

1 Fx [kN] -34 -29 10 15 11 45 44

B-6 Fy [kN] 2 223 363 300 320 228 x|
123 Mx {kNm) 38 2923 4718 380 e 2772 -44
Heel Angle 7] 0.0 3.1 5.0 41 4.0 3.0 0.0

Mz{kNm] 84 6245 5485 1941 5408 | -B270 | 169

i Fx [kN] -81 -B9 23 35 26 108 104
| B-8 Fy [kN] [ 6 831 887 718 763 84T L -7
9 Mx [ KN m ] 85 8975 11257 8073 8a61 6614 | 106

Heel Angle [%] Q.1 7.5 12.1 8.7 8.5 7.1 0.1

Mz [ kN m ] 201 14901 13089 -4631 -15605 | -19734 | 403

{ 7= B,60 m, Displ.= 18B38 {, GM= 2,85 m )
Explanations :
Epsilon ; angle of altack, 0° = wind from ahead
Fx - force in longitudinal direction of ship Fy . force athwartships

(-} = wind force in forward - aft direction
{+) = wind force in aft - forwand dirsction

LA |

Mx : heeling momentum / haei angle leewards

Mz : wind momentum about vertical axis
{+) = turning starboard at wind force from: portside ahead
(-} = tumning portside at wind foree from portside astern
The signs will be reversed correspandingly if wind force is from starboard side.

Kial, 2001-04-14
HKP
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Manoceuvting Soakial
e Ship: RoRo-Passenger Ferry, SUPERFAST items concernad :
'I'I-E-V! HDW Hull Nos ; 357/358/359/360 5.1.1
Calculation of Wind Forces HDW Hull Nos. 357/358/359/360

Wind is apparent wind at the vesse!.

Furces depending on (apparent) angle of attack
Forces depending on wind areas (draught)
Heel depending on Displ, and GM-value

Foroe i iongitudinal direction :
Fx=rtho/2 " V2" Axx * Oxx [kN]

Force in athwanrt direction :
Fy=rho/2 * ¥2 " Ay * Cy [kN]

Wind momenturn aboul vertical axis in Lpp 7 2
Mz=ltoa ™ rtho/2 * V% * Ay * Cmz [KNm]

Heel momentum about walerfine
Mx= rho/2 " W% ° Ay /loag * Cmx [kNm]
Hasl angle = 180/PI * arc sin ( Mx / Digpl * GM )

Longitudinal Wind Coefficient
Retecrad to Wind Cross Saction

Coefficients Cxx, Cy, Cm from

diagrams

with :

tho, spec. mass of air D 1.25kg i m?

V', (apparent) wind speedin @ m/s

Loa, shiplength overall =~ © m

Axx , wind cross section in m?

Ay, wind |ateral ares in m#
Draught Axx Ay
580m 770 4525
840 m 735 4414
8,60 m 730 4377
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Kiel, 2001-04-14
HKP
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Manopuvring Booklst

I = I Ship: RoRo-Fassenger Ferry, SUPERFAST ems concerned :

HDW Hull Nos : 357/358/359/360 51.1

Athwart Wind Coetficlent
Feterred o Sipe Lateral Araa

100

HOE -1 IR A

[0 R U T

(Ree]

! 11 Zn 3 40 ) G 7Y F-14] L) FﬁU 110 120 I-:ii:l 140 138 VAL ATO 15@’
‘ ; ‘ Angle of Attack s degr.

Wind Heel Coefficlent
Refgete o Bide Lagral Area

0,600

- , S — Angle otAttack.Ldegr. — Y |
W20 30 &0 S0 60 YO 80 9p 10 110 120 130 140 150 160 170 140

000 ; : ‘ F

Kisl, 2001-04-14
HKP
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Manoeuvring Booklet

= Ship: RoRo-Passenger Ferry, SUPERFAST ems concerned :
I-II__IDW HDW Hull Nos : 357/358/359/360 5.1.1
Wind Moment Coefficients
Felgrred to Side Lateral Areg
0.150 . ,
Cmaz 1
0.100 {- '
- 0.080 S
DB e o e s e igttns st s i S ke b et e it i g 5 e 8 e o e
20 30 4 50 80 70 BORE W00 110 120 130 140 150 180 170,080
0100 | !
§ Angle of Attack / degr.
0150 |

Kiel, 2001-04-14
HKFP
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Yard No., 357

NAUTICAL MANOEUVYRES

Page No.: 283

Manceuvnng Booket

=

SPECIAL - MANOEUVRES

STEERABILITY TEST

Iterns concamed:

7

CRABBING TEST (

SEA AREA:

Transversing )

Date: 2601 - 04— 23

Baltic Sea , Kiel Bay MAX. RUDDER ANGLE 15 DEG.
DEFTH OF WATER: 21 m COURSE DEVIATION ; 10 DEG.
WEATHER COND.: WIND . SW
SEA: B-2 PROP. SPEED : Abt, 120 1/min
DRAFT AFT . 580 m SPEED OF SHIP : 0.0 kn
FwD. 580m RUDDER PUMP IN OPERATION:  2x1

TEST No AR TR
Propeller Port 8. o 0 | Siow Ahead 2
‘Propeller SBS. | ] | 0 | HalfAstern [.4.5 : :
‘Rudder(s) . 0 deg i 11 SB | deg deg Teq
‘Stern Thruster | 80 | % . 0 P % D% Lo
Bow Thr, aft o Q C % B0 HET T T
Bow Thr. forwd. B 55 | % 50 % % P
Cross Speed . .abt. 0.5  kn [abt. 0.8 | kn

Commments :

Testno. | Transversing could be demonstrated, maximum cross speed not yet
attained

Testno. Il : Transversing could be demonstrated, maximum cross speed not yet
attained

Kiei, 2001-05-04
HKP

Observer: Capt. Denaxas

(Owner)

Dr. Yan (HDW)
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A5 SUPERFAST FERRIES

A PREMIUM ALLIANCT a3 sAl

13, April 2006

To
Master
SUPERFAST V, VI, X, XI, XlI

Circuiar No 32

SUBJECT: VOoYAGE DATA RECORDER OPERATION INSTRUCTION
Dear Captain,

In order to fulfil with the requirements of MSC/Circular 1024 “guidelines on the Voyage Data
Recorder”, we issue the following company circular.

The master and the bridge officers have to be familiar with the following procedures as well as the
Marine Event Recorder manufacturer operation manual.In case of an accident or near accident the
master is responsible to activate the emergency backup of the MER.

In order to activate the emergency backup, the protection cover of the push button has to be lifted
up and the “backup button” has to be pushed until the red light activates. The light confirms the
start of the backup and continues to light until storage is completed. When the backup is compieted
the light will extinguish. The emergency backup can be started again if needed. In that case the
stored data will be deleted and the new actual data will be stored.

It is very important to start the emergency backup not at the beginning of an emergency situation,
but at the end. This is important in order all information about the actions taken after the
occurrence of the emergency situation, to be recorded.

The system can store information for the last 12 hours after the backup button is activated.

The soonest, after the emergency situation is over, the stored backup information has to be
transferred to the computer’s hard disk. (See manufacturer instruction manual).

The company will, in all circumstances and at all times, owns the VDR and its information.

in all circumstances the investigator is responsible to arrange down loading and read-out of the
information and should keep the ship owner fully informed. In some cases, the assistance of
specialist expertise may be required.

Maintenance;

The maintenance of the equipment will be carried out by the manufacturer in the specified time
intervals. Whenever an ALARM appears in the control panel, the reset button has to be
pushed. If the alarm persists the office has to be informed.

Pleasg confirm receipt,

Best fegards,

P.M iannis

CC: M. J. Skoutas
Mr. C. Kaintatzis
Mr. G. Kazepidis

MASTER DATE

157,C.Karamanli Avenue, 16673 Voula, Athens, Greece, Tel.:+30 210891 S000, Fax: +30210 891 9029 Attic & L
e-mail: superfast@superfast.com, wwwisuperfastcom . 'ca s




