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Tutkintaselostus
C6/2006M

Matkustaja-autolautta MS NORDLANDIA, tormays laituriin

Tallinnan satamassa 28.10.2006

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

ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkintaselostuk-
sen kayttdmistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIIVISTELMA

Suomalainen matkustaja-autolautta MS NORDLANDIA oli lahtenyt Helsingistd Tallinnaan
28.10.2006 klo 08.00. S&a oli [ahddssa hyva. Seka Viron ettd Suomen ilmatieteen laitokset olivat
ennustaneet Suomenlahdelle myrsky&; lannen ja luoteen valista tuulta 20-25 m/s. Matkan aikana
tuuli yltyi. Paremman saan odottelusta ei keskusteltu.

Lahestyttdessa Tallinnaa NORDLANDIAN komentosillalla olivat aluksen paallikkd, vahtipaallikkod
ja ruorimies. Aluksen tuulimittari osoitti tuulen olevan luoteesta ja nopeuden yli 20 m/s. Myos yli-
peramies saapui komentosillalle ja paallikkd kertoi hanelle tilanneensa hinaajan.

Paallikkd ohjasi aluksen komentosillan vasemmalla siivelld olevassa ohjauspaikassa satama-
altaaseen normaalia suuremmalla nopeudella. Han yritti kayttdd hinaajaa avuksi. Laituroinnissa
aluksen keula osui laiturirakenteisiin.

NORDLANDIAnN keulaosa aluksen vasemmalla puolella sai vaurioita osuessaan laiturin tormays-
vaimentimeen (fenderiin). Satamalaitteista laiturin tdrmaysvaimennin (fenderi) ja katettu matkus-
tajasilta vaurioituivat. Térmays laituriin ei johtanut henkilévahinkoihin eivatka vauriot vaarantaneet
aluksen turvallisuutta satamassa.

NORDLANDIAN lahestyi satamaa ja térmasi laiturin rakenteisiin aluksen suorituskyvyn ylittdneis-
sd tuuliolosuhteissa. Aluksen paallikolle ei ollut tuotettu tietoa aluksen operointirajoista.

NORDLANDIAN satamaantulon vauhti, ajolinja ja etukateiskeskustelun puute viittaavat perintei-
seen ja vakiintuneeseen toimintatapaan hyvissa sééolosuhteissa. Olosuhdetekijéiden huomioon-
ottaminen nakyy lahinna aluksen kovassa vauhdissa, jolla pyrittiin hallitsemaan tuulen vaikutusta.

Varustamolla ei ole vakiomenetelmi& laiturointiin. Jokainen p&allikké joutuu itse kehittdmaan omat
rutiinit. Talldin komentosiltayhteistydn kannalta olennainen etukateiskeskustelu tydnjaosta ja vies-
tinnasta vaikeutuu tai se puuttuu kokonaan. Samaten hinaajien kanssa tulisi olla yhteinen, ennal-
ta sovittu toimintasuunnitelma. Vallitsevan kaytanndn mukaan rutiinit saavat olla erilaisia samas-
sa varustamossa ja paalikdiden vaihtuessa jopa samalla aluksella.

Vastuu satamaohjailusta on osoitettu yksin paallikélle, mutta hanet on jatetty vaille paatdksenteon
tukea. Satamaohjailun olosuhderajoja ei ole maaritelty, eika hallintalaitteille ole minimivaatimuk-
sia.

SOLAS-yleissopimuksen saantda matkustaja-aluksen operointirajoista ei ole sovellettu satama-
ohjailun tuulirajoihin. Merenkulkulaitos ei ole vaatinut tata varustamoilta. Operointirajojen perus-
teella voidaan maarittdd alusten satamakohtaiset tuulirajat. Laivap&aallystolle voidaan koulutuk-
sessa antaa valmiudet satamaohjailuun ainoastaan aluksen operointirajojen puitteissa. STCW-
yleissopimuksen koulutusvaatimusten ylimalkaisuudesta johtuu, ettd laivapaallyston nykyinen
koulutus ei sisalla riittavia valmiuksia satamaohjailun hallintaan. Operointirajat antavat STCW:n
tavoitteille aluspaallystdon osaamistasosta satamaohjailussa toteuttamiskelpoiset ja realistiset puit-
teet.

Tutkintalautakunta on antanut kaksi turvallisuussuositusta merenkulkulaitokselle ja yhden varus-
tamoille. Kaikki suositukset liittyvat SOLAS-sopimuksen vaatimukseen alusten operatiivisista ra-
joista ja niiden maarittamisesta satamaohjailuun.
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KAYTETYT LYHENTEET

AIS Automatic Identification System, alusten automaattinen tunnistusjarjestelma

ARPA Automatic Radar Plotting Aid, tutkan automaattinen tutkamerkinnanpito

COG Course Over Ground, suunta pohjan suhteen

FRB Fast Rescue Boat, nopea pelastusvene

FU Follow Up, matkaohjaus

DGPS Differential GPS, tukiasemin tarkennettu GPS-paikannus

DSC Digital Selective Calling, digitaalinen selektiivikutsu.

DOC Document of Compliance, varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelman vaatimus-
tenmukaisuusasiakirja

GMDSS | Global Maritime Distress and Safety System, maailmanlaajuinen hata- ja turvalli-
suusjarjestelma

GPS Global Positioning System, maailmanlaajuinen satelliittipaikannusjarjestelméa

IMO International Maritime Organization, Kansainvalinen merenkulkujarjesto

ISM International Safety Management Code, alusten turvallisuusjohtamiskoodi

MKL Merenkulkulaitos, lyhennystéa on kaytetty my6s sen edeltajasta merenkulkuhallituk-
sesta

NFU Non Follow Up, aikaohjaus

RPM Revolutions per minute, kierrosluku

SMC Safety Management Certificate, aluksen turvallisuusjohtamistodistus

SMS Safety Management System, varustamon ja aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelma

SOG Speed Over Ground, nopeus pohjan suhteen

SSB Single Side Band, yksisivukaistal&hete, joka sisaltdd vain yhden amplitudimodu-
loidun sivukaistan

uTC Coordinated Universal Time

VHF Very High Frequency Band, VHF-taajuusalue.

VTS Vessel Traffic Service, alusliikennepalvelu

VDR Voyage Data Recorder, aluksen matkatietojen tallennin
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MS NORDLANDIA . (Copyright Eckerd Line)

ALKUSANAT

Suomalainen matkustaja-autolautta ms NORDLANDIA oli tdrmé&nnyt 28.10.2006 klo 10.26 laituri-
rakenteisiin Tallinnan satamassa. Onnettomuustutkintakeskus péaatti, tapauksesta tehdyn esisel-
vityksen perusteella, 17.11.2006 asettaa tutkintalautakunnan tutkimaan tapausta. Tutkintalauta-
kunnan puheenjohtajaksi maaréattiin merikapteeni Sakari Hayrinen. Lautakunnan jaseneksi ni-
mettiin lentokapteeni/psykologi Matti Sorsa. Asiantuntijoina ovat toimineet merikapteeni Kari Lar-
jo ja johtava tutkija Martti Heikkil&a. Lautakuntaa on avustanut DI Mikko Kallas.

Onnettomuudesta ei annettu meriselitystd eika tehty merionnettomuusilmoitusta merenkulkulai-
tokselle. Tutkintaselostuksessa kaytetty kellonaika on Suomen aika (UTC+2), joka oli myds aluk-
sella kaytetty aika. Tutkintaselostuksen on kaantéanyt sekad ruotsiksi ettd englanniksi Minna
Backman. Lahdemateriaali on tallennettu Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Raportin lopullinen luonnos lahetettiin onnettomuuksi-
en tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 8§:ss& tarkoitettua lausuntoa seké mahdollisia
kommentteja varten merenkulkuviranomaisille, aluksen paallikélle ja varustamolle. Merenkulkulai-
tokselta ja varustamolta saatiin raportista lausunnot, jotka ovat taman koostejulkaisun lopussa ja
joiden mukaan raporttia on tarkennettu.
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Kuva 1. M/S NORDLANDIA. (Copyright Eckero Line)
1.1.1  Yleistiedot
Taulukko 1. Aluksen rekisteritiedot ja tarkeimmat mitat.
Aluksen nimi NORDLANDIA
Tunnuskirjaimet OJGN
MMSI numero 230907000
IMO numero 7928811
Rekisteri numero 55134
Rakentajatelakka AG Weser Seebeck Werft Bremerhaven
Rakennusvuosi 1981
Luokituslaitos ja luokka Bureau Veritas 1-3/3-E-Passenger/Car Ferry
Deep SeaICE1 A
Brutto 21473
Netto 8695
Pituus o0.a 503,28 ft
Pituus pp 136,62 m
Suurin leveys 24,70 m
Leveys mid 24,20 m
Syvays 58m
Kuollut paino 2880 t
Uppouma syvayksellad 5,82 m 12380 t
Koneteho 15300 kw
Nopeus 20 kn
Koneisto:
Paakoneet:
4xSemt Pielstick 8PC2-5L, 529 RPM | jokainen 3825Kw / 5200HP
Apukoneet:
1xMaK 6M332AK 852kW/1160hp
1xMaK 6M20 940kwW/1288hp
2xMaK 8M332AK 1200kW/1630hp
Potkurit 2xEsher Wys & 3600, 220 RPM
Keulapotkurit: 2xJastram BU 100F & 1940, 725 kW / 1000 hp
Vakaajat Denny-Brown-AEG
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Pelastusvarustus:

Laite Tyyppi Laite Tyyppi
1 "rescue” vene 60 henkiloa 20 pelastuslauttaa VIKING DKF, jokai-
nen 25 henkildlle
1 FRB vene 6 henkiloa 25 pelastuslauttaa DSL 25-V-R, jokai-
nen 25 henkildlle
4 moottori- 80 henkilba | Pelastusliiveja 2216 kpl aikuisille
pelastusvenetta jokaisessa 200 kpl lapsille
4 moottori- 102 henkiléa | Pelastuspukuja 20 kpl
pelastusvenettd jokaisessa
Palohalytys- ja SALWICO
Hi-Fog sprinkler CS 3000
jarjestelma, Consilium
Taulukko 2. Kapasiteetti- ja rakennetietoja.
Autokansi 400 henkildautoa
Matkustajamaara 2000 henkiloa
Perasponsoni on lisatty peraan vesirajan paalle.
Autokannelle on asennettu vuodon leviamista estavat ovet.

Varustamo

Rederi AB ECKERO on yksityinen varustamo. Se perustettiin vuonna 1961 Suomen ja
Ruotsin vélisen autolauttaliikenteen tarpeisiin. Paakonttori on Maarianhaminassa.

Varustamon autolautat ovat ms ECKERO, ms ROSLAGEN, ms NORDLANDIA ja ro-ro
alus TRANSLANDIA.

Miehitys

Paallikko (s. 1954) oli opiskellut Abo navigationsinstitut'issa ja saanut peramiehenkirjan
vuonna 1984 ja merikapteeninkirjan vuonna 1990. Paallikkéna hén oli toiminut vuodesta
2003, ensin TRANSLANDIAIla ja vuodesta 2005 NORDLANDIAIlla. Luotsausvapautus
Tallinnan satamaan hanella oli ollut helmikuusta 2006.

Yliperamies (s. 1974) oli saanut peramiehenkirjan vuonna 1999 ja yliperdmiehenkirjan
2002. Peramiehenda hén oli tydskennellyt vuodesta 1999 vuoteen 2001 ja NORDLANDI-
Alla vuodesta 2004. Yliperamiehen& héan oli toiminut aluksella lokakuusta 2005.

Vaaratilanteesta ei annettu meriselitysta eika tehty merionnettomuusilmoituste meren-
kulkulaitokselle.
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Ohjaamo ja sen laitteet

Taulukko 3. Navigointilaitteet.

Laite Tyyppi Laite Tyyppi
Magneettikompassi, | Cassens Hyrrakompassi Anschutz std 20
heijastusnayttt + Plath
Tutka, jonka Krupp Atlas Hyrrakompassi Anschutz std 22
antenni on perassa | 4101, AZ 3011 + off course alarm,
ja nayttolaitteet
siivilla
Tutka Raytheon Automaattiohjaus Anschiitz Nauto Pilot

MK11, ARPA 2025
3430 /125U
Kaksi tutkaa Raytheon M34, | Kaikuluoti Furuno FE-700
ARPA + 2
nayttoa siivilla
DGPS ADVETO Loki SPERRY SRD H21
DNAV-3101 two axis Doppler
DGPS Leica MX Aénimerkinantolaite Typhon 2 X, Zéller-
420/2 + MX525 Signal-Automat
Porkureiden hallin- | Stork kwant / Koneiston ohjaus Esher Wyss Wabco
talaite Sneck Holland Westinghouse
Syvays-, trimmi- ja SAJ instru-
kallistusmittari ments
Tuulimittari Thies Clima ECDIS Aecdis 2000 mod 800
VDR M2 Consilium Automaattinen ETAPILOT, Lund,
nopeuden saatgja Stanismac MK1
Taulukko 4. Radioasema.
Laite Tyyppi Laite Tyyppi
VHE Sailor Compact HE Sailor Compact
RT 2047 SSB RF 2100
Sailor Compact Sailor Compact
2 kpl VHF RT 2048 HF SSB RM 2150
Sailor Compact Sailor Alarmunit
VHF DSC RM 2042 GMDSS alarm 2149C
Pelastusveneradiot 3 kpl Sgcl%rgl VHF lImailuradio Jotron TRON AIR
EPIRB Kannad 406 WH Navtex JRC NCR 300 A
- ; Fulmar Globalstar
Satelliittipuhelin Voice
L T}
I
I
‘ ‘ Chart Room
. .
Radiohytti Karttahytti

Kuva 2.

paikka pisteessa 2.

Komentosilta. Ruorimiehen tydpaikka on pisteessa 1 ja vahtiperdmiehen
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Kuva 3. Yleiskuva komentosillasta.
Gyro
VHF komI ssi de‘é
= = i i
—ﬂ CIGETN )
Raytheon MK 34
tutka Koneiston halinta B E?ky;heon MK 34
Raytheon MKt
ARPA tutka
Vaihtokytkin: ‘@,
FU ohjaus, g3 Auto-
Sivet tai 8 Oss maatti
Automaattiohj j
oediohs | [imj| - s
Ruorikuima Ruorikomento
Kuva 4. Komentosillan keskiosa ja keskeisimmat hallinta- ja navigointilaitteet.

Hallintalaitteet

Paapotkureilla, keulapotkureilla ja perasimilla on kullakin erilliset hallintalaitteet. Niita ei
oltu integroitu yhteen.
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Paakoneiston potkureiden nousut ja kierrosluvut valittin komentosillan keskelta tai siivil-
ta. Niiden valilla ei ole mekaanista kytkinta. Hallintalaitteet olivat kaikki aktiivisia saman-
aikaisesti. Vivut toimivat FU- periaatteella. Kaikki vivut seurasivat vipuja, joita kaytettiin.
Ohjailupaikalta pystyi siirtymaan toiselle paikalle ja jatkamaan ohjailua aktivoimatta vipu-
ja uudelleen. Talla on estetty inhimilliset erehdykset potkureiden hallinnassa.

Keulapotkureiden hallintalaitteet oli sijoitettu vain siiville. Keulapotkureiden ohjailupaik-
kojen valilla ei mydskaan ole mekaanista kytkintd. Molemmat ohjailupaikat ovat aktiivisia
samanaikaisesti. Kaskyt annettiin painonapeilla. Keulapotkureita oli kaksi. Niiden yhteis-
tehot oli jaoteltu painonapeilla I, 1l ja Ill. Kaikkien potkureiden hallintaperiaate on turvalli-
nen.

Aluksessa on kaksi perasintd. Ne on kytketty mekaanisesti yhteen. Ohjailupaikka vali-
taan mekaanisella kytkimella neljaan eri ohjailupaikkaan. Kytkin on ruorimiehen ohjailu-
paikalla. Ruorimiehen ohjailupaikalla on komentosillan ainoa FU-ohjailuvipu. Poistues-
saan ruorimies siirtdad ohjailun siiville NFU-ohjaukseen tai autopilotille.

Autopilottia voi kayttda joko ruorimiehen tai vahtiperamiehen tyOpaikalta. Perdmiehen
tyopaikalla on autopilotin tytaryksikko, jolla voi siirtya tilapéisesti NFU-kasiohjaukseen.
Painettaessa NFU-vipua oikealle tai vasemmalle autopilotti siirtyy NFU-ohjaukseen. Oh-
jatessaan NFU-vivulla peramies ei voi kunnolla katsoa tutkaa, kompassia tai nakymaa
ikkunassa, koska ainoa perasinkulman osoitin on katossa peramiehen vasemmalla puo-
lella. NFU-ohjauksesta paastaan irti painamalla NFU-vipua eteenpain. Tama on merkitty
OFF asennolla, mika tarkoittaa NFU OFF. Silloin autopilotti alkaa pitaa sitd suuntaa, jo-
ka aluksella oli, kun OFF-nappia painettiin.

Raytheon MK 11

AUTOPILOT Keyboard
39, 88 )
O I:l g OOOOO (o)og-g;oo [ ] oo0
8 — O oo «3888 0 o
o \J
© 00
S Ogo
FU
g
NFU NFU
Kuva 5. Perasinten hallintalaite valitaan mekaanisella kytkimella. Siivilla perasinten

NFU-ohjaukset ovat aktiivisia samanaikaisesti.
Ohjailussa kaytettavat mittarit

Kulmanopeusmittaria ei ollut. Perasinkulman osoittimet olivat ruorimiehen konsolissa,
komentosillan siivilla ja komentosillan keskella katossa.
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Lokit

Aluksella oli kaksiakselinen SPERRY DOPPLER. Dopplerin nayttélaitteen ruutu oli pi-
mea. Lokin lukemat ovat paallikon mukaan epaluotettavia. Doppleria ei kayteta, eika sita
ole kytketty tutkiin.

Tutkat

Raytheon-tutka ei nayta sortoa. Tutkiin on paallikon mukaan kytketty GPS-nopeus. Tut-
kien naytéssa on kuitenkin tieto LOG (W). TAma viittaa nopeuteen veden suhteen dopp-
lerin pituussuuntaisen nopeuden mukaan. Tutkaa kaytetdan aina NORTH UP -naytolla,
koska se sisaltaa kaikki kehittyneet toiminnot.

Elektroninen kartta ADVETO

Alukselle oli hankittu elektroninen karttaohjelma ADVETO (kuva 6), jolla oli useita nayt-
téruutuja. Siihen oli kytketty kompassi, GPS ja tuulimittari, Tuulimittari oli luotettava,
koska siiné ei ollut liikkuvia osia. Nelja anturia mittasi suhteellisen tuulen suunnan ja no-
peuden paine-erojen avulla. Kulmanopeus laskettiin hyrrakompassista. Tuulivektori na-
kyy aluksen symbolin paalla. Karttaohjelman nayttolaitteet olivat komentosillan molem-
milla siivilla (kuvat 7 ja 8) ja keskikonsolissa (kuva 4).

Paallikon kertoman mukaan ADVETOon on kytketty oma GPS, joka ottaa paikanmaari-
tyksen kuusi kertaan tiheammin kuin normaali GPS.
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Kuva 6. Elektronisen merikartan ADVETON néayttd, jossa on nakyvissa aluksen
symboli ja liiketilan ennuste (prediktori) yksi minuutti eteenpain.
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ADVETO oli valttamaton tutkan rinnalla, koska se naytti tutkasta puuttuvat tiedot:

- liike pohjan suhteen (COG ja SOG),

- sortokulma,

- reittisuunnitelma ja

- prediktori eli liiketilan hetkellinen ennuste.

Korkeatasoinen prediktori-nayttd perustuu GPS:n tihedan paikanmaéaritykseen. Paallikko
sanoi kayttavansa prediktoria aina satama-alueella. Han sanoi sitd ADVETOnN hyddylli-
simmaksi tiedoksi.

Elektronisella kartalla nédkyva prediktori esittdd ennusteen aluksen kaartuvasta liikkees-
td. Ennuste esittdd hetkellisesta liiketilasta lasketun aluksen uuden sijainnin kayttajan
valitseman ajan kuluttua. Prediktori nayttaa satelliittipaikannuslaitteen, kompassin, lokin
ja kulmanopeusmittarin tiedot yhtend graafisena kuvana. Prediktori nékyy VDR-
rekisterdintien kuvissa lahestymisesta aallonmurtajan ympaéri ja satama-altaassa (kuvat
6, 9 ja 16).

Komentosillan siipi

| s,
—_?1‘*1‘ e S—

Kuva 7. Alusta ohjailtin komentosillan vasemmalta siiveltéa sen tullessa satamaan.
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Keulapotkureiden halitalaite

Konekéskyn véittimet

Kuva 8. Kuvan tekstit osoittavat jarjestelmia, joita satamaohjailussa tarvitaan.
Taulukko 5. Kuvassa 8 numeroitujen laitteiden luettelo.

Nro | Laite

1 Paakoneiden potkureiden kierrosluvut ja nousukulmat.

2 Hyrrakompassin naytto

3 Puhelin

4 Ikkunanpyyhkimet

5 Tutkan toisiondyttd

6 Vanha tutkan nayttolaite.

Konekaskyjen vdlittimet ohjasivat samanaikaisesti potkureiden kierroslukuja ja potkurei-
den lapakulmia. Potkurin hallintalaitteet toimivat aktiivisesti samanaikaisesti keskelta
komentosiltaa ja molemmilta siiviltd. Mekaanisia valintakytkimia ei tarvittu. Vivut toimivat
Follow Up (matkaohjaus)-periaatteella, joten potkurin tehon tunsi vivun ilmaisemasta
kulmasta.

Keulapotkureiden hallintayksikkd oli paapotkurivipujen vieressa. Keulapotkurien tehon-
saatd on jaettu painonapeilla kolmeen osaan (1,11,111). Paallikké joutui keskittymaan pa-
neeliin sdatdessaan haluamansa tehon.

Perésinkulma saadettiin konekéaskynvalittimien vieressa olevalla aikaohjausvivulla (NFU,
Non Follow Up). Perasinkulmaa osoittava mittari on katossa (Kuva 5). NFU-vipu kytkee
ruoripumpun paalle. Kun vivusta hellittdd, perasin jaa siihen asentoon. Paallikkd joutui
ohjatessaan katsomaan mittaria katossa.
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Elektroninen kartta oli sijoitettu ohjailukonsolin oikealle puolelle ja se nakyi hyvin ohjailu-

paikalle. Karttaohjelman kayttéliittymana toimi "hiiri”, joka nékyy keulapotkureiden hallin-
talaitteen ylapuolella.
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Kuva 9. Elektroninen karttaohjelma ADVETO. Kuvassa NORDLANDIA l&hestyy lai-
turia ja aluksen liike osoitetaan liiketilan ennusteella eli prediktorilla.

=

—_—

Kuva 10. Sivukuva komentosillan vasemmalta siiveltd. Kylki nakyi hyvin. Ik-
kunoita oli lattian rajaan saakka, mika paransi nakyvyytta.
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Ohjattaessa komentosillan siiveltd perasinten ja keulapotkurien sdataminen vievat huo-
miota laiturindkyman tarkastelulta. Keulapotkurit ja perasimet olisivat vaatineet matkaoh-
jaus-periaatteella (Follow Up, FU) toimivat vivut. Kadelld tunnustelemalla voi FU-vivusta
tuntea annetun kaskyn, mik& antaa mahdollisuuden keskittyd sindnsa hyvaan visuali-
seen nakymaan komentosillalta.(kuva 10.)

1.2 Onnettomuustapahtuma

Onnettomuustapahtumien kuvaus perustuu aluksen VDR-rekisterdintiin. Aluksen paal-
likkd ei tehnyt merenkulkulaitokselle merionnettomuusilmoitusta® eikd han antanut me-
riselitysta. Tasta syysta VDR-rekisterdinnilla on ollut téarkein osa onnettomuuden tutkin-
nassa.

1.2.1 Saaolosuhteet

Eesti Meteoroloogia ja Hidroloogia Instituut: Saatiedotus merenkulkijoille 28.10.2006
klo 09:00°.

Myrskyvaroitus. ItAmeren pohjoisosa, Suomenlahti: lannen ja luoteen valista tuulta 20—
25 m/s, puuskissa 28—-32 m/s, aallon korkeus 4—6m, meriveden korkeus Tallinnanlahdel-
la voi nousta vaaralliseksi + 80—-85 cm.

limatieteen laitos: Saatiedotus merenkulkijoille 28.10.2006 klo 07:50 .

Myrskyvaroitus. Suomenlahti, Pohjois-Itdmeri, Ahvenanmeri, Saaristomeri, Selkédmeri ja
Merenkurkku: luoteismyrskya 25 m/s. Odotettavissa 29.10.2006 aamuun asti: Suomen-
lahti luoteistuulta 20-25 m/s. Aamupaivasta alkaen tuuli heikkenee vabhitellen, illalla 12—
17 m/s, yolla 7-12 m/s. Vesi- tai lumikuuroja, aluksi paikoin huono nakyvyys, paivalla
nakyvyys paranee.

Taulukko 6. Eesti Meteoroloogian ja limatieteen laitoksen sdédennuste Tallinnan sa-

taman laheisyyteen.

Aikavalille

Ennuste

Eesti Meteoroloogia 27.10. 20:28 UTC:
Tallinnan sataman kohdalle

24 tunniksi — 28.10.
1900 UTC saakka

W - NW 18-23 m/s
puuskat 25-30 m/s

Eesti Meteoroloogia 28.10. 06:04 UTC
Tallinnan sataman kohdalle

24 tunniksi — 29.10.
1900 UTC saakka

W - NW 18-22 m/s
puuskat 25-28 m/s

IImatieteen laitos: ennuste Suomenlah-
delle 28.10. klo 05:50.

Odotettavissa 29.10.

aamuun saakka

NW 20-25 m/s
Aamupaivalla heikke-
nee

lllalla 12 - 17 m/s
yolla 7-12m/s

IImatieteen laitos: ennuste Suomenlah-
delle 28.10. klo 07:50

Odotettavissa 29.10.

aamuun saakka

Sama tiedotus kuin yll&a

Tallinnan sataman ilmoitus paallikélle klo
10:40 (UTC+2)

Tiedustelu poijulla
no 1, jossa kaanny-

taan suunnalle 157°.

21 m/s

Merenkulkulaitos ei ole vaatinut onnettomuuusilmoitusta alukselta.
Eesti Meteoroloogia ja Hiidroloogia Instituut, josta kaytetaan jatkossa lyhennysta Eesti Meteoroloogia.

Imatieteen laitos ilmastopalvelu

10
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Saaennuste tarkoittaa aina tuulen nopeutta kymmenen metrin korkeudessa. Alusten tuu-
limittarin lukemat on korjattava télle korkeudelle, jotta aluksella havaittua tuulta voi verra-
ta sddennusteeseen.

Tuulen nopeuteen vaikuttaa myos aluksen rungon aiheuttama virhe*. Merentutkimuslai-
toksen tutkimus m/s ARANDAIla osoitti, ettd aluksen runko aiheuttaa virheita tuulen no-
peuden mittaukseen.

Autolautalla voi helposti havaita, etta tuulen ollessa suoraan edesta, aluksen runko vai-
mentaa hieman tuulen vaikutusta, eli tuulimittarin lukemaa on korjattava ylospain.

Suhteellisen tuulen ollessa keulasta 45° ja aluksen etuosan ollessa kaareva ja "virtavii-
vainen”, aluksen runko voimistaa tuulimittarin lukemaa.

Suhteellisen tuulen ollessa suoraan tai lahes suoraan sivulta virhetta ei synny.

Tuulen ollessa perésté, aluksen rakenteet aiheuttavat tuulimittarin kohdalla tuulen heik-
kenemisen. Tuulikertoimet voi maaritella vaylilla, joissa on suuret suunnan muutokset.

Aluksen rungon
turbulenssin
aiheuttama
muutos

Hairiintym&ton
tuik 0 T<=—

Kuva 11. Tuulen ollessa sivulta tai lahes sivulta NORDLANDIAN ylarakenteet eivat
aiheuttaneet virhettd tuulimittarin kohdalla.

VDR-tiedostosta keréttiin rekisterdintiarvoja tuulen nopeudesta. NORDLANDIAN ajaessa
kohti Naissaaren etelékarkea tuuli oli sivulta, mutta hieman poikkiviivan takaa. Suhteelli-
nen tuuli osui aluksen tuulimittariin l&hes sivulta. Tahén tarkasteluun tuulen rekisteréin-

4

Kimmo Kahma and Matti Leppéavirta, On errors in wind observation on R/V ARANDA.
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tiarvoja otettiin 51 ja niiden keskiarvo antoi tuulen nopeudeksi 23,3 m/s. Voimakkuuden
vaihtelu oli £ 5 m/s.

Ajettaessa eteldan suuntaa 165° tuli tuuli vinosti takaa. Rekisterdintiarvoja tarkasteluun
otettiin 56 kappaletta ja tuulen keskinopeus oli niiden mukaan 22,4 m/s. Puuskaisuus oli
edelleen = 5 m/s. Aluksen ylarakenne vaimentaa hieman tuulimittarin lukemaa kertoi-
mella 1,0-0,95.

Vertaamalla ylla mitattuja tuulen keskiarvoja, voidaan paatella, ettéd korjauskerroin
NORDLANDIAN tapauksessa tuulen tullessa perastéa on 0,96, kun tuuli oli 23,3 m/s. (ku-
vat 11 ja 12)

Tuuli oli aluksen perastd NORDLANDIAN lahestyessa Tallinnan satamaa. Aluksen ra-
kenteet muodostivat perassa pyorteita ja aluksen rekisterdimét tuulen nopeudet olivat
liian matalia. Tuulimittarin arvot kohosivat aluksen kaannyttya sivutuuleen. Tuulen nope-
us oli sivutuulessa 21-25 m/s. Puuskat olivat + 2 m/s ja keskituuli oli 23 m/s.

giriintymatsn
i

Alukserfungon
turbulenssin

aiheuttama \
uutos

-~ —_

Kuva 12. NORDLANDIAN ylarakenteet vaimensivat perasta tulevan tuulen nopeutta
kertoimella 0.96, jolloin todellinen tuuli oli 23 m/s.

Satama-alueen sisélla otettiin tarkasteluun 15 tuulen rekisterdintiarvoa. Tuulen keskino-
peus oli myds satamassa 23,3 m/s, mutta puuskaisuus oli vain 2 m/s. Tama oli yllatta-
vaa, silla aallonmurtajan olisi pitanyt hieman laskea tuulen keskinopeutta. Havainnot oli-
vat aallonmurtajan karjen ja laiturin kéarjen valilla.
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Aluksen tormayspaikan ja aluksen kiinnityspaikan valilla tarkasteluun otettiin 20 rekiste-
réintiarvoa. Niiden keskiarvo oli vain 18,3 m/s, eli 5 m/s matalampi kuin ennen térmays-
ta.

Suurin korjaus on tuulimittarin lukeman korjaus saatiedotusta vastaavaan korkeuteen eli
10 metrin korkeuteen. NORDLANDIAN tuulimittarin anturi on noin 41 metrin korkeudella.

=g:2 | Tuulen nopeus oli aallonmurtajan ja laiturin
D 4 ) valilla 23,3 m/s. Korjauskerroin otetaan ku-
“‘é:j 1’ van 13 kayrasta. Tuulimittarin korkeus 41
B a8 | metria antaa korjauskertoimeksi 0,75, jotta
%35 J saadaan tuulen nopeus 10 metrin korkeu-
= 3 I dessa. Tama antaa tuulen nopeudeksi 10
= 32 .
£ 2 metrin korkeudessa 17.5 m/s.
E =
E:ﬁ +/ Suomesta annettu s&&ennuste lupasi, ettd
29 / tuuli heikkenee aamupaivalla ollen
2 / llalla 12-17 m/s ja yolla 7-12 m/s.
2 [ Ennuste piti paikkansa, silla tuuli oli alkanut
u [ hiljentya NORDLANDian tullessa Tallinnaan.
o /
10 NORDLANDIAN tuulimittari oli teknisesti hy-
2 va. Mittaukset olivat tarkkoja, koska mittarin
4 w anturi oli sijoitettu hyvin korkealle. Se takasi
2 = hairiottdmat mittaustulokset.
14 13 12 11 09 08 07

Tuulimittarin korjauskerroin
Kuva 13. Kertoimet tuulimittarin lukeman korjaamiseksi vastaamaan 10 metrin korke-
utta, jota voi verrata sddennusteeseen®.

Taulukko 7. Yhteenveto VDR:n tallentamista NORDLANDIAN tuulimittarin rekiste-

réinneista.
Tuulen keskiarvoja |
Aluk- H L
Aikavali | sen Nopeus avaintojen
maara
suunta | Suunta — 10 metrn | Puuskat
mittari
korkeus
09:18— . .
09-30 219 310 23,3 m/s 17,4 m/s +5m/s 51
09:45— . .
10:20 165 295 22,4 m/s 16,8 m/s +5m/s 56
10:22—- 240°— o
10:26 250° 320 23,3 m/s 17,4 m/s +2m/s 15

®  Nils Norrbin, 1983. Sida 6.8. Basic Ship Theory Vol. 1. page 320.page.
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1.2.2

123

Saatila® Helsingin majakalla 28.10.2006:

tuulen suunta tuulen nopeus ’ suurin puuska ®
klo 10:00 lansi 21 m/s 26 m/s
klo 11:00 lansi 21 m/s 29 m/s

Tuulen voima oli Tallinnan satamassa 17.5 m/s ja Helsingin majakalla 21 m/s. Tuuli oli
vaimenemassa lounaasta.

Satamaan tulon valmistelu
Paallikkd seurasi tuulen suunnan ja nopeuden muutoksia ja tilasi hinaajan Tallinnaan.
Onnettomuustapahtuma

Onnettomuustapahtuma on kuvattu paallikén ja yliperamiehen kertomusten mukaan se-
ka VDR (Voyage Data Recorder) tallenteiden mukaan. VDR oli tallentanut tutkakuvan ja
elektronisen kartan naytdn joka viidestoista sekunti. Tutkakuvan kellonaika tallentui vain
minuutin tarkkuudella, mutta aluksen paikka elektronisella kartalla tallentui sekunnin
tarkkuudella. Rekonstruoinnissa on kaytetty elektronista karttaa. VDR-tallenteen aika oli
UTC +3. Raportissa on kaytetty Suomen UTC + 2 aikaa, jota myds laivassa kaytettiin.

NORDLANDIA lahti Helsingista Tallinnaan 28.10.2006 klo 08.00. S&a oli lahddssa hyva.
Matkan aikana tuuli yltyi°®. Paremman saan odottelusta ei keskusteltu®

Tutkan VDR-tallennus antoi selvan kuvan séaétilasta. Aaltovélke nakyi hyvin voimakkaa-
na luoteesta. Tutkan ARPA-seurantaa kaytettiin kaikkiin maaleihin, jotka lahestyivét
NORDLANDIAN ajolinjaa. Tallinnanlahden sisaéantulolinjalla NORDLANDIA ei kohdannut
vastaantulijoita.

Sillalla olivat paallikkd, vahtipaallikko ja ruorimies.

Klo 10:10 Satama nékyi tutkalla 1,5 mailin mitta-alueella. Vastaantulevaa liikennet-
ta ei ollut. Suunta oli 156° ja nopeus 16,9 solmua.

Klo 10:14 Paallikkd sanoi, ettd vakaajat voi ottaa siséaan.

Klo 10:18 Késiruori kytkettiin paalle ja tilattiin keulapotkureiden kaynnistys valvon-
tahuoneesta.

Alus aloitti kdannoksen kohti Tallinnan satamaa hieman ennen klo 10:19:42 (kuva 12).
Nopeus oli 12,9 solmua.

Klo 10:20:12 Ruori 10° oikealle.
Klo 10:21:08 "25” (ruorimies).

Yliperamies kertoi tulleensa sillalle klo 10.30, mutta komentosillan keskusteluissa ylipe-
ramiehen &ani kuullaan jo klo 10:21:15. Paallikko kertoi yliperamiehelle tilanneensa hi-

© 0 N O

14

limatieteen laitos ilmastopalvelu.

Tuulen nopeus on 10 minuutin keskituulen nopeus.
Hetkellinen tuulen nopeus.

Paallikén kuulemispoytakirja 7.2.2007.
Yliperamiehen kuulemispdytakirja 7.2.2007.
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naajan. Sillalla olivat kdannoksen alkaessa paallikkd, vahtiperamies, ruorimies ja ylipe-

ramies™?.
Klo 10:21:20 Annettiin ruorikésky "35”. Tama aiheutti hetkellisen suuren kulmanopeu-
den oikealle, mika nakyy VDR rekisterissa seitseméan sekunnin kuluttua.
Klo 10:21:26  Pa&allikkd antoi ruorikdskyn "10”, jonka ruorimies toisti.
Klo 10.21:48 Pa&allikkoé antoi suuntakaskyn 230", jonka ruorimies toisti. Sama suunti-
ma nakyi ADVETO-kartalla.
Klo 10.21:54 Yliperamies kutsui VHF-puhelimella hinaaja VEGAa.
Klo 10.22:06 Pa&allikkd antoi suuntakaskyn "240”, jonka ruorimies toisti.
Klo 10:22:07 Yliperamies kutsui VHF-puhelimella hinaaja VEGAa.
Klo 10:22:19 Yliperamies toisti kutsun.
Klo 10:22:27 Paallikko kehotti yliperamiesta kokeilemaan kanavaa 14.
Klo 10:22:38 Yliperamies toisti kutsun kanavalla 14 ja VEGA vastasi valittomasti.
Klo 10.22:41 Vahtipaallikkd antoi suuntakdskyn "240”. Sama suuntima nékyi ADVE-
TO-kartalla.
Klo 10:22:43 Yliperamies sanoi radiopuhelimella hinaajalle, etta se voi tulla NORD-
LANDIAN peraan.
Klo 10:22:44 Pa&allikko pyysi perasimen ohjauksen siivelle. Perdmies hinaajalle: "Va-
semmalle puolelle”.
Klo 10:22:45 Vahtiperamies "Ruori siivelle”.
Taulukko 8. Kuvaa 14 vastaavat elektronisen kartan arvot.
Aika HDG SOG Tuuli- kommentti
UTC +2 mittari
10:19:12 155,6 14,3 292° 23 | VEGA odottelee aallonmurtajan sisapuolella.
Tutkan skaala muutetaan 1,5’ — 0,75'.
10:19:42 158,3 12,9 297° 20 | K&éannos alkaa. Ei likennettd satamassa.
10:20:12 178,9 10,6 VEGA alkaa hiljaa liikkua COG 211°.
10:20:42 | 207,5 9,2 VEGA on pysahtynyt.
10:21:12 216,5 9,0 310° 23 | Tutka on muutettu 0,5’ skaalalle.
10:21:42 222,1 9,1 315° 25 | VEGA pysahdyksissa.
10:21:57 229,0 9,5 318° 22
10:22:27 235,5 9,3 306° 24 | Satamassa ROSELLA, GALAXY, AUTOEX-
PRESS2.
10:22:42 2394 9,0 308° 24 | VEGA ei liiku.
10:22:57 2411 8,7 313° 23 | VEGA kaantyy vasemmalle.
10:23:27 246,5 8,2 310° 22 | VEGA lahtee liikkeelle ja lisda vauhtia nopeas-
ti.
10:23:57 250,1 7,7 310° 21 | VEGA on rinnalla ja nékyy tutkassa.
10:24:27 245,0 6,9 320° 23 | VEGA kyljessa ja sen suunta 255°.
10:24:57 255,3 5,4 309° 25 | VEGA pysyy kyljessa ja sen suunta on 310°.
10:25:27 254,6 4,7 320° 24 | VEGA pysyy kyljessa ja sen suunta on 310°.
Prediktori osoittaa tulevaa tormayskohtaa.
10:26:12 249,7 4,2 315° 25 | VEGA ei ndy kuvassa.
10:26:42 2445 2,0 310° Tormays on tapahtunut nelj sekuntia aiem-
min. VEGA peruuttaa.

1 Yliperamiehen kuulemispéytakirja 7.2.2007.
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Kuva 14.  Aluksen liikerata elektronisen kartan ja GPS:n mukaan. Perasinten kytken-
taaika siivelle on otettu komentosillan puhenauhoituksesta.

Kuvassa 14 ja taulukossa 8 on esitetty aluksen GPS-paikanmaaritys, kompassisuunta,
nopeus pohjan suhteen seké tuulen suunta ja nopeus. Lisdksi on havainnoitu kartalta ja
tutkalta ymparist6a ja muita aluksia.

Klo 10:22:51 Hinaaja VEGA ilmoittaa olevansa perdssd. NORDLANDIA ohittaa aal-
lonmurtajan karjen.
Klo 10:23:53 Peramies: "245”, joka on hetkellinen suunta pohjan suhteen.
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Alla on esitetty suurennus kone- ja perasinkaskyista 10:20:42—-10:22:57 valisena aikana.

500 m

t42 91kn ~

2157 95 kn J

2227 93 kn I

v
2243 Késketty Hinaaja perdén
2:48 "RUORI/SE\_IELLE"
257 870 - 1

/

Kuva 15. Kaannos kohti satamaa. Potkureiden ja perasinten asetukset nakyvat ympy-
roihin piirrettyind suurennuksina. Tarkat arvot ovat taulukossa 9. Paallikko
otti ohjauksen siivelle aallonmurtajalla.

Klo 10:20:48 Kaannettiin perasimia vasemmalle, jotta kulmanopeus pie-
nenisi. Konekasky oli viela suuri.
Klo 10:22:48 Vain oikean potkurin tehoa oli hieman laskettu.

Taulukko 9. Kuvaa 15 taydentavat numeeriset tiedot VDR-tallennuksesta.

Aika Perasin | Pitch | Pitch | Thruster | Thruster COG SOG | HDG
UTC+2 | kulma | Port Stb Port Stb
(0-3) (0-3)

10:20:48 | -23,8 6 5 - - 205 9,3 212

10:22:48 -8 6 4 - - 230 91 240
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Kuva 17.
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Potkureiden ja perasinten asetukset ndkyvat perassa ja keulapotkurin ase-
tukset 1-3 keulassa. Lisétietoa on taulukossa 10. VEGA alkaa tyontda
10:24:27-10:24:57 vélisena aikana. Tieto on ADVETO-kartalta.
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Taulukko 10. Keulapotkureita alettiin kayttaa 10:24:38. Keulapotkuri: 1=pieni, 2=puoli,
3=taysi.
Aika Perasin | Pitch | Pitch | Thruster | Thruster | COG SOG | HDG
UTC+2 kulma Port Stb Port Stb
(0-3) (0-3)
10:23:00 -6 5 4 - - 235 8,6 242
10:24:00 -13,8 1,5 5,3 - - 241 7,5 252
10:24:38 1 0 15 1 243 6,4 254
10.25:00 1 1 1,1 1 243 51 255
10:25:08 -1,2 2,3 1,1 2

VDR tallentaa aluksen kuvaa elekironisesta kartasta (ADVETO) 15 sekunnin vélein.
Kartalla nakyvat myo6s aluksen paikka ja koordinaatit. Tallennettu elektronisen kartan
kuva klo 10:23:27 on esitetty kuvassa 16. Potkureiden ja perasinten tehojen muutokset
on rekisteroity ja aluksen paikat muutosten tapahtuessa on interpoloitu yllamainittujen
positioiden valiin kuvissa 15 ja 17.

Klo 10:24:30
Klo 10:24:50
Klo 10:25:00
Klo 19:25:02
Klo 10:25:03
Klo 10:25:05
Klo 10:25:06
Klo 10:25:35
Klo 10:25:38
Klo 10:25:39
Klo 10:26:08
Klo 10:26:10
Klo 10:26:38

Keulapotkuria alettiin kayttaa.

Yliperamies kehottaa VEGAa tyontamaan 20%.
VEGA Kkuittaa.

Paallikkd kaskee pyytdmaan hinaajalta 40 % tyontotehoa.
Yliperamies pyytaa 40% tehoa hinaajalta VHF:II&.
Paallikko: "Kaikki!”

Yliperamies VHF:l1&: "50%". VEGA kuittaa.
Paallikko: "Kaikki”.

Paallikko: "100%".

Yliperamies VHF:lla: "VEGA 100%".

paallikkd: "STOP”.

Yliperamies VHF:lla: "STOP”.

Tormayksen aanet kuuluvat.

Kuvan 17 mukaan 10:23:00-10:24:57 valisena aikana ohjailukéskyilla pyrittin estaméaan
alusta kaantymasta liikaa oikealle ja samalla hiljentdmaan nopeutta.
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25:08 51kn

2527 47 kn

VEGA

Kuva 18. Térmays tapahtui 10:26:34. VEGA ei ehtinyt kdantdd NORDLANDIAa. Ta-
ma kuva esittaa taulukossa 11 olevat ohjailutoimenpiteet.
Taulukko 11.  Aluksen liike 10:25:08 lahtien tormayshetkeen. Keulapotkuri: 1=pieni,
2=puoli, 3=taysi.
Aika Perasin | Pitch | Pitch | Thruster | Thruster | COG SOG | HDG
UTC+2 | kulma Port Stb Port Stb
(0-3) (0-3)

25:08 -1,2 2,3 1,1 2

26:00 -11,2 -6 0 2 234 4,3 252
26:08 -33,6 -6 0 3 231 40 | 2493
26:20 +16,5 -0,8 -0,2 3 244 3,7 245
26:24 +29,9 2,1 -4,0 3 221 3,6 243
26:26 +29,8 3,2 -4,0 3 221 3,5 243
26:28 -30 4 -5,4 3 220 34 | 2425
26:30 30 05,0 -1,7 3 220 36 [2421
26:32 30 6,1 -6,6 3 222 34 | 2421
26:34 30,2 6,3 -6,7 3 225 3,3 | 2425
26:36 30,4 6,7 -7,4 3 233 3,2 | 2434
26:38 30,7 7,1 -8 3 236 2,7 245
26:40 30,5 7,1 -6,5 3 259 25 |246,5
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Kuva 19. Kuvaa 18. vastaavat aluksen potkureiden ja perdsimen asetukset ennen
tormaysta esitettyna likimaaraisina voimavektoreina.

Aluksi paallikkd hidasti nopeutta vahentamalla potkuritehoja. Taman jalkeen alkoi jarru-
tus peruuttamalla siten, etta peréé ja keulaa yritettiin nostaa oikealle. Hinaajan ty6nto-
vaikutusta ei pysty erottamaan.

Viimeisessa vaiheessa, jolloin oli selvaa, etta keula tormaa laituriin, paallikkd yritti kéan-
téda peraa alas kohti laituria, jotta tormayksen seurauksia voitaisiin pienentaa.

Henkildvahingot
Tormayksesta ei tullut henkildvahinkoja.
Osapuolten kasitykset onnettomuuden syista

Tutkinnan yhteydessa muut henkilét kuin aluksen paallikkd eivéat esittdneet kasitystaan
onnettomuuden syista. Paallikko kertoi kuulemisessa® nakemyksenaan, etta suurin vir-
he oli se, ettd hinaaja tyonsi perasta lahella laituria. Paallikén mielesta ilman hinaajaa
laiturointi olisi onnistunut.

12 7.2.2007
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1.3
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Aluksen rekisterdintilaitteet ja VTS

Rekisterdintilaitteet. Aluksessa oli VDR, se rekister6i ja rekisterdintia on kaytetty tut-
kinnassa.

VTS- ja valvontajarjestelméan toiminta. Tallinnassa on VTS, mutta se ei osallistunut
tapahtumien kulkuun.

Aluksen ja sataman vauriot seka pelastustoiminta

Aluksen vauriot

SR .
Kuva 20. NORDLANDIAN vaurio aluksen keulassa vasemmalla puolella. Vaurion ai-
heutti tormays laiturin térmaysvaimentimeen (fenderiin). Kuvassa vasem-

malla nékyy myds samanlaisen, mutta ehjan fenderin vaimenninosa.

NORDLANDIAN keulaosa aluksen vasemmalla puolella sai vaurioita osuessaan laiturin
térmaysvaimentimeen (fenderiin). Keulassa sijaitsevan porraskuilun kohdalle autokan-
nen vieressa tuli laidoitukseen 3—4 metria pitka ja 60 cm korkea reikd kaarien 153-168
kohdalla (kuva 20). Reika oli noin 2,5-3 metria (auto)kannen ylapuolella. Useita kaaria
vaurioitui. Kaikki aluksen vauriot olivat vesilinjan ylapuolella.

Viron merenkulkulaitoksen (Estonian Maritime Administration) ja aluksen luokituslaitok-
sen Bureau Veritaksen edustajat tarkastivat vauriot térmayspaivana. Luokituslaitos antoi
alukselle luvan siirtya telakalle.
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1.3.2

Muut vahingot

Satama ja sen laitteet

Kuva 22. Etualalla laiturin matkustajasilta ja fenderi, joita NORDLANDIAN térmays
vaurioitti. Kuvassa vasemman puoleinen vaurioitunut fenderi on valiaikai-
sesti korjattu ja oikealla nékyy ehja fenderi.
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Kuva 23. Matkustajasillan vauriot

Satamalaitteista laiturin térmaysvaimennin (fenderi) ja katettu matkustajasilta vaurioitui-
vat. NORDLANDIAN keula osui vain yhteen fenderiin, jonka vaimenninosa rikkoutui kor-
jauskelvottomaksi (kuva 21). Kuvassa 22 nakyy seka vaurioitunut, valiaikaisesti korjattu
fenderi, etta ehja fenderi.

Aluksen leved keula ulottui torméyskohdassa matkustajasiltaan saakka ja matkustajasil-
lan peltikatto romahti noin viiden metrin matkalta (kuva 23). Matkustajasillan miehityk-
sesta tormayshetkella ei ole tietoja, mutta kukaan maahenkilokunnasta ei loukkaantunut.

Pelastustoiminta

Pelastustoimiin ei ollut tarpeellista ryhtya, koska térmays laituriin ei johtanut henkilbva-
hinkoihin eivatka vauriot vaarantaneet aluksen turvallisuutta satamassa.

1.4 Organisaatio ja johtaminen

Varustamolla ja aluksella oli viranomaisvaatimusten mukaiset turvallisuusjohtamisjarjes-
telmat. Kansainvalisen merenkulkujarjeston IMO:n ISM-koodi vaatii varustamoita laati-
maan turvallisuusjohtamisjarjestelmén, jonka ohjeistusta kutsutaan SMS-ohjeistukseksi
(Safety Management System). Aluksella oli tdhan liittyvat, voimassaolevat kasikirjat.

Késikirjan siséltd kasitteli kansihenkilbkunnan osalta toimintaa komentosillalla, kiinnitys-
ta, lastinkasittelyd ja vaaratilanteita. Konehenkilokunnan osalta kasikirja keskittyi kone-
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151

huonetoimintaan, polttoaineen kasittelyyn ja konehuoneen vaaratilanteisiin. Lisaksi oli
ohjeistettu uusien henkildiden perehdyttdmisrutiinit ja mahdolliset alkoholitestit.

Komentosiltatoiminnot maariteltiin kasikirjassa Fartygshandbok M/S Nordlandia®. Kasi-
kirja oli paivitetty 2004-04-16. Vahtipaallikon tehtavista ja vastuista kasikirjassa todettiin
mm:

Tillkallande av befalhavaren

24 Vakthavande befélet skall omedelbart varsko befélhavaren under féljande om-
standigheter:

f) ... Vakthavande befal skall vara inforstdidda med befalhavarens planering for
saker navigering, mandvrering, angoérning och avgang. Vid oklarheter skall vakt-
havande befal konsultera befélhavaren om planerade intentioner.

Kohdan f) mukaisesti paallikon tulee informoida vahtipaallikkba ohjailusta sekd sata-
maan tultaessa etta sielta lahdettaessa. Kuulemisessa paallikkd korosti vain omaa rooli-
aan paatoksenteossa.

SOLAS ja STCW

Kaksi tarkedd onnettomuuteen liittyvaa saantéa oli voimassa onnettomuuden tapahtu-
essa. IMOn kansanvdlinen yleissopimus ihmishengen turvaamisesta merella eli SOLAS
maardd matkustaja-alukselle operointirajat. IMOn Standards of Training, Certification
and Watchkeeping -konventio kéasittelee merenkulkijoiden koulutusta.

SOLAS saanto operointirajoista

SOLAS sopimuksen luvun V, saannén 30 "Operational limitations™*, kohta 2 on seuraa-
va:

“A list of all limitations on the operation of a passenger ship, including exemptions
from any of these regulations, restrictions in operating areas, weather restrictions,
sea state restrictions, restrictions in permissible loads, trim, speed and any other
limitations, whether imposed by the Administration or established during the de-
sign or the building stages, shall be compiled before the passenger ship is put in
the service. The list, together with any necessary explanations, shall be docu-
mented in a form acceptable to the Administration, which shall be kept on board
readily available to the master. The list shall be kept updated. If the language
used is not English or French, the list shall be provided in one of the two lan-
guages.” (Alleviivaukset tutkintalautakunnan.)

13

Fartygshandbok: Rederiaktiebolaget Eckerd, Fartygshandbok M/S Nordlandia, Omrade Bryggrutiner, 1.2

instruktioner for vaktbefal, Version 2, Datum 1998-03-31, Ersétter 1, Rev. Dat. 2004-04-16, Forf. BGD, God-
kénd: B-G D, Datum 16/6 04.

14

IMO, SOLAS, 2000 Amendments effective January and July 2002. Consolidated Edition 1997,

Chapter V, Regulation 23.
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NORDLANDIAIlle ei ollut maaritelty SOLAS-saanntksen mukaisia tuulirajoja.
152 STCW patevyysvaatimus

STCW-koodi asettaa paallikon ja yliperamiehen patevyydelle standardin®. Standardissa
on taulukko A-ll/2, jossa vaatimuksena on muun muassa:

"Manoeuvring and handling of a ship in all conditions, including:
- berthing and unberthing under various conditions of wind, tide and current, with

and without tugs.”

Tama patee vain alukselle ennalta maariteltyjen tuulirajojen puitteissa.

5 IMO, STCW -95, Seafarers’ Training, Certification and Watchkeeping Code, Chapter Il, Section A-

11/2, Mandatory minimum requirements for certification of masters and chief mates on ships of 500
gross tonnage or more.
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2.1.

ANALYYSI

Aluksi analysoidaan tutkittavaan tapaukseen liittynyt riskinhallinta satamaan tultaessa.
Seuraavaksi eritelldadn viestinnallisia ongelmia aluksen ja hinaajan valilla. Lopuksi eritel-
laan paallikon paatdksenteon ongelmallisuutta. Analyysi valottaa mm. maarayksiin ja
koulutukseen liittyvia puutteita koskien tuulirajan méaarittelya ja siihen liittyvaa aluksen
hallintaa kaikissa olosuhteissa.

Valmistautuminen satamaan tuloon vaativissa olosuhteissa

Satamaan tuloon on valmistauduttava huolellisesti, kun toimintaolosuhteet ovat vaativat
tai poikkeukselliset. T&han valmistautumiseen kuuluvat luonnollisesti kaikkien olosuhde-
tekijoiden riskiarviointi ja sen perusteella tehtavat paatokset. Arvioitavia tekijoitd ovat
paitsi, onko ollenkaan aiheellista yrittdd satamaan esimerkiksi tuulitilanne huomioon ot-
taen, myds mahdolliset toiminnalliset rajoitukset ja lisétekijat kuten hinaajien kaytto.

Riskiarvioinnista ja paattksenteosta vastaa aluksen paallikkd, jonka edellytetaan hank-
kivan kaiken tarpeellisen tiedon olosuhteista ja tuntevan aluksen ohjailurajat. Tama tieto
on vaikeasti hankittavissa, koska paallikolla ei ole kaytossaan selkeité operatiivisia raja-
arvoja kovan tuulen vallitessa. N&ité ei ole asettanut sen paremmin satama kuin varus-
tamokaan. Mydskaan viranomaiset eivat ole katsoneet aiheelliseksi luoda mitdan rajoi-
tuksia satamaan tulolle. Tastd epamaaraisyydesta johtuen on tarkeaa, ettd paatoksia
valmistellessa kaytetddn muun siltamiehiston asiantuntemusta apuna hyvan BRM-
kaytanntn mukaisesti.

NORDLANDIAnN varustamon Fartygshandbok lahtee tarkastelemaan tilannetta vahtip&al-
likdn kannalta. Vahtipdallikon edellytetddn ymmartavan aluksen paallikon suunnitelmat
ja aikeet ja tarvittaessa konsultoivan paallikkéa epaselvyystilanteessa. Tama teksti on
lahtokohtaisesti oikea, mutta tuskin tarkoittaa, etta paallikon itse ollessa vahtivastuussa
alusta ohjailemassa hanen ei tarvitse muille ilmoittaa suunnitelmistaan ja aikeistaan.
Tallainen ajatus olisi vallitsevan BRM-ajattelun vastaista.

Kun paatokset on tehty, on paallikon siis olennaista kayda lapi suunnitelma yhdessa
muun tapahtumaan osallistuvan henkiléstén kanssa unohtamatta esimerkiksi hinaajan
paallikkda, jotta kaikki asianosaiset tietavat, mita aiotaan tehda ja milla operatiivisilla pa-
rametreilla. Hyvaan kaytantoon kuuluu, ettd muut vahdissa olevat henkil6t ymmartavat
ohjailun ajatuksen ja voivat monitoroida sitd aktiivisesti ja puuttua asiaan, mikali tapah-
tuma ei etene sovitulla tavalla.

Vaativissa olosuhteissa on oltava varasuunnitelma, jos olosuhteet muuttuvat. Ta&méan va-
rasuunnitelman on oltava kaikkien asianosaisten tiedossa.

Seka paallikko etté yliperamies olivat osallistuneet BRM-koulutukseen vaikka eriaikai-
sesti. Heidan mielestdan komentosiltayhteisty® toimi hyvin. Yliperdmies muisti paallikon
kertoneen tilanneensa hinaajan avustamaan satamassa.
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2.2

28

Nyt tutkitussa tapauksessa satamaan tulon riskianalyysin teki aluksen paallikké yksin.
Héanella ei ollut kaytossdan mitaan valmiiksi laskettuja malliratkaisuja erilaisiin tuuliolo-
suhteisiin. Ratkaisu perustui tuntumaan. Han ei myodskaéan konsultoinut muuta paallys-
tba asiasta, vaan paatti yksin, etta satamaan on turvallista jatkaa kayttaen tavanomaisia
menetelmia ja hinaajaa, jonka tilasi paikalle.

Hinaajan paallikkoa ei erityisesti informoitu satamaan tulon suunnitelmasta, joten hén ei
tiennyt varmasti, mitd hanelta edellytetdan. Hinaajalle ei maaritelty yksildidysti avustus-
tehtavan sisaltoa.

Viestintd hinaajan kanssa

Viestinnallinen perusajatus toiminnasta hinaajan kanssa oli, etta paallikkd kertoo tahtoti-
lansa yliperamiehelle, joka VHF-radion avulla valittdéd ne hinaajalle. Yliperamies ensin
toistaa paallikon kaskyn ja sitten vélittda sen hinaajalle. Talloin paallikolla on viela mah-
dollisuus kuulla, mita sanotaan radioon ja jopa kuulla, mitd hinaajalta kuitataan. Kasky-
parametrina oli hinaajan kayttdma tyontdteho prosentteina.

VDR-nauhoituksen mukaan hinaaja sai ensimmaisen késkyn, kun laiturin kulmaan oli
noin minuutin matka. Kun tilanteen edetessa paallikké sanoi suomeksi kaskyn, jolla pyy-
si neljankymmenen prosentin tehoa, yliperamies vélitti tietoa hinaajalle painamatta radi-
on avainnuskytkinta. Pari sekuntia myéhemmin paallikko ilmeisesti halusi kaiken tyonto-
tehon kayttdon. Tahan yliperamies reagoi pyytamalla videnkymmenen prosentin tehoa
ja hinaajalta kuitattiin. Puoli minuuttia myéhemmin yliperdmies kysyi paallikolta ruotsiksi,
haluaako hén lisda tehoa. Hieman eparoityaan paallikkd sanoi uudelleen suomeksi ha-
luavansa kaiken tehon ja selvensi perdéan kolme sekuntia myéhemmin Kiireisesti tarken-
nukseksi, ettd haluaa sataa prosenttia, minka luuli jo pyytaneensa. Taman jalkeen ylipe-
ramies sanoi asian radioon. Hinaajalta kuitattiin epaselvasti. Noin puolen minuutin kulut-
tua paallikké sanoi ruotsiksi seis-komennon, jonka yliperamies valitti suomeksi/eestiksi
hinaajalle. Hinaaja kuittasi. Tormays laituriin tapahtui noin puoli minuuttia myéhemmin.

Tapahtuman viestintdkaytantéa luonnehtivat erdat ongelmalliset seikat. Huomio kiinnit-
tyy usean eri kielen sekakayttéon. NORDLANDIAnN paallikon ja yliperamiehen aidinkieli
on ruotsi. Hinaajan paallikkd on vengjankielinen. Yhteisen kielen puutteessa valissa kay-
tettiin suomea ja hieman muotoiltua eestia. Mitdan standardisanontoja ei kaytetty. Lisak-
si paallikén tahtotilojen valittyminen hinaajalle edellytti paallikon ja yliperamiehen sau-
matonta keskindista ymmartamista, mika ei joka hetki onnistunut.

Sekava ja moniportainen viestintd usealla eri kielell& ilman vakiosanontoja esimerkiksi
IMO:n standardienglantia hyddyntéen johtaa vaistamatta viestinnalliseen hitauteen ja
vaarinkasityksiin, joita oli havaittavissa tapahtumasarjan aikana. Téllainen viestintakay-
tanto ei ole epatavallista merenkulussa ja viranomaiset eivét ole katsoneet aiheelliseksi
puuttua siihen. Vaikka heikkotasoinen viestinta ei suoraan kausaalisesti aiheuttanut lai-
turiintormaysta, se vaikeutti paallikon tilanteen hallintaa ja loi ohjailuun viiveita, joita val-
litsevissa vaativissa tuuliolosuhteissa ei olisi tarvittu.
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2.3

2.4

24.1

Satamaohjailun vallitseva kaytanto

Perinteisesti paallikkd on joutunut opettelemaan satamaohjailun itse. Kokemuksen kar-
tuttamiseen on kuulunut, etté paallikkd kyselee vanhemmilta kollegoiltaan oikeita menet-
telytapoja. Tdma on normaalia toimintaa monilla komentosiltatyon osa-alueilla. Seurauk-
sena on dokumentoimattomia tapoja, joita on ohjeistuksen puutteessa vaikea muuttaa.

IMO, kansalliset merenkulkulaitokset, opetusorganisaatiot ja varustamot eivat ole osoit-
taneet kiinnostusta satamaohjailuun. Se nayttaisi olevan aliarvostettua. Ongelmiin ei pa-
neuduta huolella. Tama kay selvasti ilmi esimerkiksi komentosiltojen ja hallintalaitteiden
suunnittelussa. IMOn ja paallikon valissa on monta vaikuttajaa, jotka voisivat muuttaa
kehityksen suunnan.

Historiasta on periytynyt riskialtis satamaohjailutapa. On uskottu, ettd kova vauhti ja no-
pea pysaytys laiturin kohdalla oli paras tapa valttya tuulen vaikutukselta. Ohjailua on
leimannut kiire. Satamaan on aina pyritty keula edella ja keula edella ulos. Peruuttami-
nen on koettu "epaortodoksiseksi”. Komentosillat on yleensa suunniteltu siten, etta aluk-
sella ei ole tarkoitus peruuttaa pitkid matkoja. Satamaohjailun kehitysta on jarrutettu ta-
hattomasti seka teknisesti etté kriteereiden puutteella.

NORDLANDIAN ajolinja osoittaa, ettd alus noudatti ajolinjaa, joka vastasi tavanomaista
hyvan saan ajolinjaa. Kova tuuli kompensoitiin suurella nopeudella.

Satamaohjailua ei mytskaan ole pidetty vaarallisena, koska epaonnistumisen seurauk-
set ovat yleensd pienid. Onnettomuuksissa vaurioituu kuitenkin monesti matkustajille
tarkoitettuja laiturisiltoja. Epaonnistuneessa ohjailussa saatetaan menettda jopa ihmis-
henkia ja taloudelliset vahingot voivat olla huomattaviakin.

Merenkulun kansainvalisissa ja kansallisissa sdaddksissa kiinnitetdan paahuomio onnet-
tomuuden seurausten rajoittamiseen. Onnettomuuksien estamiseen pyrkivat saadokset
jaavat yleisiksi ohjeiksi, joissa toimintatapojen paatosvalta jaa paallikélle. Nain on kaynyt
my0ds satamaohijailulle.

Organisaatioiden rooli satamaohjailussa

Ylla kuvattu vallitseva kaytantd ei ole tyydyttava. Satamaohjailu on ollut esilla IMO:ssa,
mutta sitd ei ole huomioitu riittvasti kansallisissa merenkulkuhallinnoissa ja varusta-
moissa.

Kansainvalinen merenkulkujarjesto

IMOn sdadosté (koodi) merenkulkijoiden koulutusvaatimuksista hyvaksyttin IMO:ssa
vuonnal995%. Tama STCW Code maaritteli satamaohjailun uudeksi perustaidoksi, joka
tuli hallita kaikissa olosuhteissa. Konvention taulukko selvittaa'’ vaatimukset paallikélle
ja yliperamiehelle aluksilla, jotka ovat brutoltaan yli 500", Se koskee kaikkia paallikoita

% IMO, STCW Code, Seafarers’ Training, Certification and Watchkeeping Code. 1995.
" STCW Code, Chapter II, Section A-11/2.
¥ STCW Code, Section A-11/2, Table A-II/2.
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maailmanlaajuisesti. Taulukon ensimmainen sarake “Competence” sisaltaa/listaa vaati-
musten paakohdat.

Taulukossa esitetdaan satamaohjailua koskeva vaatimus:

“Manoeuvre and handle a ship in all conditions”.

Taman alla on yksildityja alakohtia, joista kohta ”.6” kuuluu seuraavasti:

“Berthing and unberthing under various conditions of wind, tide and current
with and without tugs”.

Vaatimusta "in all conditions” voidaan soveltaa vain, jos otetaan huomioon aluksen ope-
rointirajat. Vuonna 1995 SOLAS yleissopimuksen lukuun V lisattiin operointirajoja kos-
keva saantd 23 Operational limitations®, joka tuli voimaan 1997 (S&4nnon teksti on
taman tutkintaselostuksen kohdassa 1.5.1).

Ennen heindkuun ensimmaista paivaa vuonna 1997 rakennettujen matkustaja-alusten
operointirajat oli esitettdva taman paivamaaran jalkeen ensimmaisessa vuotuisessa kat-
sastuksessa.

Saannon mukaan matkustaja aluksen liikennerajoituksista on laadittava luettelo. Siihen
sisdltyivat saarajoitukset kaikilla aluksen liikkennealueilla. Luettelo rajoituksista on kirjat-
tava viranomaisen hyvaksymalla tavalla ja sen tulee olla p&allikon saatavilla. Listaa on
paivitettava liikenteen ja kaikkien asia koskevien muutosten mukaan. Luettelo tulee kir-
joittaa englanniksi tai ranskaksi.

IMO kiirehti vuonna 1995 hyvaksytyn SOLAS-s&annon 23 voimaantuloa péatoslausel-
malla 11 (Resolution 11) ?°:

“Operational limitation on passenger ships.

CONSIDERING that new SOLAS regulation V/23 requires that a list of all limitations on
the operation of passenger ships to which SOLAS chapter | applies should be kept on
board so as to be readily available to the master.

BEING OF THE OPINION that it would be desirable that, where operational limitations
on a passenger ship exist, a list of all limitations on the operation of the ship should be
kept on board and updated, when necessary, regardless of whether the passenger ship
is engaged on international voyages or not.

URGES Contracting Governments to ensure that lists of all operational limitations are
maintained on board and kept up-to-date on all their passenger ships so as to be ready
available for the information of the master.

9 Consolidated Edition 1997, Chapter V, Regulation 23. Uudistetussa V-luvussa (SOLAS 2000 Amendments) on

uusi numerointi: Regulation 30, Operational limitations.
Resolutions of the Conference of Contracting Governments to the International Convention for the Safety of
Life at Sea, 1974, adopted 0 29 November 1995.SOLAS Consolidated Edition, 1997. Part 2 Annex 5 Res. 11.
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SOLAS s&annét vaativat tuulirajojen maarittelya. Niitd ei voi olla huomaamatta. S&annot
eivat aseta operointirajoja vain avomeriolosuhteisiin.

IMOn STCW alakomitea ei maaritellyt koulutusohjelmaa, eiké sita miten satamaohjailun
taidot tarkistetaan ja arvioidaan. Tama olisi ollut térkead, jotta kaikki valtiot noudattaisi-
vat samaa kriteerid. Jokainen valtio toimii siis yksin. IMOn jasenvaltiot eivat paasseet
yhteisymmarrykseen simulaattorikoulutuksesta”. Enemmistd jasenmaista ei suostunut
tahan. Kokemuksen mittaaminen jai ainoaksi kriteeriksi.

Yll& kuvatut STCW- ja SOLAS-sdannokset yhdistyvat matkustaja-alusten osalta. Ope-
rointirajat luovat mahdollisuuden ratkaista kaytannén tasolla STCW:n patevyysvaati-
muksen.

Merenkulkulaitos

Suomen merenkulkulaitoksen katsastusohje Initial Survey Manual® ei sisélla operointi-
rajojen tarkastusta. Tarkastukset koskevat muita SOLAS-yleissopimuksen saantéja. Me-
renkulkulaitos ei tarkista SOLAS-yleissopimuksen vaatimia operointirajoja.

Suomen kansallinen ohjeistus on jattanyt kasittelematta ylla mainitut IMOn vaatimukset
satamaohjailun kannalta. Asia on jatetty koulutuksesta vastaaville tahoille. Paallikbiden
koulutus ei ole merenkulkulaitoksen tehtava, mutta merenkulkulaitoksen tehtava on tar-
kistaa, ettd aluksilla on tuulirajat ja ettd merenkulkijoiden koulutus vastaa STCW-
konventiota. Kansainvalista tasoa ole maaritelty operointirajoille ja niiden koulutukselle,
mik& on johtanut siihen, ettd satamaohjailuun on syntynyt menetelmid, jotka eivat tayta
IMOn vaatimuksia.

Aluksen kasittelyssa ja satamaohjailussa merenkulkulaitokset korostavat yleensa paalli-
kon paatosvaltaa ja vastuuta.

Paallikkd ei tehnyt onnettomuudesta merilain edellyttdmaa ilmoitusta merionnettomuu-
desta eikéd merenkulkulaitos sité erikseen vaatinut huolimatta siité, etté alus ei ollut me-
rikelpoinen térmayksen jalkeen.

Opetushallitus

Ammattikasvatushallitus (AKH) muuttui vuonna 1991 Opetushallitukseksi. Se koordinoi
merenkulkuoppilaitosten opetussuunnitelmat vuoteen 1993 saakka. Taméan jalkeen me-
renkulkuoppilaitokset saivat tehda opetussuunnitelmansa itse. Tahan sisaltyi mahdolli-
nen ongelma, ettd opetussuunnitelmat erosivat toisistaan samassa valtiossa. STCW-95
-konvention julkaisemisen jalkeen, oppilaitokset joutuivat tarkistamaan, ettd opetus-
suunnitelmat seurasivat konventiota. Satamaohjailu oli esitetty koodissa lilan epamaa-
raisesti, jotta yhtenaisen ohjelman laatiminen olisi ollut mahdollista.

21

Opetusneuvos Kari Lehtosalo.

2 |nitial Survey Manual, 8 February 2005.
Finnish Maritime Administration (FMA), Maritime Survey Department (MSD).
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Merenkulkulaitos, opetushallitus ja varustamot kokosivat asiantuntijaryhman, joka audi-
toi vuonna 1997 merenkulkuoppilaitokset ja tarkasti, ettd opetusohjelmat noudattivat
STCW-95 -konventiota.

Merenkulun oppilaitokset

STCW-95 -konventio on saatettu Suomessa voimaan helmikuussa 1998%. Merenkul-
kunoppilaitokset tekevat opetusohjelmansa STCW-95:n periaatteiden mukaan®. Kaikki
1.9.1998 jalkeen tapahtunut koulutus tayttdd STCW:n vaatimukset. Vuoden 1999 jal-
keen valmistuneet paallikot ja yliperdmiehet ovat saaneet koulutuksen, jonka perusteella
taytetdan STCW:n vaatimus aluksen kasittelysta kaikissa olosuhteissa.

Merenkulun oppikirjat eivat auta satamaohjailussa. "Merimiestaitoa” kasittelevat oppikir-
jat kasittelevat aluksen hydrodynamiikkaa, mutta eivat tuulen vaikutusta satamaohjai-
luun®. Opetuslaitosten tueksi ei ole selvia kriteereitd, miten vaatimus satamaohjailusta
"in all conditions” mitataan ja miten taidon voi opetella. Oppilaitokset monistavat omia
hyvin laajastikin hydrodynamiikkaa koskevia monisteita®. Tuulen vaikutusta on késitelty
kirjallisuudessa hyvin vahan ja sekin on esitetty merenkulkijoille liian tieteellisesti.

Tassa tutkinnassa kaytettiin vertailuna Kymenlaakson ammattikorkeakoulun opinto-
opasta. Merikapteenien satamaohjailuun liittyva oppimaéard on yhteensa 49 tuntia. Sii-
hen sisaltyy hydro- ja aerodynamiikka, ohjailukokeet, alusten kasittely joella ja rajoitetuil-
la vesialueilla. Ohjelmaan kuuluvat kdannokset kulmanopeudella, tydskentely hinaajien
kanssa, laiturointi, ohjailujarjestelmien kayttd, ankkurointi, telakointi ja navigointi jaata-
vissa olosuhteissa. Opetusvélineena kaytetaan ohjailusimulaattoria®’.

Tarkeintad koulutuksessa olisi opettaa metodit, miten tuulirajat maaritellaan. Jokaisella
aluksella on tuulen ylaraja, jolloin mikéén aluksenkasittelytaito ei riitd. Tuuliraja vaihtelee
satamista ja jopa laiturista toiseen, joten merenkulun oppilaitokset eivét voi tatd koko
ongelmaa ratkaista.

Varustamo

SOLAS yleissopimuksen? luvussa V Safety of Navigation sdanté 30 Operational limita-
tions oli vuonna 2004 sama kuin jo vuoden 1997 painoksessa (sdantd 23). Sen mukaan
varustamon tulee pitda huolta siita, etté viranomaiselle voidaan esittéda luettelo operointi-
rajoituksista.

23
24

Merenkulun koulutusohjelma 1998 - 1999. Kymenlaakson Ammattikorkeakoulu.
Esimerkiksi Kymenlaakson Ammattikorkeakoulussa merikapteenin opintolinjalla on aluksen kasittelya kaksi

opintoviikkoa.
% Admiralty Manual of Seamanship, Vol. Ill, ISBN 0 11 771268, 1977.
K.J. Rawson & E.C. Trupper, Basic Ship Theory I, ISBN 582 44523 X, 1977.
George J. Bonwick, Seamanship Handbook, 1952, Loxley Brothers Ltd. Hertfordshire, England.
Axel Blomgren, Sjomanskap, Goteborg 1948, Elanders Boktryckeri Aktiebolag.

26
27

Martin Forsén, Manévrering av Fartyg i Begrdnsade Farvatten, Abo Navigationsinstitut (moniste).
Kymenlaakson ammattikorkeakoulu, Merenkulun koulutusohjelma 1998 — 1999. sivu 31.

2 gOLAS, Consolidated Edition 2004.
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Saanto voidaan tulkita siten, ettd varustamoiden tulee maaritella tuulirajat kaikille aluksil-
le kaikkiin satamiin, mihin ne liikkenndivat. Asian pitaisi helpottua, kun aluksilla on STCW-
95 -koulutuksen saaneita paallikoita. Asiat eivat kuitenkaan parane, ellei tuulirajojen
maarittelyn opetus sisally koulutusohjelmiin.

Paallikdt saavat aluksella harjoitusta aluksen kasittelyssd, mutta se ei vastaa STCW:n
vaatimusta "in all conditions”. Tuuliraja tulee méaaritelld, jotta tiedetdan rajat, joiden puit-
teissa ohjailu on turvallista.

Tahan mennessé onnettomuustutkintojen yhteydessa ei ole tullut esille yhtdéan tapausta,
jossa varustamo olisi maaritellyt alukselle tuulirajan®.

Yleensa varustamot korostavat sita, etta paallikot paattavat satamaohjailusta.
Eckerd Line

Varustamolla oli ISM-koodin mukainen ohjeistus. NORDLANDIAn SMS-kasikirjan ko-
mentosiltatoimintaa kasittelevassa osassa valtettiin antamasta omia ohjeita ja l&hinna si-
teerattiin viranomaisvaatimuksia. Ohjeista puuttuivat varustamon omat ohjeet siitd, miten
juuri NORDLANDIAN nykyaikaisia komentosiltalaitteita tulee kayttaa.

Komentosiltatoimintojen osalta ohjeet siteerasivat STCW-konventiota ja meriteiden
saantdja (COLREGs). Tama kay ilmi komentosiltaohjeiden yleisessd osassa, navigointi-
laitteiden kaytto tarkastuksissa ja suhtautumisessa navigoinnin "apuvalineisiin”. Komen-
tosillan navigointilaitteiden kayttda ei ohjeistettu. Ohjeissa varoitettiin tutkan kaytdén vaa-
roista. Positiivisena on pidettava sitd, etta ohje kehottaa saatamaén tutkan kuvaan jalki-
hohdon, silla nykyaikaisessa tutkassa sen voi poistaa, mika aiheuttaa vaaran, ettd maa-
lin liiketta ei n&e.

Kohdassa, jossa ohjeistetaan peramiesta siitd, milloin paallikkd on kutsuttava sillalle, oh-
jeistetaan samalla, mita paallikon on kerrottava peramiehelle. Ohjeen mukaan, paallikbn
tulee kertoa peramiehille, miten han aikoo suorittaa satamaan tulon. Mikali perdmies on
epatietoinen tulevasta manddveristd, hanen tulee kysya sitad paallikolta. Tama ohjeistus
on erittain hyva, mutta sitd ei NORDLANDIAIlla noudatettu.

IMO ei ole kiinnittdnyt huomiota satamaohjailun hallintalaitteisiin. Taman seurauksena
on muodostunut kirjava kaytanto, jossa on suosittu kriteerien puuttuessa halpoja ja tek-
nisesti huonoja ratkaisuja. Ergonomisesti puutteellinen NFU (Non Follow Up) kasiohjaus
on nykyaan tavallisin ohjausvipu komentosillan siivella. Turvallinen tapa olisi FU (Follow
Up) matkaohjaus. Hallintalaitteiden kontrollin siirto ohjailupaikalta toiselle on usein me-
kaanisen kytkimen varassa. NORDLANDIAN rakennusvaiheessa ei ollut huomioitu sa-
tamaohijailun erityisvaatimuksia. Tama ilmenee esimerkiksi siten, ettd hallintalaitteiden
ergonomia oli peruutusta ajatellen huono. Hallintalaitteet ovat jadneet IMOn saannoissa
vaille huomiota. Varustamo on ostanut aluksen vanhana, eiké ole vastuussa komentosil-
lan suunnittelusta.

29

Superfast Ferries varustamon mielesta ei ollut tarvetta laatia tuulirajoja, koska telakka oli tehnyt alukselle tuu-

livoimamittaukset ja arvioinut poikittaispotkureiden tyontévoiman. (Tutkintaselostus B7/2004M).
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2.5

paallikot

Merilaki osoittaa ohjailun vastuukysymykset péaallikdille. STCW-95 -konventio vahvistaa
sitd. Konvention mukaan vaatimuksena on satamaohjailu kaikissa tilanteissa:

“Manoeuvre and handle a ship in all conditions. Berthing and unberthing under
various conditions of wind with and without tugs”.

Tata vaatimusta paallikkod ei voi tayttaa etenkaéan, jos hanella ei ole kaytettavissaan tie-
toja aluksen operatiivisista rajoista.

Vastuu siirtyy ylh&alta alas, ja paallikko joutuu yksin soveltamaan saamiaan oppeja. Ha-
nen on mahdotonta selvittéda tuulirajoja pelkdn kokemuksen perusteella. Kokemusta ko-
vista tuulista saadaan melko véhan.

Satamat

Tuulirajan maarittelysséd sataman tuulimalli on tarpeellinen. Tuulirajaa voidaan nostaa,
jos tiedetaan, miten maat ja rakennukset suojaavat alusta satamassa. Esimerkiksi Hel-
singin satama on teettanyt tuulimallin ja siitd on ollut korvaamatonta hyotya Kustaan-
miekan salmen liikenteessa ja Etelasatamassa. Hangon satama edustaa painvastaista
kantaa tuulimallin hyodyista®®. Satamalaitokset korostavat yleensa paallikon ja luotsin
paatantavaltaa ja vastuuta seka sitd, ettd satamat eivat ole vastuussa satamaohjailusta.

Yhteenveto onnettomuuteen vaikuttaneista sddddksista ja niiden soveltamisesta

Kansainvalinen merenkulkujarjesté IMO asetti STCW-95 -konventiossa alusten paallikol-
le ja yliperAmiehille korkean tavoitteen. Heidan on pystyttava kasittelemaan aluksia sa-
tamissa kaikissa olosuhteissa. Jasenvaltioissa asian toteutus kaytannossa siirtyi kansal-
lisille merenkulkulaitoksille.

SOLAS yleissopimus vaatii operointirajojen maaraamista, mutta kaytannossa merenkul-
kuviranomaiset eivat sité vaadi. Tahan ei liity muuta selitysta kuin se, etta kaytannéllinen
metodi tuulirajan maéarittelyyn on kehittdmatta.

Merenkulkulaitokselta tehtyjen paatdsten toteutus siirtyi Opetushallitukselle. Opetushalli-
tus ja Merenkulkulaitos tarkistivat, etta merenkulkuoppilaitosten opetussuunnitelmat seu-
rasivat tehtyja sopimuksia. Merenkulkuoppilaitoksilta vaadittiin asioita, joita niilla ei ollut
edellytyksia tayttdd. Pystyttiin vain jakamaan liikenevat opetustunnit aluksen kasittelyyn.
Olosuhteiden raja-arvojen maarittely vaatisi laajan osuuden opetussuunnitelmasta.

ISM-koodi vaatii varustamoita ohjeistamaan paallikon kaikkiin vaaratilanteisiin. Tuulirajo-
jen méaaraaminen oli pakollisena vuonna 1997 SOLAS yleissopimuksessa luvussa V Sa-
fety of Navigation.

30
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Tutkintaselostus B7/2004M, Hangon sataman lausunto 5.5.2006.
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Ongelman ratkaiseminen siirtyy kansainvalisestd merenkulkujarjestésta alaspain ja paa-
tyy lopuksi muuttumattomana aluksen paallikén huoleksi. Satamaohjailu on yksi niista
tehtavistd, jotka paallikét yleensa hoitavat itse. Paallikkéa ohjaavat perinne ja tapa. Me-
renkulun kulttuurissa niitd kunnioitetaan.

Tuulirajan maarittdminen ja matkakohtainen tarkistaminen

Aluksen tuulirajan maarittdminen kuuluu varustamolle. Sen jalkeen, kun tuuliraja on
maaritelty, tulee varustamon jarjestaa paallystolle sopiva koulutus tuulirajan soveltami-
sesta kaytantoon.

Satamasta tulisi tehda maastomalli, silla sataman topografia laskee aina tuulen nopeut-
ta. Vaaralliset tuulien suunnat saadaan selvitettyd maastomallilla. Mallin tekemisen tulisi
kuulua satamalle.

Matkan suunnitteluun tarvitaan yleista julkista sdéennustetta tarkempi séddennuste. On
tarkead, ettad ennuste paivitetddn tarpeeksi usein. Satamassa tulisi olla sddasema, johon
saa internetilld yhteyden. Satamaa lahestyttaessé voidaan seurata tuulen voiman muu-
tosta. Tama vaikuttaa satamaan tulon valmistautumisessa.

Tuulirajan maarittelyn vaihtoehdot

Paallikdiden véliset kokoukset ovat helpoin tapa kartoittaa tuulirajojen tarve. Mielipitei-
den perusteella voidaan jopa maarittéaa tuuliraja. Mikali mielipiteet eroavat toisistaan pal-
jon, on se merkki siitd, etta tuuliraja tulee tutkia tarkemmin. Paallikdiden véliset kokouk-
set ovat satamaohjailun kannalta valttamattomia.

Staattisen mallin avulla voi maarittda aluksen keulapotkureiden ja perésinten sivuttais-
voimat. Tama kuvaa, onko aluksella voimaa paasta irti laiturista. Staattinen malli sovel-
tuu parhaiten aluksen suunnitteluun, kun on paatettava ohjailupotkureiden ja peréasinten
tehoista. Tuuliraja ja ajolinjat taytyy selvittdd simulaattorilla, jossa alus on dynaamisessa
tilassa.

Simulointi tyéasematietokoneella on halvin keino maarittdé tuuliraja. Varustamon henki-
I6kunta suorittaa kaikki simulointiajot itse. Ne voi tehda varustamon konttorissa, laivalla
tai kotona. Ajojen yhteenvedot ja dokumentointi vievat enemman aikaa kuin itse ajot.
Poytatietokonesimuloinnissa on tarkkailtava sitd, etté jokaisen ajon jéalkeen testaaja oppii
lisda. Jos ajon aikana huomaa aluksen kayttaytymisessa vaarallisia piirteité, osaa siihen
varautua seuraavassa ajossa. Tuulirajaksi saadaan silloin tekninen tuuliraja. Todellisuu-
dessa paallikolla ei ole takanaan simulointisarjaa, joka selvittad, miten alus reagoi tuulen
nopeuden kasvaessa 1 m/s ajosta toiseen. Tositilanteessa myrsky kohtaa aluksen yht-
akkia, jolloin paallikolla ei ole takanaan samaa kokemusta kuin simuloinnissa. Tyo6-
asemasimulaattorilla saadaan selville tekninen tuuliraja. Inhimillinen tuuliraja on vahin-
tdan 1 m/s alempana.

"Fast time” simulaatio on nopein keino maaritella tuuliraja. Tyo tehdaan tutkimuslaitok-
sessa. Aluksen ajolinjat paatetaan ensin tavanomaisilla simuloinneilla. Tdman jalkeen
asetetaan tietokone ajamaan ajot automaattisesti. Tuulen voimaa nostetaan 1 m/s jokai-
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sen ajon jalkeen kunnes kohdataan tuuliraja. Tuulen suuntaa muutetaan 10° ja aloite-
taan jalleen tuulen nopeudesta esimerkiksi 10 m/s. Simulaattori tutkii kaikki tuulensuun-
nat yon aikana, ja yhden sataman tuulirajan voi selvittdd yhdessa vuorokaudessa. Val-
mistelutydssa kuluu enemman aikaa. Tama menetelma on varustamolle vaivattomin.

Aluksenkasittelysimulaattoreita on kaikissa merenkulkuoppilaitoksissa. Niiden avulla voi
maaritelld tuulirajat, mutta tyd on aikaa vievaa. Tuulirajan maéarittelyyn tarvitaan noin 50
— 60 ajoa. Jokaiseen ajoon kuluu noin 20 minuuttia. Aluksenkasittelysimulaattori sitoo
myo6s henkilokuntaa. Positiivisena puolena on simulaattorista saatava dokumentointi.
Jokainen ajo kuvataan graafisesti ja numeerisesti. Aluksenkasittelysimulaattori on hyva
satamaohjailun koulutusvaline, kun tuulirajat on ensin maaritelty tydasemasimuloinneilla.

Tuulirajan tarkistaminen vallitsevissa sddolosuhteissa.

Varustamo voi hallita satamaohjailuun liittyvat ongelmat liikenteen muuttuvissa tilanteis-
sa valitessaan tydasemasimulaattorin tuulirajojen testaamiseen. Se on jatkossa talou-
dellisin ja joustavin menetelmd. Tavoitteena voisi olla, etta jokaisella paallikailla on alus-
simulaattori matkatietokoneessaan. IMO méaaraa, etta paallikon tulee saada peruskoulu-
tus, hydro- ja aerodynamiikassa. Varustamon tulee auttaa paallikkda tarvittavien laittei-
den ja ohjelmistojen hankinnoissa.

Simulaattoriohjelmien tietokantoja ovat matemaattiset mallit, aluksen tutkakartat
(user maps), elektroniset kartat ja rekistertidyt simulointiajot seka mahdollisesti aluksen
navigointilaitteen tallentamat ajot. Vektorikartta on simulointien paras karttapohja, mutta
integroidussa navigointilaitteissa kaytettava tutkakartta ajaa saman asian. Simulointioh-
jelmassa olisi myds oltava mahdollisuus luoda tutkalla kaytettava kartta.

Aluksen matemaattinen malli. Mallin hydrodynaaminen osa voidaan tehda aluksen
teknisten tietojen, ohjailukokeiden ja linjapiirustuksen perusteella. Uusia hydrodynaami-
sia mallikokeita ei siis valttamatta tarvita. Myos aluksen aerodynaamisista ominaisuuk-
sista tarvitaan malli, joka voidaan nopeimmin toteuttaa samantyyppisen aluksen tietojen
pohjalta. Tarkasti aluksen aerodynamiikka voidaan mallittaa vedenpé&allisen osan pie-
noismallilla tehtavilla tuulitunnelikokeilla. Kokeella selvitetddn tuulen vaikutus aluksen
runkoon eri suhteellisilla suunnilla. Varustamon kaikista alustyypeista tulisi tehd&d mate-
maattinen malli.

Tuulen voiman arviointi satamaolosuhteita vastaavaksi on vaikeaa, koska rakenteet ja
maasto muuttavat tuulen nopeutta ja sen suuntaa. Tarkkaa simulointia varten tulee teh-
da maastomalli. Simuloinnin maastomalli satamasta voidaan tehda tuulitunnelikokein,
koska sita ei voi mallintaa laskennallisesti esimerkiksi topografisen kartan avulla. Tuulen
nopeus ja suunnan muutokset rekisterdiddédn mallin satama-altaassa ja pisteissa, jotka
ovat alusten ajolinjoilla. Mittauspisteisiin lasketaan kertoimet, jotka suhteuttavat tuulen
suunnat ja nopeudet mittauspisteissa kymmenen metrin korkeudessa hairiintymatto-
maan tuuleen.
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Sataman maastomallin teettaminen kuuluu lahinna satamanhaltijalle. Satamat pyrkivat
yleensa antamaan hyvéaa palvelua ja maastomalli voisi olla osoitus siitd. Maastomalli on
realistisin ratkaisuvaihtoehto ja nostaa yleensa tuulirajaa.

Yleisesti saatavilla olevat sdédennusteet ovat liilan ylimalkaisia. Meriliikenteessa tarvi-
taan koko reittida koskeva ja sen eri kohdille aikataulun (ETA) mukaan jaksotettu sééen-
nuste. Sddennuste tulisi paivittda useasti vuorokauden aikana.

Paallikbn tulee saada myos reaaliaikainen tieto tuulen suunnasta ja nopeudesta sata-
massa. Tavallisin kaytantd on, etta paallikko soittaa luotsiasemalle tai satamalaitokselle
ja kysyy tuulitilannetta. Satamiin tarvitaan automaattinen sddasema. Myrskylla tulee
eniten kyselyja. Silloin luotseilla ja satamalaitoksen henkilokunnalla on muutakin teke-
mistd. Hetkellinen tuulitieto ei ole luotettava. Satamassa tai sen lahistolla tulisi olla tuu-
limittari, johon kuuluu rekisterdintilaite ja internetyhteys. Laitteelta voisi saada automaat-
tisesti parin tunnin saahistorian, josta kavisi ilmi tuulen nopeuden keskiarvo, tuulen mak-
simi- ja miniminopeus sek&a suunnan vaihtelu kymmenen minuutin valein. Tama selvit-
taisi miten saatilanne kehittyy. NORDLANDIAN tapauksessa olisi ilmeisesti kaynyt ilmi,
ettd tuuli oli heikentymassa.
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JOHTOPAATOKSET

NORDLANDIAN lahestyminen satamaan ja térmays laiturin rakenteisiin tapahtui aluksen
suorituskyvyn ylittaneissa tuuliolosuhteissa. Aluksen paéallikdlle ei ollut tuotettu tietoa
aluksen operointirajoista.

NORDLANDIAN satamaantulon vauhti, ajolinja ja etukateiskeskustelun puute viittaavat
perinteiseen ja vakiintuneeseen toimintatapaan hyvissa saaolosuhteissa. Olosuhdeteki-
|6iden huomioonotto nakyy lahinnd aluksen kovassa vauhdissa, jolla pyrittiin hallitse-
maan tuulen vaikutusta.

Paallikon kayttama satamaohjailun tapa perustui l[&hinna omiin ja kollegoiden kokemus-
tekijoihin. Taustalla ei ollut tutkittua tietoa aluksen kasittelyominaisuuksista kovassa tuu-
lessa, sataman olosuhteiden merkityksesta, eikd myodskaan varustamon ohjeistusta tai
viranomaisen maarayksia.

Varustamolla ei ole vakiomenetelmia laiturointiin. Jokainen paallikkd joutuu itse kehitta-
maan omat rutiinit. Talldin komentosiltayhteistydn kannalta olennainen etukateiskeskus-
telu tydnjaosta ja viestinnasta vaikeutuu tai se puuttuu kokonaan. Samaten hinaajien
kanssa pitaisi olla yhteinen ennalta sovittu toimintasuunnitelma. Vallitsevan kaytannén
mukaan rutiinit ovat erilaisia samassa varustamossa ja paallikdiden vaihtuessa jopa sa-
malla aluksella.

Vastuu satamaohjailusta on osoitettu yksin paallikolle, mutta hanet on jatetty vaille paa-
toksenteon tukea. Satamaohjailun olosuhderajoja ei ole maaritelty, eikd hallintalaitteille
ole minimivaatimuksia.

SOLAS-yleissopimuksen saantda matkustaja-aluksen operointirajoista ei ole sovellettu
satamaohjailun tuulirajoihin. Merenkulkulaitos ei ole vaatinut tata varustamoilta. Ope-
rointirajojen perusteella voidaan maarittda alusten satamakohtaiset tuulirajat. Laivapaal-
lystolle voidaan koulutuksessa antaa valmiudet satamaohjailuun ainoastaan aluksen
operointirajojen puitteissa. STCW-yleissopimuksen koulutusvaatimusten ylimalkaisuu-
desta johtuu, ettd laivapaallystdon nykyinen koulutus ei sisélla riittdvia valmiuksia sata-
maohjailun hallintaan.
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4.1

4.2

TURVALLISUUSSUOSITUKSET
Merenkulkulaitokselle

SOLAS-saannossa on vaatimus matkustaja-aluksille niiden operatiivisten rajojen lista-
uksesta, ennen kuin ne asetetaan liikkenteeseen. Naiden tulisi sisaltdd myts satamaoh-
jailu. Operointirajat antavat STCW:n tavoitteille aluspaallyston osaamistasosta satama-
ohjailussa toteuttamiskelpoiset ja realistiset puitteet.

Tutkijat suosittavat, etta

1. merenkulkulaitos tarkastaa matkustaja-alusten SOLAS-sopimuksen luvun V
saannon 30 mukaiset operatiiviset rajat. Aluksille maaritellyista operatiivisista ra-
joista tulee tarkastaa, kattavatko ne myds satamaohjailun.

STCW-sopimuksen teksti "in all conditions” on liian ylimalkainen, jotta sita voitaisiin so-
veltaa kaytantoon.

Tutkijat suosittavat, etta

2. merenkulkulaitos esittaa IMO:n STCW-sopimukseen (STCW Code Table A-11/2
Competence:) muutosta, ettéd sanat "Manoeuvre and handle a ship in all condi-
tions” muutetaan sanoiksi "within operational limitation” viitaten saantoon SOLAS
ChV Reg 30.

Varustamoille

Tutkinnassa kavi ilmi, etta alalle tyypillisesti varustamo ei ollut maaritellyt satamaohijai-
luun liittyvid aluksen operatiivisia tuulirajoituksia paallikon paatoksenteon tueksi.

Tutkijat suosittavat, etta
3. varustamot maarittelevat aluksilleen satamaohjailun rajoitukset ja niiden pohjalta
kaytettavat vakiorutiinit, joihin sisaltyvat komentosiltayhteisty6 ja hinaajien kayt-

to.

Helsingissa 19.12.2008

(e Moth” Snja

Sakari Hayrinen Matti Sorsa
LY N .-_,-' 2

Nl A AN -

Martti Heikkila Kari Larjo
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TUULIRAJOJEN TARKASTELU SIMULOINNEILLA

Tyb6asemasimulaattorilla voi nopeasti selvittda tuulirajat ja oikeat ajolinjat. Ajolinjaa
testataan maaratylld suunnalla tuulta lisaamalld, kunnes tuuli osoittautuu liian
voimakkaaksi. Tuulen vaikutus vaihtelee aluksen aerodynamiikan mukaan.

Tuulen puuskat ovat kovalla tuulella noin + 5 m/s. Tama todettiin myés ms NOR-
DLANDIAN VDR-rekisterdintilaitteen tiedoista. Tuulen suunta muuttuu havaintojen
mukaan maksimissaan puuskissa noin + 20°. Yleisemmin suunta muuttuu vain *
10°. Yhden sekunnin puuskat eivéat vaikuta aluksen ohjailuun, mutta viiden sekun-
nin puskat vaikuttavat. Puuskien maksimikestoksi valittin 5 sekuntia®!. Puuskien
voiman, suunnan ja ajan muutokset pantiin vaihtelemaan satunnaislukumuuttujan
mukaisesti ylla mainituissa rajoissa. Puuskat ovat héairitseva tekija laituroinnissa.
Tuuli ei ole koskaan tasainen.

Tutkinnassa on kaytetty autolautan matemaattista mallia, jonka mitat ovat lahella
NORDLANDIAN mittoja.

Taulukko L1. MS NORDLANDIAN ja tutkinnassa kaytetyn matemaatti-
sen laivamallin vertailu.

NORDLANDIA Matemaattinen malli
Aluksen pituus 1534 m 168 m
- leveys 24,7 m 27,5m
- suunnittelusyvays 5,82 6,3 m
tuulipinta 4900 m2 5053 m?
keulapotkuritehot 1500 Kw 2648 Kw
perdsimet Perasimilla aina sama | Perasimet ohjattavissa
perasinkulma erikseen

NORDLANDIAN tuulipinnan ja keulapotkureiden tehon vélinen suhde on 3,3
m3/kW. Kaytetyn matemaattisen mallin vastaava suhde on 1,9 m2/kW. Taméan pe-
rusteella maaritetty tuuliraja on NORDLANDIAIle liian korkea.

Aluksi kokeiltiin ajoa satamaan tuulen nopeuden ollessa 17,3 m/s (10 metrin kor-
keudessa) ja suunnan 315°. Mallilla ajettiin l&ahelld aallonmurtajaa, jotta aluksella
olisi tilaa sortua tuulessa. Tuuli tulee etuoikealta ja kiertyy aluksen keulan ympari
muodostaen voimakkaan tuulivoiman rungon vasemmalle puolelle®?. Autonkulje-
tusaluksilla noste on voimakkaampi vinosti keulasta kuin viistosti takaa®.

Isolla sortokulmalla kompensoidaan tuulen vaikutusta. Veden paine eli runkovoi-
ma vastustaa seka tuulivoimaa ettd sen aiheuttamaa aluksen kdantymista (kuva
L1). Tuulivoima pyrkii kdantama&an aluksen keulaa vasemmalle. Puuskainen tuuli
aiheuttaa ohjailuongelmia. Keulapotkurit eivat ehdi reagoida puuskiin tarpeeksi
nopeasti. TAma pudottaa tuulirajaa. Aluksen nopeus ei saa olla lilan suuri. Suuri
nopeus moninkertaistaa ohjailuvirheiden seuraukset ja heikentaa keulapotkurei-
den tehoa. Matala nopeus on helposti korjattavissa.

31

Seppo Huovila, 1967, sivu 14.

2 L.L. Martin, 1980, sivu 3.
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Nils Norrbin, 1983, kuva 6.15.
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Mallialus ei paassyt ilman vaurioita laituriin luoteistuulella (NW) 17 m/s. Mikali lai-
turia l&hestytaan tarkkaan laiturin suuntaisesti, saattaa tuulen puuska “heittdd”
keulan vasemmalle, jolloin keula iskee laiturirakenteisiin. Laituria on lahestyttava
siten, ettd perd osuu laituriin ensin, mutta lilan suuri kulma laiturin suhteen saattaa
vieda peran pain kivetysta "fendereiden” valiin.

Runkovoi

Kuva L1. Alusta ohjataan suurella sortokulmalla siten, etté tuulen ja
veden voimat ovat samat. Tuuli pyrkii kdantamaan laivaa.

Tuuli 300° .~ _ P
17 m/S /./' -~ *~!/\.

,9 kn, sorto 21 vy
kn, sorto 43 !

0 kn kyki edellé lajtdriin

Kuva L2. Laituriin ei padse ilman vaurioita 17 m/s luoteistuulella.

Kuva L2 esittéa tilannetta, joka vallitsi onnettomuuspdaivana. Onnettomuutta ei olisi
voinut estaa, vaikka olisi ohjailtu l&hella aallonmurtajaa. Alus tuli simuloinneissa
hallitusti laituriin, kun tuulen nopeus oli laskettu arvoon 12 m/s.
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Tuulirajan maarittdmiseksi suoritettiin 29 simulointia. Tuulirajakdyré esitetdan ku-
vassa L3. Tuuli vaikuttaa alukseen eniten, kun tuulen suunta on 50° — 90° keulas-
ta. Tuulen kaantyessa peran puolelle alus kestdaa enemman tuulta. NORDLANDI-
An todellinen tuuliraja on matalampi kuin kuvassa esitetty kayra. Matemaattisessa
mallissa keulapotkurit olivat voimakkaammat. Tasta syysté tuuliraja on vedettava
1 -2 m/s pienemmaksi kuin kuvassa L3.

— — — — Tuuliraja
@ Onnistunut ajo
e Epdonnistunut ajo

Kuva L3.  Simuloinnilla maaritelty tuuliraja.

Tuulen ollessa peranpuolelta suuntien 000° - 070° valilta tuuli pyrkii k&&ntdmaan
lahestymisvaiheessa aluksen keulan kohti aallonmurtajaa. Mallialus ei selvinnyt
tuulen nopeudesta yli 15 m/s.

Tuulen ollessa keulasta suuntien 250°-300° valilla alus vikuroi tuulen puuskien
johdosta. Rannalla keulan suunnassa on rakennuksia, jotka suojaavat satamaa.
Tasta syysta lansi- ja lounaistuulia ei voitu tutkia luotettavasti.

Tukeutuminen laiturin kulmaan

Laituriin voi ajaa kovemmiilla tuulilla, jos muuttaa ajotapaa. Tuulirajaa voidaan nos-
taa kayttamalla hyvaksi "fendereiden” suojaamaa laiturin kulmaa ja hinaajaa.

Mikali kdannytdéan satama-altaassa vastatuuleen ja tukeudutaan laiturin kulmaan,
voidaan tuulirajaa nostaa. Kuva L4 on otettu NORDLANDIAN kayttdman laiturin
kulmasta. Kulmaan on rakennettu "fenderi”, johon alus voi nojata. Kulma ei ehka
ole tarpeeksi vahvistettu, mutta koska siihen on tehty "fenderi” tarkoittaa se, etta
siihen voi nojata, kun alus kdannetaan kohti laituria.
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Kuva L4a. NORDLANDIAN kayttdma laituri.

Kuva L4b. Laiturin kulmassa on "fenderi” johon voi nojata kaannettédessa alus lai-
turin suuntaiseksi.
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%oo:oo 14 kn

|

01:00 10 kn

09:00 - 14:00
+0,1 - 0.1 kn
Hyvin pienet
kone tehot

Kuva L5. Viimeiset viisi minuuttia on ajettava kylki edella hiljaa. Konetehot ovat
hyvin pienia. Hinaajan kaytto on tarkea turvallisuustekija.

Tuulen ollessa suuntien 280° - 030° valilla alus kdannetdén vastatuuleen sata-
massa ja tullaan sivuttain hiljaa laiturin kulmalle. Kuva L5 esittda ajorataa lounais-
tuulella 20 m/s. Tama edellyttda hinaajan kayttéa. Hinaajan kanssa tulee sopia
ajotavasta jo ennalta. Silloin voi sopia hinauskéyden pituuden ja kdyden kiinnitys-
kohdan. Hinauskoytta ei pitaisi irrottaa, ennen kuin alus on paikallaan, jotta koysi
ei mene keulapotkuriin. Hinauksessa kaytettavan kielen tulisi olla englanti ja vies-
tinnan terminologiasta tulee sopia.

Kuvan L5 simuloinnissa satamaan tulo kesti 14 minuuttia. Alus liikkuu viimeiset
viisi minuuttia hyvin hiljaa kylki edella kohti laituria. Viimeiset minuutit alus oli miltei
paikallaan, silla tuulen puuskat olivat vaarassa toytadista aluksen pain kulmaa.
Tuulen puuska kadantaa saattaa alusta akisti, jolloin alus voi saada vaurion. Tasta
syysta on turvallista kdyttda hinaajaa aina, kun voimakas tuuli on suoraan edesta.
Alus tavallaan "riippuu” hinauskaapelin varassa my6tatuulessa. Hinaaja pienentaa
puuskien vaikutusta ja keulapotkureilla ehtii korjata hairion.
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00 10 kn

Kuva L6. Alus kdannetaan vasten tuulta. llman hinaajaa aluksen keula ei tahdo
pysya tuulessa. Simulaatiokellon aikojen 09 — 19 valilla alus on karata
kasistd. Hinaaja pitaisi aluksen liikkeet vakaina. Hinaaja auttaa aluk-
sen laiturin kulman ympéri.

Tuulen ollessa suunnasta 030° 20 m/s alus kaannetadn satamassa keula tuuleen.
Alusta on vaikea pitda suunnalla, joten hinaajan kaytté on valttamatonta.

Alus vikuroi tuulen tullessa suoraan keulasta. Mikali mantéveri epaonnistuu, ei
paasta enaa eteen eika taakse. Tasta syysta on kaytettava hinaajaa.

Tukeutuminen laiturin kulmaan nostaa tuulirajan kahteenkymmeneen metriin se-
kunnissa.

Systemaattinen hinaajan kaytté edellyttdad tydmetodien ja radioliikenteen selkeyt-
tamista.

Peréa edelld lastausrampille

Ajettaessa keula edelld Tallinnaan havaitaan, ettd kovat tuulet ovat keulan puolel-
ta. Ellei haluta kayttéaa hinaajien apua, voidaan peruuttaa satamaan. Tama edellyt-
taa myos, ettd nojataan laiturin kulmaan kesken satamaohjailun. Autot pitaisi las-
tata keulasta Helsingissa ja perasta Tallinnassa. Matkustajasiltaa taytyy siirtaa.

Tuuli perasta ei aiheuta yhta voimakasta nostetta kuin tuuli vinosti keulasta. Pe-
rassa on reelinkeja, kavelysiltoja ja muita epasaannéllisyyksia, jotka aiheuttavat
pyorteitd. Noste ja& peruutettaessa pieneksi. On helpompi liikutella alusta satama-
altaassa peratuulessa kuin keulatuulessa.
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Kuva L7. Alus kdannetdan ensin sataman ulkopuolella ja peruutetaan laiturin
kulmalle peréa vasten tuulta. Siitd peruutetaan pitkin laituria rampille.

Edella kuvatulla ajotavalla voi tulla satamaan tuulen nopeuden ollessa 20m/s
suuntien 270°-360° valilla.
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01

02

03

04

Kuva L8. Tuulen suunnalla 030° kdannytaan satama-alueella siten, etta laiturin
kulmaa lahestytaan tuulen kontrasuunnalla 210°.

Laiturin kulman ympéri voidaan peruuttaa omin konein ilman hinaajan apua.
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ﬁyf 2240/311/2008
Merenkulkulaitos SAAPUNUT
Meriturvallisuus 10.10.2008

27 -10- 2008
"{,f'é. j/-;.‘}q
Onnettomuustutkintakeskus

Martti Heikkils

Sérndisten rantatie 33 C
00580 Helsinki

Lausuntopyyntonne 26.9.2008, 417/5M

MATKUSTAJA-AUTOLAUTTA MS NORDLANDIA,
TORMAYS LAITURIIN TALLINNAN SATAMASSA 28.10.2008

Onnettomuustutkintakeskus on ldhettanyt lausuntoa varten luonnoksen
tutkintaselostuksesta C 6/2006M. Meriturvallisuuden merenkulun
tarkastusyksikkd on tutustunut luonnokseen ja toteaa, etts tutkinta on
suoritettu huclellisesti ja johtopaatékset ovat johdonmukaisia.

Merenkulkulaitoksen Meriturvallisuus-toiminto haluaa kuitenkin esittas
seuraavat kommentit;

1. Turvallisuussuosituksissa esitetty kohta 1, SOLAS-yleissopimuk-
sen luvun W sdanndn 30 mukaisiin operatiivisiin rajolhin voidaan
ainoastaan kirjata sellaisia rajoituksia, jotka pohjautuvat s&sn-
téihin tai standardeihin sekd niissd oleviin rajoituksiin,
Satamakohtaiset tuulirajoitukset tai hinaajan kayttivelvollisuus
tulee sataman asettaa |ahtien paikallistuntemuksestaan.

2. Merenkulkulaitos ei kannata esitettyd muutosta. Alusten
padllikdiden tulee hallita alusta my&s odottamattomissa
tilantelssa sekd adrimmaisissa olosuhteissa. Titen on tdrkess,
ettd harjoitellaan myds in all conditions eikd ainoastaan
hallituissa olosuhteissa,

3. Merenkulkulaites kannattaa esitysts, ettd varustamot tukevat
alusten padllikditd kdyttdmadn hinaajia tarvittaessa ja ettd tdma
ohjeistus tulee viedd helddn turvallisuusjohtamisjarjestelmain
(ISM).

Merenkulkulaitoksen Meriturvallisuus-toiminto toteaa, ettd tutkinta on

huolellisesti tehty ja siind on huomioitu tapahtumien kulkuun vaikutta-
neet seikat kattavasti ja ammattimaisesti.

Yhteistydterveisin,

Merenkulun tarkastusyksikon ! 14
padllikkd ajlm?(fa erﬁe ter
T i
Merenkulunylitarkastaja Marko Rahikainen
MR/AV
Mavenkulkuloftos

FL AT, 00181 Helsinki, Puh, 020 4487, Fakst O30 448 4355, wwaimahi
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Rederiaktiebolaget

Ecnzna\ e SAAPUNUT

24 -11- 2008
8/ 3/
Centralen for understkning av olyckor
Sirnds strandvig 33 C
FIN- 00580 HELSINGFORS

Marichamn, 31.10.2008
S15T

Arende: Passagerarbilfiiian M/S Nordlandia, kollision mot ajen i Tallinns hamn 28.10.2006.

Bifogat Gversinds kommentarer till undersékningsrapport Co/2006 M.

Torggatan 2, PB 158, AX-22101 Mariehamn Aland
Tel. «358 10118 28 000, fax +358 10118 17 011, wwwirederiabecken, ax
Hemort: Eckerd, FO-nr: 0280703-5
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Rederiaktiebolaget

ECKERO|®

31-10-2008
Brew 514T

Centralen fér undersékning av olyckor
Somés strandvag 33 C
FIN-00580 HELSINGFORS

Kommentarer till undersékningsrapport C6/2006 M.

Redenaktiesbolaget Eckerd har fatt enligt séndlista undersékningsrapport
C6/2006 M for utidtande samt for kommentarer.

Befdlhavaran, som var i tjidnst vid tillféllet ombord pa MPS Nordlandia, har
beddmt att inte kommentarer rapporten. DEremot har tidigare
befalhavamn , som varit i jdnst ca 7 ar ombord pd W3
Mordlandia fram till sin pensionering, givit rederiet sin yrkesméssiga och
sjdmansméssiga virdering pa rapparian.

Rederiet &r mycket tacksam fér Sjgkapten Kari Larjes utemordentliga
redogdrelse for varderingar kring vindbegransningar och simulatoriréning
far befdl pd passagerarfartyg, vilket maste anses som ytlerst viklig
information intemationellt. | rapporten, sid 33 stycke 4 ndmns att IMO:s
medlemslénder inte kom Gverens om simulatorirdning, Men med den
bvergripande analys som presentaras i kapitel 2, s& rekommendarar
rederiet att fortzatt arbete skall géras for att paverka medlemsiinder atl
faststilla intemationella och likvérdiga regler. Majligheten att rapportera
detta via andra forum &n rapport om olyckor eller incidenter bér
utvirderas. Centralen for understkning av olyckor bér omvirdera sitt
beslut att skriva rapporterna pa finska och dversatta dem till svenska (vid
behov). Istdllet bir rapporterna skrivas direkt pa engelska, vilket skulle
leda till att den intemationella sjéfarten kan fa del av rapporierna pa eit
mera dndamalsenligt satt samt Gversittningsproblem undviks.

Owriga kemmentarer il undersékningsrapporten redovisas nedan |

punktform:

- sid 2, fel typbeteckning och kapacitet pd “réddningflottar”.

- sid 6, ndmns att det inte finns girhastighetsmétare medan pé sid 7
namns det hur girhastigheten kalkylerades.

- sid &, doppleroggen var i funktion

- 5id 7, GPSen kopplad il ADVETO har SHz uppdatering

- sid 18, elyckshiindelsen har beskrivits frdn inspelningar pd VDR och
fran  inspelningar pa ADVETO, wvilkel &r et wunderordnat
sjfkortssystem ombord.

- sid 17, skall en inspelning med exakt tid inspelad pad VOR jamforas
med det som en person kommer ihdg efterdt? Risken finns att
intervjuade personer kommer att bli tveksamma till att frstka minnas
ach istallet kommer att sdga alt man inle kommer ihag. Som altamativ

Sid 1
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skall, vid intervjutillidllet, all fakta redovisas och sedan skall man
gemensamt ga igenom handelsefdroppet.

- sid 17, férvirring mellan styrman och dverstyrman | text,

sid 18, férviring mellan styrman och Gverstyrman | text.

sid 18, fel ordar | textruta

gid 24, dven ADVETO-systemels inspelning har anvants.

sid 24, fartyget gick aldrig till dock, utan till reparationskaj

- sid 26, landgangen som ndmns i rapporten, amvndes inte vid tillfallet
av nagot fartyg som gick till kaj 12. Dérav fanns det inte personer i
narheten,

- sid 31, enligt hamnférordningen skall fartyg inte angdras med aktem
till kaj i Tallinn, dérav skall detta inte beskrivas som “oortodoxt”. Stryk
styckel

- sid 35, manualer om fartygets navigationsutrustning finns | farygets
karthytt

- sid 37, rederiet har idag passagerarfartyg som trafikerar eft flerial
kryssningshamnar runt hela Ostersjdomradet. At kunna gia en
studie med vindgrénser fér alla hamnar med specifikt fartyg och ait ha
miten mallan befédlhavama kan vara pd grénsen till omajligt.

- sid 38, att utfdra alla simulatorkGmingar for rederiets personal pa
rederiels kontor, pd farlyget eller hemma kommer aft behdva
omvardera kollektivavtalet fér rederiets personal da deras faststillda
ledighet &r kontrollerad enligt lag.

- gid 38, 1 tildgg til ndmnda simuleringar s&4 kan dven ADVETO
anvindas som analysredskap fér inspelade seglingar. Da kan tidigare
seglingar utvdrderas och diskuteras pa plats ombord. De relevanta
dynamiska rrelsema med vind, sirém ach paverkan av bottenstrukiur
finns dokumenterade med rétt data.

Konklusion av rapporten &r att fokusering girs pa operaliva grénser vid

hamnmandvrenng samt operativa vindbegransningar fiir

hamnmantvrering. Det ndmns &ven att myndigheter samt IMO har svart

alt definiera dessa grinser generelll. Orsaken kan vara manga men

négra faktorer som inte bertirs | rapporten kan ndmnas nedan.
Anvindande av bogsarbatar i hamnar &r avgtrande for att de
operativa grinsema i hamnomraden skall virderas rétt. Vardering av
detta ndmns inte | rapporten. Det finns inga begrénsningar att
anviinda bogserbatar inom rederiet.
Majligheten att avvakta angdring, att vanda om ftill avgangshamn eller
dven att stélla in avgang &r alltid el beslut som tas av befilhavaren,
Vérdering av dafta ndmns inte | rapporten. Rederiet har goda
erfarenheter av dessa virderngar inom de trafikomrdden som
trafikeras.

- Anvéndandet av fartygssimulatorer fér att virdera vindbegransningar
kan vara bra | Oppen sjd med begrinsad inverkan av vattendjupet
under kil. Av effarenheter, som simulatorinstruktor pa sjdbefélsskolor
i bade Finland ach | Sverige kan undertacknad verifiera att en databas
som liknar hamneganskapema | en specifik hamn &r mycket krivande
arbete att fardigstalla. Ibland kan det vara oméjligt, fast det har gjorts

Sid 2
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mycket avancerad databehandling och egen fartygsmodell anvints,
att simulera pa ett tilfredstillande sdtt s& att simuleringen
dverensstmmer med verkligheten.

Bilagor Bilaga 1, kommentarer fran sjdkapten

Med vanlig hdlsning,

-G Do

Rederiaktiebolaget Eckerd
Bo-Gustav Donning

S5id 3
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Kommentarer till understkningsrapport m/s Nordlandia.

L rapporten saknas 3 viktiga uppgifter:

1. Bogserhiilens kapacitel och majlighet ait arbeta som pushing g, Jag kinner inte till
Wega men eftersom man tar order i procent kan det vara en av de nyare pd dver 1500
kw med propellern mitt under. Som pushar bra dven di den ligger alengside vid
framfart, men effekien Gkar betydligt vid ligre framfart och vinkel mot utsidan. Kl
10.25.39 fick Vega ordern 100%6 vilket gor att Mordlandia kastas som en vante under
foljande 30 sek. med Vegas hastkrafier.

2. Bogpropellrarnas mdjligheter att vilja: motor 1, motor 2, eller motorer 1 & 2. Hur
anviindes dessa knappar? Troligtvis motorer 1 & 2, i det viidret. Borde frampi av
Tapporten.

3. Maojligheterna for fartygen att dverhuvadtaget £ ndgon bogserbit | hamnarna utan
flera timmars varsel. Vid blisigt viider brukar ofta bogserbitarna i Tallin arbeta i
Muuga eller Paldiski och det kan vara friga om minga timmar innan ndgon dr i Tallin
igen. DA kan man kanske f tag i ndgon av dom gamla bitarna som man gott kan vara
uian.

| rapporten dcsmmulat [ ﬁmfﬁn:ls«: med eti annat

2002 var wi ¢t antal dicksbefsl frdn Nordlandia tll VTT och karde i simulator med Silja
festival som modifierats gillande maskinkrafi och bogpropellerkrafi till Nordlandia.

Dietia for all prova om styrmannens lots resor kunde koras i simulator. Jag som dé redan fort
Mordlandia under ett par dr jamforde och kunde konstatera att Nordlandia mandvrerade pd et
helt annat och littare satt. Aven farten vid ankomsten tillbassangen var helt annan.

Pé den tiden anviinde vi kaj 10 allisd andra sidan av piren med sLb. sida till kaj. Mycket
besvirlig plats. Denna modell var ¢ vird att fortsatta med, utan att modellen helt hade andrats
till Nordlandia,

I bilaga 1.2(9) Bild dar vinden vill vrida foren &t babord. P4 Nordlandia tviirt om, foren lovar
upp i vind p.g.a. stéere vindyta akterdver. ( PA Nordlandia den stora skorstenen. )

1 bilaga 1.3 (9) Detta exempel hade Nordlandia klarat av ven i denna vind. Med facit &r det
litt att séiga hur man borde gjort. Jag hade iakttagit avdriften penast di firen passerat piren
och gt upp med kurs 255 grader istallet for de normala 235grader. Fart ca 10 knop och under
glng inne i bassingen reducerat farten och Litit henne falla sakta neriit mot kajen. Vid
ankomst till kaj kan man gott ha fart 5 knop niir det dterstéir en bitlingd till rampen. Back
effekten ar mycket god och man behdver bara 18ge 5 pd spakama for detta,

Bogserbditen skulle endast varit med som sikerhet tills drygt halva fartyget lig mot fendrarna.
Att sedan glida mot fendrarna fram till rampen hade inte gjort ndgon skada, fartyget har en vil
formad och vl dimensionerad avvisarlist ings hela raka utsidan,
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Ett annat séitt att angdra med Nordlandia till kaj Nr 12 med god sikerhetsmarginal hade varit
att genast innanfir piren gi upp 1 vindbgat och legat helt stilla mot vinden och gjort fast
bogserbdtar i fior och akter pd st.b.sida och sedan lita bogserbdtarna fora fartyget till kajen,
fartygets egna utrusining skulle endast assisterat for att anlopa si paralellt som mdéjligt med
fenderlinjen. Att gora fast bogserbltar utanfir vigbrytam gir inte vid denna vind.

De Gvriga exemplen i bilaga 1.6, 1.7, 1.8, 1.9, dr inte anvindbara di man skall till kaj 12 och
det finns andra fartyg vid kaj 7, som i detta fall di Galaxy lag dar.

Fendern pé kajhornet ir inte rundad och sattes dit for att man vid avgang frin kaj 12 skulle
kunna vrida fartyget runt hémet och foren upp i vind. Detta ndgot riskfylli om det ligger
fartyg vid kaj 7.

Kajhirm som ritats med linjal och vinkel i Tallinn och i Wistra hamnen | Helsingfors borde
forbjudas och rundas av eller fendras av med fendrar som har stor trifTyta. Eii shdant kajhom
dr himet kaj 6 och isbrylarkajen i Wistra hamnen, som bestir av betong och sien och ill och
med kan gtra hil under vattenytan pé passagerarfartygen som angdr 10 tals ginger per dygn.
Dret behdivs bara att en bogpropeller slir ur eller att en bogsertross brister sh kan vi ha en firja
eller etf kryssningsfartyg som sjunker vid inloppet till hamnen.

I detta fall med Nordlandia ar det ett stort fel som man ser idag av oerfama styrméin och
befilhavare pd alla fartyg och speciellt pi firjor som driver mycket i vinden det kan man se
aven ndr man sitter i baren eller matsalen som passagerare och otaliga ginger néir man ir pa
bryggan.

Dt dr att de INTE redan vid dndring till den nya kursen direkt iakttar en beriknad avdrift och
fven (kar avdrifien ifall man sakiar ner. ldag 4r det som om man kdr pi sitt streck eller sin
gata och korrigerar ett par grader nir man ser att bdten inte fdljer strecket, sen tar man upp
mer och mer och innan du &r framme vid bojen, kajhomet eller udden &r det risk fior att du slir
i aktern eller propellrama.

Air detta ndigot som borde tas upp mera i utbildningen. Nya styrmiin har &iven svirt att ta det it

sig fast man siger till upprepade ginper.

Befilhavaren var i detta fall erfaren och hade dven fore sitt befathavar jobb under ménga &r
varit Gverstyrman pd fartyget och diirmed nirvarande pé bryggan vid angdring. Under min tid,
jag blev pensiondr 2006 | anvinde vi estnisk lots vid angiring och avging i Tallinn. I stori var
lotsens uppgift att skita kontakierna per VHF och speciellt di vi anvande bogserbdt. D var
engelska inte 53 vanligt utan spriket var ryska eller estniska, ofta pd bogserbdtarna bara ryska.
Det kan forekomma att man dven idag r ganska diliga pd estniska, engelska eller finska pd
bogserarna, missforstind kan forekomma.

Bogserbdten borde man ha pratat med mycket tidigare och komma dverens om arbetskanal
och hur man har tinkt sig bogserbitens hjilp.

Arbetsspriket pd Nordlandia dr svenska och darfor bor detta anvindas och speciellt mellan
befilhavaren och Gverstyrman, At dverstyman inte uppiattat alla order verkar konstigt dom
borde ju ha varil invid varandra,
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Det forekom #ven annan osiker ordergivaing mellan befilhavaren och rorsman. Dessa bér
vara tydliga och klara. Tyder pé att bryggrutiner blivit slappa och méste skiirpas.
Befilhavaren framfirde Aven fartyget enligt principen jag skrivit om ovan (avdrift) detta trots
ait predictorn visade att det skulle gi pd tok. Predictorn visar endast hur det kommer att ga pd
den instillda tiden om sving och fart bibehdlls.

Far rederiet att ge dircktiv om har fartyget skall framfdras 1 olika hamnar &r ju nisian en
omdjlighet det kan inte ens en erfaren befiilhavare géra till en kollega da alla hamnar ar ohika
och fartyg kan ju vara i trafik var som helst. Kanske sjofartsmyndigheterna av det skitlet inte
stiller sidana krav pd rederiet.

Farhdllandena fir iven viildigt olika 1 samma hamn varje resa. T Tallin dr vindrikiningen
viildigt avgdrande. En annan faktor dr ven fartyg i hamnen, Om det ligger kryssningsfartyg
vid kaj 14-25 alltsd den lnga yitre piren, piverkas man niistan inte alls av NV vind d kan det
istillet vara backsug bakom fartygen vid kaj sd man dras emot dom nir man passerar.

Ofta sthmmer inte viiderleksrapporterna och friin Finland har man tendens att man kor samma
varmingar dver hela weekenden &ven om vadret slagit om helt, Till veckosluten pd sommarn
ghr man ofla ul med vindvarningar for sakerhetsskull. Troligen p.ga. smabdisirafiken. Detla
giir rapporterna svitra att ta pd allvar,

Ibland bliser det i Helsinglors och en bit ut i viken och i Tallin dr vackent och ibland tvir om
Deetta gor det svirt ait avgora dven ombord, hur det ser ut vid ankomst. Bogserbits bestallning
kan darfir ofta goras i ett sent lige.

Sjokapten/pensiondr
Mariehamn 4 10,08

Tjanstgjort som Befalhavare i 32 dr pensionfir sedan 2005/2006 Senast 11ér befilhavare i
Eckeré Line varav 7 ir pd Nordlandia





