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M/S GLOBAL CARRIER (FIN) ja M/S ECOSTAR G.O (MHL), yhteentdrmdys Oxeldsundissa,
Ruotsissa 27.2.2010

TIIVISTELMA

M/S GLOBAL CARRIER oli 27.2.2010 tavanomaisella reitilladn Turusta Oxel6sundiin. Aluksella
oli lastina puoliperavaunuja seka rekka-autoja.

Oxel6sundin saaristossa oli tiukka sumu, mutta luotsinottoa ei katsottu tarpeelliseksi, koska aluk-
sen paallikolla oli luotsinkayttévapautus. Paallikolla oli kokemusta vaylastd samanlaisissa olosuh-
teissa.

Aluksen nopeus saaristossa oli 16,2 solmua. Komentosillalla alusta ohjailivat vahtipaallikkéna
toiminut 1. peramies ja aluksen paallikko. Kaksi tutkaa oli kayttssa; toinen 0,75 mailin skaalalla ja
toinen 1,5 mailin skaalalla. Kéytdssa oli myds elektroninen merikartta.

Ljungskarin ohituksessa, 0,6 mailin pddssa satamasta, vauhti oli edelleen 16,2 solmua. Paallikko
otti tuolloin ohjailun ja nopeutta pudotettiin 12,8 solmuun. Ohjailutoimenpiteista ei keskusteltu.
Normaalisti Ljungskar ohitetaan 6 solmun nopeudella.

Noin kymmenen minuuttia ennen arvioitua satamaan tuloa aluksen yliperamies tuli komentosillal-
le vapauttamaan 1. peramiehen aluksen laituriin kiinnittamista varten. P&aallikkdé kehotti ylipera-
miesta toimimaan tahystajana, koska sillalla ei ollut kansimiesta tdhan tehtavaan. Yliperamies
menetti uuden tehtavansa mydéta tilannekuvansa.

GLOBAL CARRIER térmasi laiturissa olleen M/S ECOSTAR G.O:n kylkeen 7,2 solmun nopeudel-
la.

Tutkinnassa nousi esiin useita puutteita toiminnassa: puutteellinen reittisuunnittelu, heikko ko-
mentosiltayhteistyd, liian suuri nopeus sakeassa sumussa, komentosiltamiehiston vahaisyys ja
VTS-keskuksen heikko tilanteenseuranta.

Tutkijat suosittelevat, ettd aluksen toimintaa ohjaava operaattoriyhtio kehittdd turvallisuusjohta-
misjarjestelmansa kaytantojen toteuttamista aluksella.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin lausuntoa ja mahdollisia kommentteja varten
aluksen paallikolle, Suomen ja Ruotsin liikennevirastoille ja Ruotsin East Coast VTS:lle seka tie-
doksi Gleamray Maritime Inc:lle Kreikkaan.
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SAMMANDRAG

M/S GLOBAL CARRIER (FIN), SAMMANSTOTNING MED M/S ECOSTAR G.O. (MHL) | OXE-
LOSUND, SVERIGE 27.2.2010.

GLOBAL CARRIER kérde sin normala rutt fran Abo, Finland, till Oxelésund, Sverige, den 27 feb-
ruari 2010. Fartyget hade pahangsvagnar och langtradare som last.

Det var tat dimma i Oxelosunds skargard, men man ansag det inte nodvandigt att anlita lots ef-
tersom fartygets befalhavare hade befrielse fran att anlita lots. Befalhavaren hade erfarenhet av
farleden under motsvarande férhallanden.

Fartyget korde i skargarden med 16,2 knops hastighet. Fartyget mandvrerades av forste styrman,
som fungerade som vaktchef, och av befalhavaren. Det fanns tva radarapparater i anvandning,
den ena med 0,75 och den andra med 1,5 sjomils skala. Det elektroniska sjokortet var ocksa i
bruk.

Hastigheten var fortfarande 16,2 knop vid omkdrningen av Ljungskéar, 0,6 sjomil frdn hamnen.
Befalhavaren tog 6ver mandvreringen da och hastigheten sanktes till 12,8 knop. Mandévreringsat-
garderna diskuterades inte. Normalt sker omkorningen av Ljungskar med en hastighet pa 6 knop.

Ungefar tio minuter fore den uppskattade ankomsten till hamnen kom fartygets dverstyrman till
kommandobryggan for att befria den forste styrmannen sa att denne kunde hjalpa vid fortojning.
Befalhavaren beordrade overstyrmannen att fungera som utkik, eftersom det inte fanns nagon
dacksman pa bryggan for att utféra denna syssla. | och med sin nya uppgift forlorade Gverstyr-
mannen sin bild av situationen.

GLOBAL CARRIER kolliderade med ECOSTAR G.O:s sida med 7,2 knops hastighet. ECOSTAR
G.0. lag vid kajen d& sammanstotningen intraffade.

| samband med utredningen uppdagades ett flertal brister i verksamheten: bristfallig ruttplanering,
daligt bryggsamarbete, foér hdog hastighet i tat dimma, otillracklig bryggbesattning och VTS-
centralens bristfalliga uppféljning av situationen.

Utredarna rekommenderar att operatérsbolaget som handhar fartygets verksamhet utvecklar
forverkligandet av sakerhetsledningssystemets forfaringssatt pa fartyget.

Utredningsrapportens slutliga utkast s&ndes for yttranden och for eventuella kommentarer till
fartygets befalhavare, till trafikverken i Finland och i Sverige och till East Coast VTS i Sverige och
till kdnnedom for Gleamray Maritime Inc. i Grekland.
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SUMMARY

M/V GLOBAL CARRIER AND M/V ECOSTAR G.O, COLLISION IN OXELOSUND, SWEDEN ON
27 FEBRUARY 2010

On 27 February 2010 the Finnish flagged vessel GLOBAL CARRIER was on a routine voyage
from Turku, Finland bound for Oxelésund, Sweden with a cargo of semitrailers and trucks. There
was dense fog in the archipelago but pilot assistance was not considered because the Master
was licensed to carry out piloting. The Master had previous experience of this fairway in similar
visibility conditions.

GLOBAL CARRIER approached the archipelago with a speed of 16.2 knots and navigation was
carried out by the OOW, the 1st Officer and the Master was on the bridge. Two radars were in
operation, one in 0.75 NM range and the other in 1.5 NM range. The electronic chart display was
also in use.

When passing Ljungskar the speed was still 16.2 knots and the distance to harbour was 0.6 mi-
les. At this stage the Master was in charge of navigation. The speed was reduced to 12.8 knots
after passing Ljungskar. There was no communication concerning the manoeuvres between the
team members on the bridge. The speed should normally have been 6 knots when passing
Ljungskar.

Chief Officer released the first Officer about ten minutes prior the approach to harbour. The Mas-
ter did order the Chief Officer for look out as there was no dedicated watchman for lookout. By
this order the Chief Officer lost his situational awareness.

GLOBAL CARRIER collided with the alongside moored M/V ECOSTAR G.O in Oxelosund port
with the speed of 7.2 knots.

This investigation raised several operational deficiencies such as inadequate voyage planning,
poor Bridge Resource Management, excessive speed in dense fog, incomplete bridge manning,
poor implementation of company procedures and poor follow up by the VTS.

The investigators recommend the management company to improve the implementation of the
SMS procedures on board.
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AIS

ARPA

COLREGS

DGPS

DPA

Dwit

FU

GMDSS

Gross

IALA

IMDG

IMO

ISM

NFU

MPK

Nrt

oow

PEC

RoRo

S-VDR

SMS

STCW

TSFS

UN

Automatic ldentification System

Automatic Radar Plotting Aid

Collision Regulations

Differentia Global Positioning System
Designated Person Ashore

Deadweight

Follow up

Global Maritime Distress and Safety System

Gross register tonnage

International Association of Marine Aids to
Navigation and Lighthouse Authorities
International Maritime Dangerous Good
(code)

International Maritime Organisation
International Safety Management (Code)
Non follow up

Nautical Mile

Net register tonnage

Officer of the Watch

Pilot Exemption Certificate

Roll on Roll off

Simplified Voyage Data Recorder

Safety Management System

Standards of Training, Certification and
Watchkeeping

Swedish Transport Agency'’s regulations

United Nations

Alusten tunnistamiseen ja sijainnin
maarittdmiseen kaytettava jarjes-
telma

Tutkamaalien automaattinen seu-
ranta

Meriteiden saannot
Differentiaalinen GPS
Varustamon nimetty henkild
Kuollut paino

Matkaohjaus

Merenkulun hataliikennejarjestel-
ma

Brutto

Kansainvalinen turvalaite- ja ma-
jakkajarjesto

Vaarallisten aineiden merikuljetuk-
sia koskeva kansainvalinen koodi
YK:n kansainvalinen merenkulku-
jarjesto

Kansainvalinen merenkulun turval-
lisuusjohtamiskoodi

Aikaohjaus
Meripeninkulma
Netto

Vahtipaallikkd

Erivapaus luotsinkayttévelvollisuu-
desta

Pelkistetty matkatietojen tallennin

Turvallisuusjohtamisjarjestelméa
IMOnN koulutuksen-, patevyyksien-
ja vahdinpidon yleissopimus
Ruotsin Liikenneviraston
maaraykset

Yhdistyneet kansakunnat

&
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VHF

VTS

VTSO

United Time Co-ordinated
Very High Frequency
Vessel Traffic Service

Vessel Traffic Service Officer

Koordinoitu maailmanaika

Hyvin suuret taajuudet
(3-300 MHz)

Meriliikenteen ohjauspalvelu

Alusliikenneohjaaja
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ALKUSANAT

Suomalainen GLOBAL CARRIER -alus térmasi Marshall-saarten lipun alla purjehtivan ECOSTAR
G.O -aluksen kylkeen puolen paivan aikoihin Ruotsissa Oxelésundin satamassa 27. helmikuuta
2010. ECOSTAR G.O oli laiturissa purkamassa lastia.

Ruotsin liikennevirasto (STA) ja Suomen Onnettomuustutkintakeskus saivat pian tiedon tapahtu-
neesta. Ruotsin liikenneviraston tutkija kavi aluksella 3. maaliskuuta ja aloitti tutkintamateriaalin
kokoamisen.

Alustavan tutkinnan jalkeen Onnettomuustutkintakeskus péaétti aloittaa tutkinnan ja STA:n kanssa
sovittiin yhteistutkinnasta. IMOn merionnettomuustutkintakoodin mukaisesti* Suomi toimi tutkin-
taa johtavana valtiona.

Onnettomuustutkintakeskus nimesi merikapteeni Micael Vuorion toimimaan tutkintalautakunnan
puheenjohtajana ja merikapteeni Juha Sjélundin tutkijana. Merikapteeni Richard Blomstrand
edusti STA:n merionnettomuustutkintayksikkda tutkinnassa.

Tutkintaselostuksessa kaytetty aika on GLOBAL CARRIERiIlla kaytetty aika, ellei erikseen muuta
todeta.

! IMO Code for the Investigation of Marine Casualties And Incidents, Res.A.849 (20).

Xl
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Alukset

Yleistiedot

M/S GLOBAL CARRIER

Kuva 1.

Tyyppi

Rakennuspaikka

Lippu
Kotisatama
Omistaja
Operaattori
Luokka
IMO No.
Kutsumerkki
Brutto
Netto

DWT
Pituus
Leveys

Syvays max.

Nopeus

M/S GLOBAL CARRIER.

Lastialus, RoRo

1978, Ulsan, Etela-Korea
Suomi

Maxmo

Lillbacka Powerco

ASP Ship Management
Lloyds Register
7528647

OJLA

13117

3935

14690 t

156 m

21,20 m

7,30 m

17,5 solmua
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1.1.2

M/S ECOSTAR G.O

Kuva 2. M/S ECOSTAR G.O. (Lahde: Omistajan kotisivut)
Tyyppi Irtolastialus (Panamax)

Rakennuspaikka 2007 Hudong-Zhonghua Shipbuilding (Kiina)
Lippu Marshall Islands

Kotisatama Majuro

Omistaja Gleamray Martime Inc.

Luokka ABS

IMO No. 9386421

Kutsumerkki V7NQ3

Brutto 40170

Netto 25603

DWT 75149 t

Pituus 225m

Leveys 32,26 m

Syvays 14,2 m

Nopeus 13,9 solmua.

GLOBAL CARRIERIn miehitys

Aluksella oli 26 henkil6a, joista miehiston jasenia oli 17 ja matkustajia 9. Aluksen miehi-
tystodistuksen mukainen minimimiehitys on 15 henkiléa. Miehistd koostui suomalaisista,
virolaisista ja yhdesta latvialaisesta. Kansipéaallysto ja -miehist6 oli suomalainen.

Komentosiltamiehistd ja kokemus

GLOBAL CARRIERIn komentosiltamiehistona oli onnettomuushetkelld p&allikko ja ylipe-
ramies. Paallikké ohjasi alusta komentosillan keskikonsolista ja yliperamies monitoroi
aluksen kulkua komentosillan vasemmalta siiveltd ilmoittaen merimerkkien ohituksista
paallikolle. Paallikolla oli erivapaus luotsinkayttovelvollisuudesta Oxeldsundin vaylalle.
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Taman vuoksi aluksella ei ollut paikallista luotsia. Vahdissa ollut kansimies oli keulako-
rokkeella. Hanella oli radiopuhelin, jolla han pystyi olemaan yhteydessa komentosillalle.
Ensimmainen peramies saapui keulakorokkeelle juuri ennen onnettomuutta. Han havait-
si ECOSTARIN laiturissa ja ilmoitti siitd sillalle radiopuhelimella.

Paallikolla oli 10 vuoden kansipaallystokokemus, joista kolme vuotta paallikkona GLO-
BAL CARRIERIlla. Hanell& oli suomalainen merikapteenin patevyyskirja. Hanella oli
my6s erivapaus luotsinkayttovelvollisuudesta® Oxeldsundin vaylalle ja satamaan. Ker-
tomansa mukaan han on osallistunut useisiin komentosiltayhteistyokoulutuksiin®. Ennen
onnettomuutta paallikkd oli ollut komentosillalla tydssa 1,5 tuntia. Han tunsi olonsa le-
vanneeksi, nukkumaan han oli mennyt edeltavana yona klo 03.00. Viimeisten 24 tunnin
aikana han oli tydéskennellyt 11 tuntia ja edeltédaneen viikon ajanjaksolla yhteensa 81 tun-
tia.

Yliperamiehella oli kolmen vuoden kokemus peramiehend, joista viimeiset kaksi kuu-
kautta yliperamiehena. Hanellda oli suomalainen yliperamiehen patevyyskirja. Tytdssa
han oli ennen onnettomuutta ollut 4 tuntia. Viimeisten 24 tunnin aikana han oli tydsken-
nellyt 14 tuntia ja edeltavan viikon aikana yhteensa 85,5 tuntia.

GLOBAL CARRIERIn ohjaamo ja sen laitteet

Alus on rakennettu vuonna 1978 ja komentosilta edustaa tuota aikaa. Komentosillan lait-
teisto on sijoitettu keskikonsoliin sillan etuseinalle. Tutkat, automaattiohjauslaite ja elekt-
roninen merikartta on sijoitettu keskikonsolin oikealle puolelle, ohjauspaikan viereen
(kuva 3). Lokin nayttd on keskikonsolissa, eikd nay ohjauspaikalle. Lokin nayttdma no-
peustieto ei ole luotettava. Siksi sen antamaa nopeustietoa ei ohjattu muille laitteille.
Tallainen ratkaisu vaikeuttaa navigointilaitteiden monitorointia. Kyseinen jarjestely ei tue
komentosiltaresurssien tehokasta kayttoa.

Pilot Exception Certificate (PEC)

3

BRM, Bridge Resource Management
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Kuva 3a. Pa&allikon ohjailupaikka.

Kuva 3b.  Pa&allikon ohjailupaikka, numerointi on selitetty taulukossa 1.
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Taulukko 1. Ohjaamon laitteet.
Nr | LAITE Nr | LAITE
1 Koneohjailukahvat 15 | Perasinkulman osoitin
2 Potkurien lapakulmaosoitin 16 | NaviSailor 3000 elektroninen merikartta
3 Potkuriakselien kierrososoitin 17 | EMRI SEM 200 automaattiohjaus
4 Paakoneiden hatdpysaytys 18 | FU -ké&siohjaus
. . MX Marine, MX 420 navigointijarjestel-
5 Keulapotkurin lapakulmaosoitin | 19 ma, DGPS vastaanotin
6 Keulapotkurin jannitteen 0soi- 20 Kelvin & Hughes 6000A S-band tutka
tin (10 cm aallonpituus), antennikeulassa.
7 Keulapotkurin valintakytkin 21 Kelvin & Hughes 5000t x-band tutka (3
NFU /FU cm), Antenni peramastossa
3 Keulapotkurin, NFU ohjailu- 22 | sailor VHE-radio
kahva
Keulapotkurin ohjailupaikan
g | vaihtokytkin |23 | SAABAIS MKD
(Keskikonsoli — ohjaamon sii-
vet)
10 | Keulapotkuri FU ohjailuvipu Furuno VDR VR-3000S
11 | Paakoneen FU/NFU -kytkin Furuno LS- Kaikuluoti
Koneohjailun siirtokytkin
12 | (Keskikonsoli — ohjaamon sii- SIMRAD GN33, D/GPS vastaanotin
vet)
13 | NFU potkurien lapakulmasaaté Sperry MK 37, Hyrrdkompassi
14 | SIMRAD anemometri Loki

Kéaytossa olleet komentosillan laitteet

Molemmat komentosillan tutkat olivat kaytossa. S-band tutka oli 0,75 mailin ja X-band
tutka 1,5 mailin skaalalla. Molemmat tutkat olivat North Up/ tosiliikenaytolla. S-band tut-
kan antenni oli keulamastossa ja X-bandin antenni perdmastossa. Paallikkd kaytti ensi-
sijaisesti S-band tutkaa navigointiinsa satamaa lahestyttaessa. Myds tutkan vieressa ol-
lut elektroninen merikartta oli kaytossa. Nayttdétapa oli North Up ja kartan skaalana oli
1:4000. Aluksen paikka- ja liiketilainformaatio tuli MX/420 D/DGPS -laitteelta.

Elektronisella kartalla on mahdollisuus esittda nopeus- ja suuntavektori. Paallikkoé ohjaili
kasiohjauksella ja potkurien lapakulmia saatamalla.

Onnettomuuden jalkeen paallikko tutki elektronisen kartan tietoja ja epaili, ettd paikka-
tiedossa olisi ollut viive. Viimeinen kartan tallentama paikkatieto oli jonkin matkan paas-
séd ECOSTARIsta (katso liite 1).

Paikka on todellisuudessa GPS-laitteen antennin paikka aluksella. Tama voidaan toden-
taa aktivoimalla kartalle alussymboli (kuva 18).
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1.1.4  Lasti

GLOBAL CARRIERIn lastina oli 79 lastiyksikkéd, puoliperavaunuja ja rekka-autoja, yh-
teensa 2 185 tonnia. Kahdessa yksikdssa oli IMDG-koodin maaritelman mukaisia vaa-
rallisia aineita: YK-numero 1950, Aerosoleja seka YK-numero 0081, Rajahteita. Lasti oli
otettu Turussa ja mé&arasatamina Oxelosund ja Travemunde. Onnettomuuden jalkeen
koko lasti purettiin Oxelésundissa.

ECOSTAR G.O:lla oli Australiassa lastattu hiililasti, yhteensa 71 005 tonnia. Lastiruu-
massa 4, johon térmdays osui, oli 11 235 tonnia hiiltd. Ruumasta saatiin purettua 555
tonnia "hyvalaatuista” lastia.

1.1.5 GLOBAL CARRIERIN reittisuunnittelu

Reittisuunnittelu on prosessi, jossa kuvataan aluksen matka laiturista laituriin. Suunni-
telmassa kuvataan satamasta lahtd, matkan eri vaiheet, kohteeseen saapuminen ja
aluksen kiinnittdminen laituriin.

Operaattorin laatimassa ja kayttimassa turvallisuusjohtamisjarjestelmassa on reitti-
suunnitelman laatimismalli. Turvallisuusjohtamisjarjestelma edellyttda, ettd aluskohtais-
ten suunnitelmien on taytettava vahintdénkin operaattorin mallin mukaiset osiot.

Alukselle oli tehty reittisuunnitelma Turusta Oxelésundin satamaan. Reittisuunnitelmas-
sa on esitetty kaikki olennaiset vaylien kohteet” ja niiden valiset etaisyydet seka muuta
olennaista tietoa (katso liite 4), mutta vain hyvin vahaisessa maarin verrattaessa suunni-
telmaa IMOn paatdslauselman A.893 (21) edellyttdman suunnitelman sisaltéon. Kaytet-
tavid nopeuksia ei ollut maaritelty suunnitelmassa. Tahan tarkoitukseen varattu lomak-
keen sarake oli jatetty tyhjaksi. Paallikkd kertoi meriselitystilaisuudessa, ettéa koska Oxe-
I6sundin vaylalla ei ole nopeusrajoituksia, nopeuksia ei tarvinnut suunnitelmassa maari-
tella.

Tutkijat tutustuivat aluksen ominaisuuksia kuvaavaan "Pilot Cardiin”. Siihen ei ollut mer-
kitty nopeusinformaatiota potkureiden eri nousukulmille eikd paakoneen kierrosnopeuk-
sille.

Tutkijat saivat kayttéonsa toisen dokumentin, jossa kuvattiin aluksen kd&nndsympyrat,
hatapysaytysetaisyydet, potkureiden kierrosnopeudet ja lapakulmat eri nopeuksille (kat-
so liitteet 2 ja 3).

4 "waypoints”
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Onnettomuustapahtuma
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Oxeldsundin satama
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Kuva 4. Oxeldsundin sataman kartta.

Oxelésundin satama sijaitsee noin 110 km lounaaseen Tukholmasta. Sataman omista-
vat yhdessa SSAB (Svenska Stal AB) ja Oxel6sundin kunta.

./ / Malmlager

5

Kuva 5. Onnettomuuspaikka Oxeldsundissa. (L&hde: Sataman www-sivut)

Satamassa on kahdeksan tavallista laituripaikkaa ja yksi Oljylaituri. Noin yhden meri-
peninkulman etéisyydella satamasta koilliseen sijaitsee teréstehdas, jonka tuotteita vie-
daan sataman kautta maailmalle.
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Laituripaikat 3 — 8 ovat konttialusten ja pienten irtolastialusten kaytdssa. Laituripaikkojen
syvyys on 8 — 9,7 metrid. Laiturit 9% ja 10 ovat suuremman syvayksen, 16,5 m, aluksille.
Oljylaituri on numero 10.

GLOBAL CARRIERIn tavanomainen laituripaikka oli numero 3 (sininen merkki kuvassa
6). Alusten kaantbalue on laituri 9¥2:n eteldpuolella. Se on noin 350 metria levea.

® Global Carrierin laitui
@ Ecostar 3,000 sijainti
@ Olivlaituri

) Satama-allas

T A L R

H

Kuva 6. liImakuva satamasta. Laiturissa olevat alukset eivat liity onnettomuuteen.

Kevaan 2006 aikana satamaa varten oli tehty simulaatiokokeita suurikokoisten alusten
(250 m x 44 m) satamamandverointia varten tilanteessa, jossa laiturissa 9 olisi Panamax
-luokan alus. Simulaatiokokeet eivat olleet GLOBAL CARRIERIn tapausta tutkittaessa
hyddyllisia, koska GLOBAL CARRIER on suhteellisen pieni alus.

Oxel6sundin vaylalla ei ole nopeusrajoituksia, eika GLOBAL CARRIERIn kokoiselle
alukselle myoskaan tuulirajoituksia.

Taulukko 2. Tuuli ja nékyvyysrajoitukset Oxeldsundin satamassa.

ALUS (m) TUULI NAKYVYYS
> 230 x 33 painolastissa <8 mls > 2 NM
>185x 33 <10 m/s >2 NM
<185x 33 Aluskohtainen Aluskohtainen

Lahde: Riktlinjer for Braviken/SJOV.
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1.2.2 Saaolosuhteet
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Ruotsin ilmatieteen laitoksen (SMHI) kahden laheisen sddaseman rekistereiden mukaan
alueella oli jo yolla 27. helmikuuta sumua. Harstenan asemalla nakyvyys oli 200 — 800
metrin valilla ja Landsortissa 100 — 300 metrid. Noin klo 18.00 UTC nakyvyys parani 1,5
— 5 km valille, kun tuulen suunta muuttui kaakosta lounaaseen.

GLOBAL CARRIERIn laivapaivékirjan mukaan nakyvyys pysyi huonona, 150 — 200 met-
rind, sankan sumun vuoksi koko satamaan tulon ajan. Alueella oli jata, mutta jaa ei vai-
kuttanut aluksen kulkunopeuteen.

Onnettomuusmatka

GLOBAL CARRIER lahti Turusta 26.2.2010 klo 21.25 paikallista aikaa matkalleen kohti
Oxel6sundia. Alus oli hieman myodhassa aikataulustaan, jonka mukainen tuloaika Oxe-
|6sundiin olisi ollut klo 10.00 seuraavana aamuna.

Seuraavana aamuna klo 10.54 GLOBAL CARRIERIn nopeutta pudotettiin potkurinnou-
sujen testauksen vuoksi. Testi tehtiin, koska potkureiden toiminnassa oli havaittu yon ai-
kana epéavakautta. Testin mukaan kaikki oli kunnossa. Alus jatkoi normaalivauhdilla taas
klo 11.08.

Paallikko tuli sillalle testin ajaksi. Testin jalkeen han jatkoi sillalla vahtipaallikkona toimi-
neen 2. perdmiehen kanssa. Nakyvyys oli huono, mutta luotsin ottamista ei harkittu.
Paallikolla oli erivapaus luotsinkayttévelvollisuudesta vaylalle.

Saaristoon alus tuli Oxel6sundin edustalla ohittaen Norra Krankanin klo 11.46. Nopeus
oli tuolloin 16,2 solmua. Kello 12.00 tapahtui vahdinvaihto, kun 1. peramies vapautti vah-
dista 2. peramiehen. Viimeisin paikanmaaritys tapahtui klo 12.08, kun alus ohitti Grass-
karin. Matkaa oli jaljella 4,7 mailia ja nopeus 16,2 solmua. Kaytossa oli kaksi tutkaa: toi-
nen 0,75 mailin skaalalla ja toinen 1,5 mailin skaalalla.

Yliperamies tuli sillalle 5 — 10 minuuttia ennen satamaan tuloa. Han vapautti 1. peramie-
hen kiinnityst6ihin ja jai sillalle paallikon kanssa. Jalkeenpéin ei ole l6ytynyt asiakirja-
merkintdja vahdinvaihdosta SMS-jarjestelman ohjeiden mukaisesti. Yliperamies ja paal-
likkoé keskustelivat arkiasioista samalla, kun yliperamies otti vahdin vastaan.

Kun Ljungskar ohitettiin, aluksen nopeus oli edelleen 16,2 solmua. Paallikkd on kertonut,
ettd normaalisti nopeuden olisi pitédnyt olla 6 solmua. Yliperamiehen kertoman mukaan
nopeuden piti olla 12 solmua (paikka kuvassa 8). Nopeutta pudotettiin 12,8 solmuun.
Paallikon ja yliperdmiehen vélilla ei tuolloin ollut minkééanlaista kommunikointia.
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Kuva 7. Komentosillan vasen siipi.

Yliperamies meni komentosillan vasemmalle siivelle, kuten oli tapana satamaan tultaes-
sa. Sieltd han pystyi monitoroimaan lahestymista elektroniselta merikartalta. Elektroni-
sen merikartan naytolla oli nopeusnayttd, mutta numerot olivat hyvin pienid ja vaikeasti
luettavissa. Paallikkd kaski yliperamiesta tdhystamaan poijuja ja tama siirtyi siiven etuik-
kunan aareen ja yritti nahdéa vaylan vasemmalla puolella punaisen poijun. Tahystysteh-
téavan vuoksi han ei endé seurannut karttanayttoa, eika nain ollen voinut seurata aluksen
vauhtia. Paallikkd pyysi ilmoittamaan heti, kun punainen poiju tulisi nakyviin. Paallikén
kertoman mukaan yliperamies ilmoitti punaisen poijun nakymisestéa. Han uskoi sen ole-
van poijun, joka oli 0,9 mailin etéisyydella laiturista.
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Kuva 8. Kartta sataman sisaantulosta. Vihreissé laatikoissa etédisyydet ECOSTARIin.
Punaisissa GLOBAL CARRIERIlla normaalisti kaytetyt nopeudet.

Yliperamiehen ilmoittamasta poijusta on laituriin matkaa 0,34 mailia. Poijulta, joksi paal-
likko sita luuli, on matkaa laituriin 0,9 mailia. Yliperamies huomasi, etté paallikké vahensi
nopeutta ja etta alus kaantyi hieman vasemmalle.

Keulapakalta 1. peramies ilmoitti, etté4 edessé on laiva ja totesi samalla, etta tulee tapah-
tumaan tormays. Han ja muut keulassa olleet, kansimies ja harjoittelija, pakenivat keu-
lapakalta. Yliperamies huusi paallikolle, etta pitaa ottaa taysi kone taakse. Nain paallikko
tekikin. Aluksen vauhti putosi jonkin verran. VTS-tallenteen mukaan nopeus oli juuri en-
nen térmaysta 7,2 solmua.

Oxel6sundin poliisi teki laivalle tultuaan aluksen p&aallikon pyytaman alkoholitestin paalli-
kolle ja yliperamiehelle. Tulos oli negatiivinen. Alkoholin kayttd ei liittynyt onnettomuu-
teen.

Henkildvahingot
Ei henkilévahinkoja.
Alusten vahingot

GLOBAL CARRIERIn keulaosa vaurioitui ja painolastitankkeihin 1 ja 6 tuli vuotoja. Alus
meni telakalle Puolaan korjattavaksi. Telakointi kesti 7 — 30.3.2010 vélisen ajan. Yh-
teensa 32,4 tonnia terasrakenteita uusittiin. Korjauskustannukset olivat noin 220 000 €.
Taman lisaksi aiheutui kustannuksia liikenteen keskeytymisesta.

11
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Kuva 9. GLOBAL CARRIERIn vahinkoja keulassa.

ECOSTAR G.O:n lastiruuman numero 4 ja sivutankin numero 3 kylkeen tuli reika
GLOBAL CARRIERIn keulabulbin tunkeuduttua aluksen kylkeen. Lastiruuma 3:n ylapuo-
lelle tuli aluksen kylkivahvistuksiin ja reelinkiin muodonmuutoksia. Osa ruuman nro 4
lastista pilaantui suolavedessda. Kun ECOSTAR G.O oli saanut lastin purettua
11.3.2010, alus siirtyi toiseen laituriin, jossa sen saamia vaurioita alettiin korjata Gota-
verket Cityvarvet -yrityksen toimesta. Noin 14 x 6 metrin kokoisen aukon kylkilevytys uu-
sittiin. Kun korjaukset oli saatu valmiiksi, ECOSTAR G.O lahti Oxel6sundista kohti
Ventspilsin satamaa.
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Kuva 10. Reikda ECOSTAR G.O:n kyljessa.

Kuva 11.

13
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Kuva 12.

Kuva 13.

Yleispiirros vahinkoalueesta.

ECOSTAR G.O:n sivutankin vahingot.
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1.2.6

Rekisterdintilaitteet
S-VDR

GLOBAL CARRIERiIlla oli FURUNO VR-3000S Simplified VDR -tallennin. Laite tallentaa
tietoja 12 viimeksi kuluneen tunnin ajalta muistiin. Samaan aikaan vanhempi, yli 12 tun-
nin takainen tieto pyyhkiytyy pois. Laite koostuu tietojen tallennusyksikosta, tietojenke-
raysyksikdsta ja halytyspaneelista.

Tieto kopioidaan automaattisesti tietojenkerdysyksikon kovalevylle, joka voidaan tarvit-
taessa poistaa onnettomuuden jalkeen. Onnettomuuden jalkeen tulee varmistaa, ettei
datan poispyyhkiytyminen jatku. Se tehdaan painamalla Save-nappulaa halytyspanee-
lissa. Nain meneteltiin heti onnettomuuden tapahduttua GLOBAL CARRIERIlla.

l — - SAVE NORMAL ERROR
—— DIMMER

TEST

—
H SAVE
ED STARTS BLINKING

LE
X VDR REMOTE ALARM PANEL VR-3016

Kuva 14. VDR ja tallennenappi.

Kun GLOBAL CARRIER tuli 1. huhtikuuta Turkuun onnettomuudesta tallennettu tieto
otettiin laitteen irrotettavalta kovalevylta talteen. Kovalevylla oli yhteensa 84 tiedostoa.
Niiden péivays oli 27.2.2010. Saatua dataa tutkittiin Furunon LivePlayer —ohjelmalla. Ai-
noastaan komentosillan mikrofonien kerdaédmat keskustelut ja VHF-puhelut olivat osittain
kayttokelpoisia. Nama eivat kuitenkaan olleet tutkinnan kannalta tarkeinta tietoa. Muu
data oli lilan vioittunutta kaytettavaksi.

Ohjailutallenteet
Ohijailutallenteita ei ollut kaytettavissa GLOBAL CARRIERIn onnettomuusmatkan ajalta.
NaviSailor 3000 -elektroninen merikartta

GLOBAL CARRIERIn liikeradat tallentuivat aluksen elektronisen merikartan muistiin. Ne
saatiin tutkinnan kayttéon.

15
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Kuva 15. Ljungskarin ohitus, nopeus 16,2 solmua. Etdisyys ECOSTARIin on 0,6 mai-
lia. Aikaa térméaykseen on 3 minuuttia.
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Kuva 16. Nopeus 14,7 solmua, etdisyys ECOSTARIin on 0,4 mailia. Aikaa tormayk-
seen on 2 minuuttia.
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Kuva 17.
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Nopeus 12,3 solmua, aikaa térmaykseen on 1 minuutti. Onnistuneen hata-
pysaytyksen viimeinen mahdollisuus menetetaan.

Kuva 18.
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1.2.7  VTS-javalvontajarjestelmien toiminta

VTS East Coast on alusliikennepalvelukeskus, joka valvoo meriliikennetta ja antaa alus-
likennepalveluja Ruotsin itdrannikolla. Siihen kuuluvat VTS Tukholma, VTS Sddertélje
ja VTS Oxel6sund. Keskukset ovat Sodertaljessa kanavasulun viereisessa rakennuk-
sessa ja toimivat yhteisen nimen VTS East Coast alla.

VTS:n valvonta-alue kattaa alueen Orengrudista pohjoisessa Bravikeniin eteldssa, mu-
kaan lukien Malaren jarvi. Valvontakeskuksessa on yhtaaikaisesti kaksi operaattoria
mainittuja kolmea aluetta varten. Keskuksella on VHF-puhelimet, AlS-seurantalaitteet ja
tutkakuva alueella olevista tutkista. Oxeldsundin alue on Havringen majakan tutkaval-
vonnassa. Oxeldsundin satama-alueen lilkkenteen seurantaa haittaa kuitenkin tutkakatve.
VTS:n alusliikenneohjaajat eivét siis nae tutkakuvaa satamasta.

| NS ALREK.

GLOBAL CARRIER
A0JLA 220952000

BIORN ¢
Grid G 05320469
Lengih: 15%m
‘width: Hm
m Replay Control Panel

— Scenario

s
00 100 200 300 ¢«

Kuva 19. Otos VTS-keskuksen monitorista, aluksen nopeus on 11,1 solmua, nopeus-
tieto perustuu AlS-tietoon.

Ruotsin VTS-palveluihin kuuluu myds ns. informaatiopalvelu (INS). Palvelu pyrkii tar-
joamaan valttamattémat tiedot alusten tarvitsemassa navigointiin liittyvassa paatoksen-
teossa. (A 20/res.857)

Operaattorit voivat myos olla yhteydessa alusliikenteen kanssa ja tarvittaessa reagoida
syntyviin liikennetilanteisiin.

Vaatimukset aluksille, jotka ovat VTS-alueella ja siitd, mitd informaatiota VTS:n tulee an-
taa aluksille, on Ruotsin liikenneviraston maarayksissa ja yleisohjeessa (TSFS 2009:56),
joka koskee alusliikennepalvelua (VTS) ja alusten ilmoittautumismenettelyja (SRS).

18
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1.3

Alusliikenneohjaajan koulutus

Alusliikenneohjaajilta vaaditaan vahintaan kansipaallyston luokan VII patevyys. Heilla
taytyy olla IALA:n suosituksen V-103 mukainen koulutus, joka sisaltda mallikurssin V-
103/1 alusliikenneohjaajille ja kurssin V-103/3 VTS-keskuksessa tytn yhteydessa annet-
tavasta koulutuksesta.

Pelastustoiminta
Pelastustoiminta Oxel6sundin satamassa
Ajat ovat Ruotsin pelastusviranomaisen onnettomuusselosteesta.

SOS Halytyskeskus sai halytyksen 27.2.2010 klo 11.42 laivan tdrmaamisesta toiseen
Oxelésundin satamassa. Halytyskeskus lahetti paikallisen pelastustoimen yksikot
klo 11.45 ja ensimmainen yksikko oli satamassa klo 11.57.

Pelastusmiehistodt arvioivat tilanteen molemmilla aluksilla. Kukaan ei loukkaantunut eik&
ymparistovahinkoja ollut.

GLOBAL CARRIERIn paallikkd ilmoitti pelastusmiehistélle, ettd heitéa ei tarvita. Sen si-
jaan han odotti Ruotsin merenkulkuviranomaisen tarkastajaa ja vakuutusyhtion edusta-
jaa paikalle tutkimaan vahinkoja. My6és ECOSTARIlla tehtiin sama johtopaatds ja pelas-
tustoiminta kirjattiin paattyneeksi klo 12.15.

Pelastustoiminta GLOBAL CARRIERIlla paallikdn lausunnon mukaan:
e ToOrmays ECOSTARIiIn tapahtui klo 11.28 ja p&aéllikkd painoi VDR:n Save-
nappulaa.

e Kello 11.31 peramies ilmoitti keulapakalta, ettd keula vuotaa ja keulabulbissa on
reikd. Alaruumaan ei tule vetta.

e Kello 11.32 keulan térmaysventtiili suljettiin.

e Kello 11.36 keulasta ilmoitettiin, etta nelja laipiota on vahingoittunut keulavaras-
tossa.

e Konehuoneesta ilmoitettiin, etta siella on kaikki kunnossa.
e Kello 11.45 paallikké ilmoitti VTS Oxeldsundille tormayksesta.

o Kello 512.05 paallikkd ilmoitti tdrmayksesta varustamon turvallisuusvastaavalle
(DPA®).

e Kello 12.20 alus saatiin kiinnitettyd tavanomaiseen laituripaikkaan satamassa.
o Kello 12.30 paallikkd ilmoitti onnettomuudesta aluksen omistajalle.

e Kello 12.45 paikallinen paloviranomainen tutki vahinkoja aluksen sisa- ja ulko-
puolelta. Vuotoja ei havaittu.

5

Designated Person Ashore
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Toimintaa ohjaavat sdaaddkset ja maaraykset
Suomen merilain s&d&nnos reittisuunnittelusta (30.12.2002/1359)
Luku 6,3 a 8§

Paallikon on ennen matkan aloittamista varmistettava, etta kuljettavaksi aiottu reitti on
suunniteltu kayttamalla kyseesséa olevan alueen asianmukaisia merikarttoja ja meren-
kulkujulkaisuja.

Reittisuunnitelmassa on yksil6itava aluksen reitti siten, etta siina:

1) otetaan huomioon matkaan vaikuttava reittijakojarjestelma;

2) taataan riittava meritila aluksen turvallista kulkemista varten koko matkaksi;

3) ennakoidaan tunnetut merenkulkuriskit ja haitalliset sdaolosuhteet; seka

4) otetaan huomioon asiaan kuuluvat meriymparistén suojelutoimenpiteet ja mahdolli-
suuksien mukaan véltetdén toimintaa ja toimenpiteitd, jotka voivat aiheuttaa vahinkoa
ymparistolle.

Reittisuunnittelu koostuu neljasta vaiheesta; arviointi, suunnittelu, toteutus ja monitoroin-
ti. Nama vaiheet on kuvattu IMOn Paatdslauselmassa A.893(21), Reittisuunnitteluoh-
je. Paatdslauselman kappaleen 3.2 mukaan:

Yksityiskohtaisen reitti- tai reitinosasuunnitelman tulisi sisaltéda seuraavat tekijat;

.1 valitun reitin tai reitinosan merkitseminen sopivaskaalaisiin karttoihin, suunnitellun rei-
tin tosisuuntien merkitseminen samoin kuin vaarallisten alueiden merkitseminen, reittija-
kojen ja ilmoittautumispaikkojen merkitseminen, liikenteenohjauspalvelujen ja meriympa-
riston suojelua koskevien alueiden huomioon ottaminen.

.2 meriturvallisuuden varmistamisen perustekijéitd ovat navigoinnin turvallisuus ja te-
hokkuus ja meriympariston suojelu kulloisellakin matkaosuudella; naind osatekijoina tuli-
si olla vahintaankin:

.1 turvallinen nopeus kulloisellakin aiotulla reitin osuudella, ottaen huomioon mahdolliset
navigointia vaarantavat tekijat, aluksen ohjailuominaisuudet ja syvays suhteessa vaylan

syvyyteen.

.2 tarvittavat nopeuden muutokset reitilla, esim. paikoissa joissa voi olla rajoituksia pi-
medan aikana, vuorovesirajoituksia tai squat-ilmién aiheuttama syvayden kasvu kaan-
noksissa.

.3 kolin alainen vahimmaisvaravesi rajoitetuilla vaylaosuuksilla.

.4 paikat, joissa on tarve vaihdella konetehoa.
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1.4.2 Ruotsin erivapautta luotsinkaytosté koskeva lainsdadanto

Erivapautta luotsinkaytdsta koskeva saannds on Ruotsin likenneviraston maarays TSFS
2009:123. Erivapaus on yleensa voimassa 3 vuotta kerrallaan. Erivapaus ei ole voimas-
sa, jos edellisesta vaylan kaytdsta on kulunut vuosi tai enemman.

Erivapaus luotsinkaytosta kullekin vaylalle perustuu tutkintoon seuraavilla osa-alueilla:

e Turvallisuusarviointi
= aluksen koko ja ohjailtavuus
= aluksen varustus
= lasti
= miehitys, vahtijarjestelyt ja -rutiinit

* miehiston patevyyskirjat
e Teoreettinen koe

» vaylatuntemus
= ilmoittautumismenettelyt VTS-alueella ja satamissa

» ilmoittautumispaikat ja -linjat, alueella kaytettavat VHF-taajuudet, onnet-
tomuuksista, lahelta piti -tilanteista, ymparistdvahingoista ja niiden vaaras-
ta ilmoittaminen

» matkan aikainen tuulen ja virtausten vaikutus vaylalla

= yleinen kelpoisuus luotsinkayttdvapautukseen
e Kaytannon testaus

» vaylatuntemus
= ohjailu
» optinen navigointi
= tutkanavigointi
» aitteiden kaytto
»  kommunikointi
= yhteisty6
= hinausavustus (jos se siséltyy erivapauteen)
Teoriakokeessa on kysymyksia vaylasta, satamasta, ilmoittautumismenettelyista ja saa-

tilamuutosten vaikutuksista navigointiin. Siind arvioidaan hakijan yleinen patevyys. Koe
voi olla kirjallinen ja sisaltaa piirrostehtavan vaylasta tyhjalle kartalle.

Kokeen kaytannon osassa kokeen vastaanottava luotsi voi poistaa hakijan kaytosta kar-
tan, tutkakartan ja muita navigointivalineitd. Kokeen aikana kaytetaan hakijan reittisuun-
nitelmaa ja muistiinpanoja, ja niiden laatu arvioidaan.
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GLOBAL CARRIERIn paallikdn erivapauteen kuului myds hinausavustus. Kaytannoén
testissa han joutui osoittamaan hallitsevansa aluksen kasittelyn hinaajan avustuksessa
ja kommunikoinnin hinaajan paallikén kanssa.

Ruotsin liikenneviraston luotsausta koskevissa sdanndissd on maininta, etta jos eriva-
pauden saanut henkild on joutunut merionnettomuuteen, erivapaus luotsinkayttévelvolli-
suudesta voidaan peruuttaa.

Luotsausvapautus peruutetaan vahintddn kuuden kuukauden ajaksi. Taman jalkeen
henkild voi hakea uuteen kokeeseen (teoria ja kaytantd) saadakseen luotsausvapautuk-
sen.

GLOBAL CARRIERIn paallikbn erivapaus peruttiin onnettomuuden jalkeen 6 kuukau-
deksi.

Otteita varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelmasta
Kaannds jarjestelman englanninkielisesta tekstista
1-7.6 Navigointivastuu, kappale 3

Komentosillan resurssien hallinnan periaatteiden mukaan paallikobn on varmistettava, et-
td vapaan tiedon vaihdon edistavaa ilmapiiria yllapidetddn komentosillalla navigoinnista
vastaavien keskuudessa. Mikali paallikkd henkilokohtaisesti vastaa navigoinnista, hanen
on saavuttaakseen optimaalisen avun komentosiltatiimilta pidettdva muut tiimin jasenet
tietoisina aikomistaan ohjailutoimenpiteista niin hyvin, kuin kaytannéssa on mahdollista.

9-1.4 Aluksen nopeus
Alusta tulee ohjata jatkuvasti Meriteiden saannén 6 mukaisesti.

Saavuttaessa mille tahansa rajoitetulle alueelle, kuten laituri, telakka, ankkurointialue tai
luotsipaikka, on paallikdén varmistettava, ettéd nopeus on riittdvan alhainen. Talla mahdol-
listetaan kulkusuunnan muutos konevoiman lisayksellda. Pelivaraa on myds annettava
mahdollisuuksien mukaan aluksen pysayttamiseen konevoimalla perayttamalla, erityi-
sesti ohjailukyvyn menetykseen liittyen tai tilanteessa, jossa aluksella peruutetaan.

Navigoitaessa joilla, satamissa tai muilla rajoitetuilla vesialueilla, nopeus tulee sovittaa
paikallisten maaraysten mukaiseksi ja on varottava aiheuttamasta vahinkoa rantaraken-
nelmille, kiinnitetyille aluksille ja hinauksille.

9-2.3 Vahtiperamiehen rooli

Huolimatta siitd, kuka alusta ohjaa, vahtiperamiehen ei tule koskaan olettaa etta paallik-
ko ja/tai luotsi on tietoinen mahdollisesta vaaratilanteesta. Vahtiperamiehella on velvolli-
suus ilmoittaa paallikélle/luotsille, jos alus on pois kulkureitiltd. Hanen ei tule koskaan
eparoida valittad epailyksia, joita hanella saattaa olla liittyen aluksen turvalliseen navi-
gointiin.
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Tilanteissa, joissa komentosillan miehitystd on lisétty séaédolosuhteista tai liikennetihey-
den vuoksi, vahtiperdmiehen tulee jatkaa tehtéavaansa seurata aluksen kulkua. Lisdhen-
kilbkuntaa kaytetaan vain tehtaviin, joihin heidat on tarkoitettu.

9-4-5 Komentosiltatiimin toiminta

Kasitetta komentosiltatiimi, joka minimoi yksittédisen henkilén tekeméan virheen vakavat
seuraukset, on toteutettava kaikilla aluksilla.

Useamman kuin yhden peramiehen ollessa komentosillalla tehtavissa, on kaikkien I&s-
naolijoiden oltava mahdollisimman hyvin perilla reittisuunnitelman etenemisesta ja valp-
paana navigoinnissa ja liikenteen seurannassa. Komentosiltatiimin jasenten valilla on ol-
tava vapaa tietojen vaihto.

Ohjaavan peramiehen on pidettavd muut komentosiltatiimin jasenet tietoisina ohjailuun
liittyvisté aikomuksistaan niin hyvin, kuin olosuhteet sallivat. Tilanteessa, jolloin ohjaileva
peramies itse kayttdd komentosillan ohjailuun liittyvia laitteita (kuten automaattiohjaus,
nopeuden saatd), on hanella oltava kaytantd ilmoittaa naista toimenpiteista ja pitaa tii-
min jAsenet tietoisina tilanteen kehittymisestd. Komentosiltatimin jasen, joka havaitsee
mink& tahansa tekijan, jolla on vaikutusta turvalliseen navigointiin, ei tule eparéida ilmoit-
taa muille tiimin jasenille tAma havaintonsa.

9.6 Navigointi rajoitetussa ndkyvyydesséa
9-6.1 Nopeus rajoitetussa nakyvyydessa

Rajoitetun nakyvyyden vallitessa on alusta ohjattava nopeudella, joka soveltuu vallitse-
viin olosuhteisiin ja rajoitetun nakyvyyden tilanteisiin. Koneiden on oltava valitttmassa
kayttévalmiudessa ja meriteiden sdantdja on aina noudatettava, ottaen huomioon erityi-
sesti sumuaanimerkin anto, turvallisella nopeudella eteneminen ja koneiden valitén kayt-
tévalmius ohjailussa.

On tarkead, ettad navigoinnista vastuussa oleva vahtiperamies tuntee aluksen kasittely-
ominaisuudet, pysahtymismatka mukaan lukien seka ottaa huomioon, etta muilla aluksil-
la saattaa olla toisenlaiset kasittelyominaisuudet

Paallikon on maaritettavd menettelytapaohjeet, joita tulee noudattaa tilanteissa
joissa:

a) Nakyvyys alkaa heikentya

b) Kun nakyvyys &killisesti heikkenee.

Naitd menettelytapaohjeita laadittaessa, tulisi pohtia seuraavia seikkoja:
a) 40 solmuun yltavat nopeudet eivat ole harvinaisia paivasaikaan.

b) Aika, joka tarvitaan koneiden tilan saattamiseen valmiustilaan tdydesta nopeudesta.
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c) Mika tahansa konevika tai konehuoneen tilanne, joka saattaa lisata b-kohdassa mai-
nittua aikaa tai rajoittaa koneiston kayttoa.

d) Liikenteen tiheys, liikenteen tyyppi ja liikenteen virtaussuunta navigoidulla alueella.

e) Miehiston ja/tai peramiesten kutsumisen tarve ja aika, joka tarvitaan siihen, ettd he
voivat tehokkaasti tydskennella sillalla.

f) Mitka tahansa ohjailua rajoittavat tekijat johtuen syvaydesté ja veden syvyydesta, ma-
talikoiden laheisyys tai mika tahansa alueella oleva merenkulullinen vaara, joka saattaa
rajoittaa valitonta, selkeda kurssimuutosta ennen kuin nopeutta voidaan vahentaa.

g) Aika, joka kuluu tutkan saattamiseksi kayttévalmiuteen.
h) Tutkalaitteistojen kunto.
i) Aluksen pysahtymismatka normaalinopeudesta ja suunnan yllapito pyséhdyttédessa.

Paallikbn on varmistuttava, etta peramiehet taysin ymmartavat hanen menettelytapaoh-
jeistuksensa.

9-6.3 Tutka / ARPA

Navigointivahtia pitdvan huomio kohdistetaan meriteiden saantéén 19C. Saantd antaa
tutkalle positiivisemman roolin yhteentdrmayksen valttamisessa. Se myds kuitenkin vaa-
tii tehokasta tutkan kayttoa, tutkamaalien manuaalisella tai automaattisella seurannalla.
Tutkan kaytdn ei tule poistaa turvallisella nopeudella kulun tarvetta, sovitettuna naky-
vyysolosuhteisiin.

Kansainvéliset sopimukset ja sdannot
Tata tapahtumaa koskevat ohjaus- ja kulkusdannét (COLREGS)
Osa I; Alusten toiminta kaikissa nékyvyysolosuhteissa

5 sdanto edellyttad, ettéa jokaisen aluksen on aina pidettavéa asianmukaista ndkoé- ja kuu-
lotahystysta seka pyrittava kaikin vallitsevissa olosuhteissa kaytettavissa olevin keinoin
tilanteen ja yhteentbérméaysvaaran perinpohjaiseen arviointiin.

6 sé&anto; Turvallinen nopeus; Jokaisen aluksen on aina kuljettava turvallisella nopeudel-
la niin, ettd se voi suorittaa asianmukaisen ja tehokkaan toimenpiteen yhteentdrmayk-
sen valttdmiseksi ja pysahtya vallitseviin olosuhteisiin nahden sopivalle etaisyydelle.

Saanndssa 7 korostetaan kaikkien kaytettavissa olevien laitteiden, kuten tutkien kaytt6a
yhteentérmaysvaaran ehkaisemiseksi. Saantd korostaa sita, etté oletukset eivéat saa pe-
rustua vajavaiseen tutkainformaatioon.

Osa llI; aluksen ohjailu rajoitetussa nékyvyydessa (saant6 19).
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Kunkin aluksen tulee edeta sellaisella turvallisella nopeudella, joka on sopeutettu vallit-
seviin olosuhteisiin ja rajoitettuun nakyvyyteen.

STCW

Tiimity0 ja komentosiltaresurssien hallinta (BRM) on esitetty STCW-koodissa, osassa B-
VIII/2. Varustamojen tulisi tukea ja kehittda komentosiltarutiineja BRM-periaatteiden mu-
kaisesti.

BRM on tytkalu komentosiltatimin muodostamisessa ja yhteisessa viestinnassa ja joh-

tamisessa, paatoksenteossa sekd resurssien tehokkaassa kaytdssd. BRM korostaa
operatiivisten tehtavien johtamista, paineensietokykya, asenteita ja riskeja.
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2 ANALYYSI

Tutkintaselostuksen analyysiosa on kaksiosainen. Aluksi on analysoitu aluksen matkaa,
jonka jalkeen esitellaan suojausanalyysi®. Tama analyysimalli valittiin, jotta ldydettaisiin
onnettomuuden perussyy. Perussyyta voidaan kuvailla kausaalitekijaksi. Tallainen voi
olla my0s johtamisjarjestelmissa oleva puute tai heikkous, jonka korjaamisella voidaan
ehkaista tapahtuman uusiutuminen.

2.1 Matkan analyysi

Alusturvallisuuteen kuuluu monia asioita ja nakdkulmia, kuten miehitys, navigointi, alus
itsessaén; rungon rakenne, koneistot, laitteet ja laitteistot, kunnossapito jne.

Nékyvyys oli yon aikana ollut kohtalainen ja ajoittain huono l&hestyttdessa Oxeldsundia.
Satamaa lahestyttaessa nakyvyys oli huono, mutta paallikkd ei edes harkinnut vauhdin
vahentamista. Han luotti omiin kykyihinsg, olihan hanella erivapaus luotsinkayttdvelvolli-
suudesta. Paallikkd tunsi vaylan ja oli navigoinut alueella sankassa sumussa monta ker-
taa. Paallikdlla oli monia tehtavia ohjatessaan alusta, mutta ehka han luotti pitkdan ko-
kemukseensa toimimalla rutiininomaisesti havigointitehtdvassaan. Tahan voidaan ajatel-
la viittaavan h&nen lausuntonsa meriselitystilaisuudessa, missé héan totesi; "vauhti on se,
mik& se on”, vastauksena kysymykseen matkasuunnitelmasta saaristossa. Kommentti
saattoi myos olla tarkoitukseton, vahinko.

Satamaa lahestyttdessa, erityisesti vaikeissa sddolosuhteissa olisi riskien arviointi ollut
tarpeen. Arvioinnin oleellisina osatekijoina olisi pitéanyt olla aluksen vauhti ja saaolosuh-
teet; sankka sumu ja mahdolliset muut tekijat. Yhtena riskia pienentavana tekijana olisi
voinut olla luotsin otto. Paikallistuntemus olisi lisdantynyt ja turvalliseen satamaan tuloon
olisi saatu lisdvarmennusta.

Saaristossa oli sakea sumu ja aluksen suhteellisen suuri nopeus perustui luottamukseen
paallikon taitoja ja aluksen navigointilaitteita kohtaan. Tutkanavigoinnissa tulisi ottaa
huomioon laitteiden rajoitukset, kaytettdva skaala, merenkaynti, saatila ja mahdolliset
hairidtekijat. Nyt kaytetty nopeus ei ilmiselvasti ollut meriteiden saantdjen mukainen tur-
vallinen nopeus.

Saannon nro 6 sisaltéd voidaan kuvailla seuraavasti: Alusta tulee kuljettaa sellaisella
turvallisella nopeudella, jotta voidaan toteuttaa toimenpiteet, joilla ehkaistdan yhteen-
térmays ja alus voidaan pysayttda vallitsevissa olosuhteissa, jotka siséltavat nakyvyy-
den, liikennetiheyden, aluksen ohjattavuuden (ml. pysaytysmatkan ja kaantymiskyvyn),
taustavalot ja muun haikaisyn, tuulen suunnan ja nopeuden, merenkaynnin, virtaukset ja
vaaratekijat seka aluksen syvayksen suhteessa veden syvyyteen.

Satamaa lahestyttdessa paallikkd maarasi yliperamiehen tahystajan tehtavaan, pyrki-
myksenda saada visuaalinen nakyma vaylan poijuista. Sillalla ei ollut erillista tahystajaksi
nimettyd miehiston jasentda. Nain yliperdmies ei enda voinut seurata aluksen kulkua
elektroniselta merikarttanaytélta. Taman seurauksena yliperdmies menetti osittain tietoi-

®  Barrier Analysis

27



iur
\\ﬁs s

L3 4::
o % 5 C2/2010M
4'40 . s@

M/S GLOBAL CARRIER (FIN) ja M/S ECOSTAR G.O (MHL), yhteentdrmays Oxeldsundissa,
Ruotsissa 27.2.2010

suutensa aluksen sijainnista ja vauhdista. Nékyvissa ei ollut mitd&n kiinteitd kohtia.
Edellda kuvattu tilannetietoisuuden menetys oli todennékdisesti yksi onnettomuuden ai-
heuttanut syytekija.

Aluksella on pidettava kaiken aikaa téahystysta, kuulovartiointia (a@animerkkeja, radiopu-
helimia) ja kaytettava kaikkia mahdollisia muita keinoja (tutkat, ARPA, AIS, GMDDS...),
jotta voidaan varmistua, ettei yhteentérmaysvaaraa ole.

Paallikkoon voi kohdistua taloudellisia paineita yrittda pitdd kiinni aikatauluista, vaikka
olosuhteet vaatisivat alhaisia nopeuksia.

2.2 Suojausanalyysi

|
ISM

N
SMS
N

Reittisuunnitelma
|

Aikataulu

|
Riskin arviointi

L
VTS
|

Komentosiltamiehitys
|

Navigointilaitteiden kaytto
|

Komentosiltaresurssien hallinta
|

Turvallinen nopeus
|

Tilannetietoisuus

'

Kuva 20. Suojausanalyysi.

Tutkinnassa kaytettiin suojausanalyysia tunnistamaan onnettomuuteen liittyneita riskeja
seka suojauksia ja varmennuksia, joiden olisi pitdnyt estdd onnettomuuden tapahtumi-
nen.

Tutkinnassa selvitettiin varmennusten ja suojausten asianmukaisuus, jotta voitaisiin tun-

nistaa, miksei niité kaytetty, tai miksi ne eivat toimineet. Naiden jarjestelmien arviointi ja
toimimattomuus tuo esiin syy-seuraussuhteen, kausaliteetin.
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221 ISM suojaus

2.2.2

2.2.3

ISM-koodin mukaan turvallisuusjohtamisjarjestelman tulisi varmistaa; ettd IMOn, luoki-
tuslaitosten ja merenkulkuelinkeinon soveltuvat koodit, ohjeistukset ja suositukset ote-
taan huomioon. Lisdksi ISM-koodin mukaan yhtién turvallisuusjohtamisjarjestelman ta-
voitteena tulisi olla mm. luoda turvalliset menettelytavat aluksen kaytossa ja turvallinen
tydymparisto.

Suojausta heikentanyt tekija: 1SM-koodin tulkinta on valjaa, joten mitaan todellista
poikkeamaa koodista ei voida todentaa.

Analyysi: Yhtion tulisi ndhdé ISM-koodin periaatteiden implementointi mahdollisuutena
ohjeistaa miehistdd mahdollisimman selkeasti. Voidaan todeta, ettd yhtid on tehnyt ta-
man jokseenkin hyvin. Tehokkaan ISM-koodin implementoinnin tulisi johtaa pois "ajatte-
lemattomasta” ulkoisten sdantdjen noudattamisesta kohti itse saatelevad turvallista
"ajattelevaa” kulttuuria, kehittyvad ‘turvallisuuskulttuuria’. Turvallisuuskulttuuri siséltaa
siirtymista itse saatelevaan kulttuuriin, jossa jokainen yksilo - johdosta alimmalle tasolle -
tuntee vastuunsa kehittaa turvallisuutta ja toimintaa.’

Turvallisuusjohtamisjarjestelméan navigointia koskeva osuus suojauksena

Turvallisuusjohtamisjarjestelma antaa ohjeita turvalliselle navigoinnille.

Suojausta heikentava tekija: Turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei ilmeisesti ollut taysin
implementoitu aluksella.

Analyysi: Turvallisuusjohtamisjarjestelman implementointi aluksella on paallikén asia.
Varustamon tulee seurata jarjestelmé&n noudattamista sisdisissé arvioinneissa ja luoki-
tuslaitoksen tai lippuvaltion viranomaisen ulkoisissa arvioinneissa.

ISM-koodi maarittaa: "Turvallisuusjohtamisjarjestelman tulisi varmistaa; etta IMOn, luoki-
tuslaitosten ja merenkulkuelinkeinon soveltuvat koodit, ohjeistukset ja suositukset ote-
taan huomioon.” IMOn ja merenkulun ohjeistusten noudattaminen voidaan katsoa hy-
vaksi merimiestaidoksi.

GLOBAL CARRIERIn turvallisuusjarjestelmé on jokseenkin kattava. Se sisaltda turvalli-
sen navigoinnin péaéapiirteet ja turvallisen nopeuden tarkeyttd on painotettu useassa yh-
teydessa. Joitakin viittauksia on myds tehty ICS:n Bridge Procedure Guide:een.

Reittisuunnitelma suojauksena
IMOn ja varustamon reittisuunnitelmaohjeiden noudattaminen.

Suojausta heikentava tekija: Yhtion turvallisuusjohtamisjarjestelman ja IMO-
ohjeistusten puutteellinen noudattaminen. Varustamon reittisuunnitelmaohjeistus on
pohja varsinaisen reittisuunnitelman muotoiluun. Sit& ei noudatettu, mika voidaan katsoa
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turvallisuusjarjestelman poikkeamaksi. Varustamon tulisi implementoida korjaavat toi-
menpieet.

Analyysi: IMOn reittisuunnitelmaa koskeva paatdslauselma A.893(21), Guidelines For
Voyage Planning heijastuu joidenkin IMO-jasenvaltioiden paikallisista laeista. GLOBAL
CARRIER purjehtii Suomen lipun alla, mutta Liikenteen turvallisuusvirastolla ei ole voi-
massa olevaa, kattavaa ohjeistusta reittisuunnitelmalle. Tassa vaiheessa viitataan reitti-
suunnitelmaa koskevaan Suomen merenkulkulainséadantoon (30.12.2002/1359).

IMO-ohjeistus maarittdd kolme harkittavaa avaintekijda reittisuunnitelman kaytannon
suunnitteluun:

¢ Reittisuunnitelma ja sen kayttaminen on "ihmishengen turvallisuuden, turvalli-
suuden, tehokkaan navigoinnin ja meriympariston suojelun kannalta olennaisen
tarked".

e Reittisuunnitelma on valttdmaton kaikentyyppisille aluksille ja kaikille matkoille.

¢ Suunnitelman laajuuden tulee perustua kaikkeen saatavilla olevaan informaati-
oon ja laajuuden tulisi olla "laiturista laituriin" sisaltéden luotsausosuudet. Suunni-
telman tulisi sisaltdd sen toteutuksen seka edistymisen seurannan.

Kattavan reittisuunnitelman laatimisen ei pitéisi olla suuritdinen, erityisesti aluksilla, jotka
purjehtivat jatkuvasti samoja reitteja. Samaa suunnitelmaa voidaan kayttaa jatkuvasti.

224 Aikataulu suojauksena

Aluksella on yleensa kiintea aikataulu. Reittisuunnitelma mahdollistaa muutokset siihen.
Yhtion turvallisuusjohtamisjarjestelméan mukaan ajan tai matkan s&asto taloudellisen
hyddyn saavuttamiseksi on toisarvoista turvalliseen navigointiin verrattuna ja tulee jattaa
huomioimatta, jos paallikkod niin katsoo tarpeelliseksi.

Suojausta heikentava tekija: Aikataulu voi siséltaa piilevan paineen, joka saattaa joh-
taa paallikon riskikayttaytymiseen.

Analyysi: Ei ole mitdan todisteita, etta paallikkod olisi ollut néiden piilevien paineiden
alainen tassa tapauksessa. Yhtion ohjeet (ylla) tata varten ovat selkeét ja paallikbiden
on syyta muistaa ne.

2.25 Riskin arviointi suojauksena

Reitin suunnittelu on tarkea tuki komentosiltatiimille ja varmistaa, etta alus voidaan kul-
jettaa turvallisesti satamien vali, "laiturista laituriin”, vaarojen ja reittipisteiden riskinarvi-
oinnin kautta. Reittisuunnitelman tulee kattaa meri-, rannikko- ja luotsausosuudet.

Riskinarviointi on mainittu kansainvalisen varustamoyhdistyksen komentosiltaohjeistuk-
sessa (ICS Bridge Procedures Guide).
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Satamaantulon suunnittelu:

Alustava luotsausosuuden ja komentosiltatiimin tehtéavajaon sisaltava suunnitelma tulisi
tehda.

Suunnitelma tulisi tehda siitd huolimatta, ettéd paallikblla on erivapaus luotsinkayttovel-
vollisuudesta.

Suunnitelman tulisi siséltéa ankkurointi sataman ulkopuolelle tai satamaan tulon keskey-
tys kokonaan ongelmien ilmetessa. Suunnitelmassa tulisi myos osoittaa kartoituksessa
esiintyvat kohteet, jotka tukevat edistymisen seurantaa. Lisaksi suunnitelman tulisi
sisaltda varotoimenpiteet keskeisen laitteen vikaantumisen ja huonon nakyvyyden
varalle jne.

Riskin arvioinnin tulisi aluksi maarittaa saaristonavigointiin liittyvat vaarat ja sitten maarit-
tda navigointiin liittyvat merkittavat riskit. Arvioinnin tulisi ottaa huomioon olemassa ole-
vat varotoimet, kuten luotsin kayttd, erivapaus luotsinkaytosta, turvallisuusjohtamisjar-
jestelman ohjeistukset, reittisuunnitelma jne.

Tyypilliset kysymykset, joihin tulisi vastata riskin arvioinnissa, ovat:

Mika voi mennéa vaarin?

Vaarojen todentaminen ja onnettomuusskenaariot; mahdolliset syyt ja seuraukset.

Kuinka vakava ja kuinka todennakoinen riski on?

Riskitekijoiden arviointi.

Voiko asioita parantaa?

Riskienhallintamahdollisuuksien tunnistaminen.

Kuinka suuri on toimenpiteen vaatima tydmaara ja kuinka paljon parempi tulos olisi?

Jokaisen riskin hallintamahdollisuuden tehokkuuden maarittely.

Mihin toimenpiteisiin pitaisi ryhtya?

Vaaroihin perustuvan turvallisen toimenpiteen oikean suunnan todentaminen, niihin liit-
tyvat riskit ja vaihtoehtoisten riskinhallinnan mahdollisuuksien teho.

Lyhyesti sanottuna riskin arvioinnilla tulisi varmistaa, ettd ehkaisevat ja varotoimenpiteet
toteutetaan vahentamaéan saaristonavigointiin liittyvia riskeja tasolle, joka on niin alhai-
nen kuin kaytanndssa on mahdollista.

Suojausta heikentava tekija: Yhtion turvallisuusjohtamisjarjestelma ei sisalla riskinar-

vioinnin menetelm&é, joten ei ole mitdan todisteita, ettd sellaista olisi kaytetty
GLOBAL CARRIERIlla.
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Analyysi: Soveltuvien ohjeistuksien, mukaan lukien riskin arvioinnin kuvaus, sisallytta-
minen yhtion turvallisuusjohtamisjérjestelmaan voisi tuoda siihen lisdarvoa.

2.2.6 VTS suojauksena

Paatoslauselmassa A.857(20) IMOn méaaritelm& VTS:sta on: "Alusliikennepalvelu (VTS)
on patevan viranomaisen toteuttama palvelu, joka on suunniteltu parantamaan aluslii-
kenteen turvallisuutta ja tehokkuutta seka suojelemaan ymparistéa. Palvelulla tulisi olla
valmiudet vuorovaikutukseen alusliikenteen kanssa ja kyky reagoida muodostuviin lii-
kennetilanteisiin VTS-alueella.”

VTS:8a perustettaessa silla on siis oltava valmiudet vuorovaikutukseen alusliikenteen
kanssa ja myds valmiudet tarvittaessa reagoida muodostuviin liikennetilanteisiin myds
ennen niiden muodostumista. Tama tarkoittaa sitd, etté alusliikenneohjaajien tehtava on
huolellisesti seurata navigoinnin turvallisuutta VTS-alueillaan.

Suojausta heikentanyt tekija: VTS:n aluslikenneohjaaja ei ollut perilla likennetilan-
teesta.

Analyysi: Vaikka VTS:lla Ruotsissa on vain informaatiopalvelu, se ei tarkoita sita, ettei-
ko alusliikenneohjaaja voisi kutsua alusta ja varoittaa paallikkéad, jos han katsoo sen tar-
peelliseksi.

Itarannikon VTS kattaa jokseenkin suuren alueen ja on keskittynyt Tukholman alueelle.
Onnettomuuteen on voinut myotavaikuttaa, ettd alusliikenneohjaaja ei ollut tietoinen
GLOBAL CARRIERIn suuresta lahestymisnopeudesta Oxeldsundiin.

2.2.7 Komentosiltamiehitys suojauksena

Turvallisuusjohtamisjérjestelman kappaleen 9-4.3 mukaan on péaallikén aina miehitetta-
va komentosilta vallitsevien olosuhteiden mukaisesti. Turvallisuusjohtamisjarjestelméassa
on erilaisia vahtikokoonpanoja kulloisinkiin olosuhteisiin. Tassa tapauksessa, kun GLO-
BAL CARRIER oli saapumassa satamaan rajoitetussa nakyvyydessa, olisi vahtikokoon-
panon tullut olla 2 tai 3 henkil6a.

Suojausta heikentanyt tekija: Komentosillalla ei ollut riittavaa miehitysta.

Analyysi: Turvallisuusjohtamisjarjestelman kappaleen 9-4.1 mukaan vahtiluokka (watch
category) 2 tarkoittaa, etta sillalla vahdissa tulisi olla kaksi patevaa peramiesta ja téahys-
tdja pimean aikaan. Vahtiluokka 3 tarkoittaa, etta sillalla vahdissa tulisi olla kolme pate-
vaa peramiesta ja tahystaja pimean aikaan.

Tassa tapauksessa yliperamiehen oli toimittava tahystajana sillalla sen sijaan, ettd han
olisi seurannut komentosillan laitteita. Nain toimittiin, koska vahtimies oli keulakannella
valmistelemassa satamaan tuloa.

Jarjestelystd johtuen yliperamiehen oli paallikon kehotuksesta siirryttava tahystamaan
poijua komentosillalla paikkaan, josta han ei voinut nahda navigointilaitteita.
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2.2.8 Navigointilaitteiden kayttd suojauksena

2.2.9

2.2.10

Navigointilaitteiden nayttaman tiedon oikea tulkinta on aina ratkaisevaa. Tasta johtuen
on tarkeaa, ettéd useampi kuin yksi navigaattori tulkitsee useita navigointilaitteita ja etta
he vertailevat tietoja keskenaan.

Suojausta heikentanyt tekija: Paallikon kertoman mukaan han mahdollisesti tulkitsi
vaarin tutkan ja elektronisen kartan kuvan. Aluksen nopeuden seuraaminen oli vaikeaa.

Analyysi: Nopeuden seuraaminen on tarkeda lahestyttdesséa saaristossa sakeassa su-
mussa. Nakodhavaintoihin perustuvia arvioita ei voida tehda. Nopeusnayton nakyminen
useassa pisteessa lisda tilannetietoisuutta, mutta tassé tapauksessa sen havainnointi oli
kuitenkin mahdollista ainoastaan paallikolle. Yksi nopeuden nayttava tekija olisi ollut
paakoneen saatopiste, jossa nakyy ohjailunopeus ja potkurin nousukulma (katso liite 2).

Paallikon kayttdman tutkan nayttoskaala oli 0,75 mpk. Paallikén mukaan tdma on voinut
olla yksi tutkakuvan virheellisista tulkinnoista.

Paallikkd oletti, ettd hanella oli enemman tilaa ohjailuun saapuessaan satama-
altaaseen. Toinen p&allikon vieressa ollut tutka oli 1,5 mpk:n skaalalla, mutta sita ei seu-
rannut kukaan.

Komentosillan resurssien hallinta suojauksena

Turvallisuusjohtamisjarjestelméan kappaleen 9-4.5 mukaan komentosiltahenkilostén valil-
Ia tulee olla informaation vaihtoa. Ohjaavan perdmiehen on pidettava muut tiimin jasenet
tietoisina aikomistaan ohjailutoimenpiteista niin hyvin, kuin olosuhteet sallivat. Tilantees-
sa, jossa ohjaava peramies henkilokohtaisesti kayttdd ohjailuun tarkoitettuja laitteita,
kaytantbna on oltava, etta lasnéolijoille ilmoitetaan toimenpiteestd. On valttamatonta, et-
téd komentosiltatiimin jAsenet ovat tietoisia tilanteen kehittymisesta.

Suojausta heikentanyt tekija: Komentosiltatiimin valilla ei ollut minkaanlaista navigoin-
tiin liittyvaa informaation vaihtoa.

Analyysi: Paallikko toteutti ohjailutoimenpiteet ilmoittamatta niistd vahdissa olleelle pe-
ramiehelle. Yliperamies seisoi komentosillan siivella paikassa, josta han ei nahnyt navi-
gointivalineita, joten h&n ei voinut kyseenalaistaa paallikon paatoksia. Yliperamies toimi
pikemminkin tahystdjana kuin vahtiperdmiehend. Komentosillalla ei ollut navigointiin liit-
tyvaa yhteisty6ta.

Turvallinen nopeus suojauksena

Satamissa ja vaylilla ei ole Ruotsin liikenneviraston asettamia nopeusrajoituksia elleivét
satamien omistajat tai paikalliset viranomaiset ole niitéd asettaneet. Paallikon on tilanteen
mukaan maaritettdva, mika on turvallinen nopeus, muistaen meriteiden sdannot.

Suojausta heikentényt tekija: Satamaa lahestyttdessa GLOBAL CARRIERIn nopeutta
ei missaan vaiheessa laskettu turvalliselle tasolle.
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Analyysi: Kokeneen luotsin mukaan, hyvassa nakyvyydessd, GLOBAL CARRIER
-tyyppisen aluksen "normaali" nopeus vaylalla olisi:

Vihredn Ytterskarsgrundetin poijun kohdalla nopeus pudotetaan puoleen ja hiljaiseksi
juuri ennen Betens S Grundin vihredéa poijua. Ljungskarin sivuutuksen kohdalla nopeu-
den tulisi olla noin 6 solmua.

Sakeassa sumussa on normaalia aloittaa hiljentaminen aikaisemmin, noin 1 mpk ennen
Ytetterskarsgrundentin vihredd poijua, niin ettd kdannyttaessa vaylan kapeaan osaan
nopeuden tulisi olla 10-12 solmua ja myéhemmin noin 6 solmua sivuutettaessa Ljungs-
kar hyvalla nakyvyydella.

Tilannetietoisuus suojauksena

Tilannetietoisuus tarkoittaa tietoisuutta tilanteesta, jossa olet; sijainnista, dynaamisesta
likkeesta ja komentosiltamiehiston patevyydesta. Tilannetietoisuus sisaltaa tilanteen an-
taman informaation tulkinnan oikeaa paatoksentekoa varten. Paatokset maarittavat toi-
menpiteiden kulun. On ymmarrettava toimenpiteiden vaikutus nyt ja tulevaisuudessa.

Paatokset, jotka perustuvat virheelliseen tilannetietoisuuteen voivat johtaa oikeaan tu-
lokseen vain sattumanvaraisesti.

Tilannetietoisuudessa on kolme tasoa: havainnointi, ymmarrys ja ennakointi. Aluksella
havainnoinnilla ja ymmarryksella tarkoitetaan aluksen sen hetkisen paikan ymmartamis-
ta vaylalla. Ennakointi tarkoittaa sita, ettd mihin talla nopeudella ja suunnalla ollaan me-
nossa ja sitd, mita vaaroja matkan varrella on.

Oikein toteutettu vahdinvaihto siirtda olennaisen informaation vahdilta toiselle.

Suojausta heikentanyt tekija: Tilannetietoisuuden menetys oli satamaan tulon puut-
teellisen valmistautumisen seuraus. Komentosiltahenkilokunnalla ei ollut kunnollisia toi-
mintaohjeita, eika selkeaa tehtavien jakoa.

Analyysi: Lahestymisen aikana saaristossa oli kaksi vahdinvaihtoa ja liséksi paallikk®
otti komennon. Ei ole minkaanlaisia todisteita siitd, kuinka vahdinvaihto toteutettiin pe-
ramiesten kesken. Paallikdn tietoisuuden menetys aluksen paikasta johtui mahdollisesti
tutkakuvan ja elektronisen kartan virheellisesta tulkinnasta. Tama ei olisi ollut ratkaise-
vaa, jos joku olisi tarkasti seurannut hanen tekemisidan. Aluksen sijainnista ei kayty
keskustelua paallyston kesken komentosillalla. Koko paallysté komentosillalla kuten
my6s 1. peramies keulakannella luulivat edessa olevan laivan olevan vaylalla. He eivat
tienneet sen olevan laiturissa.

Paallikon ja yliperamiehen suuret viikoittaiset tydtuntimaarat ovat saattaneet aiheuttaa
kumulatiivista vasymysta, joka voi heikentaa tyotehtaviin keskittymista.
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3 JOHTOPAATOKSET

Onnettomuuden syyna voidaan pitda puutteellisesti toteutettuja SMS-rutiineja, jotka voi-
daan havaita jokaisessa suojauksessa. GLOBAL CARRIERIn SMS on kattava siséltaen
kaikki suojaukset, jotka olisivat estaneet onnettomuuden. Koska ne kaikki pettivat, seu-
rauksena oli komentosillalla olleen paallyston tilannetietoisuuden menetys. Tilannetietoi-
suuden menetyksesté johtuen unohdettiin turvallinen nopeus.

Paallikon ja yliperamiehen navigointi sakeassa sumussa, nakyvien kiintopisteiden puut-
tuessa, teki heista navigointivalineista riippuvaisia. Suurella nopeudella ei ollut mahdolli-
suutta reagoida spontaanisti seuraamalla sivuutettavia kohteita. Kun suureen nopeuteen
ei reagoitu, alus eteni taydella vauhdilla syvélle satamaan.

Paallikko oletti, ettd Oxel6sundin saaristossa olisi ollut jaita, joten tdman vuoksi nopeutta
ei aluksi hiljennetty saaristoon saavuttaessa.

Koska vaylalla ja reittisuunnitelmassa ei ollut nopeusrajoitusta, nopeuden méaarittdminen
jai yksin paallikolle. Vaikka vaylalla ei ole nopeusrajoitusta, on aina harkittava mika on
turvallinen nopeus.

Sillalla paallikon ja yliperamiehen vélilla ei ollut kommunikaatiota. Kommunikaation puu-
te on osoitus heikosti toteutetusta komentosiltaresurssien hallinnasta aluksella.

Viime vuosina on tapahtunut useita onnettomuuksia, joissa on ollut jokseenkin samoja
tekijoita; puutteellinen komentosiltaresurssien hallinta, puutteellinen reittisuunnitelma
jal/tai sen toteuttaminen ja seuranta. Nailla tekij6illa on ratkaiseva merkitys, erityisesti
navigoitaessa rajoitetuilla vesialueilla, kuten saaristossa.

IMOn, lippuvaltion viranomaisen, luokituslaitosten ja ICS:n suosittamat soveltuvat koodit,
ohjeistukset ja standardit on laajalti tiedostettu ja otettu huomioon laajemmin sailibalus-
puolella kuin kuivarahtialuksilla.

Nama IMOn, ICS:n, OCIMF:n ja muut ohjeistukset ovat olleet kaytettavissa yli vuosi-
kymmenen ja niiden on todettu laajalti ja asianmukaisesti sovellettuna lisaavan turvalli-
suutta. Edella mainittujen ohjeistusten asianmukainen kuvaaminen ja soveltaminen eivat
yksindan riitd. Niiden noudattamista tulisi paallikon ja varustamon myds valvoa. Sisédisen
arvioinnin liséksi yksi taméan hetken valvontamenetelmé voisi olla VDR-tallenteen hyo-
dyntdminen komentosiltaresurssien hallinnan seurannassa.
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4 VARUSTAMON TOIMENPITEET

GLOBAL CARRIERIa operoiva hoitovarustamo teki oman turvallisuusjohtamisjarjestel-
mansa mukaisen tutkinnan. Alla on lueteltu I16yddkset ja korjaavat toimenpiteet:

Kriittinen tekija 1: Ensimmainen kriittinen tekija oli nopeus suhteutettuna nakyvyyteen.
Rajoitetussa nakyvyydessa alhaisempi nopeus olisi saattanut estaa tormayksen tai pie-
nentanyt vahinkoja.

Kriittinen tekija 2. Transas-elektronisen karttajarjestelman viive yhdistettynd tutkaku-
van vaarin ymmartamiseen tarkoitti sita, ettd paallysto arvioi sijainnin vaarin.

Mahdolliset valittémat syyt:

Jaatilanne edellytti isoa konetehoa. Saavuttaessa satamaan, missa jaita oli vAhemman,
suurempi koneteho lisési vauhtia.

Tutkakuvan vaarin ymmartaminen ja elektronisen kartan viive aiheuttivat lian mydhaisen
nopeuden vahentamisen.

Mahdolliset jarjestelmasyyt:

Yksi jarjestelman syy oli se, ettd kommunikointi komentosillalla ei ollut riittavaa. Aktiivi-
nen kommunikointi paallikon ja yliperamiehen valilla olisi saattanut tuoda suuren nopeu-
den esiin aiemmin.

Korjaavat toimenpiteet kriittiseen tekijaan 1.

Liian suuren nopeuden valttamiseksi tulevaisuudessa satamaan tultaessa ja hitailla vay-
ldosuuksilla nopeusrajoitukset tulee maarittaa tiettyinin maamerkkeihin kuten Vinterklas-
sen 10 solmua.

Korjaavat toimenpiteet kriittiseen tekijaan 2.

"Co-pilot system" tulee ottaa kayttéon komentosillalla. TAma tarkoittaa, ettd ohjailuvas-
tuussa oleva aina kertoo kuuluvalla ja selkealla danella aikomuksistaan ja ettad toinen
navigaattori toistaa nama.

Molemmat korjaavat toimenpiteet tulee paallikon soveltaa kaytantéén ennen 1.1.2011.
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M/S GLOBAL CARRIER (FIN) ja M/S ECOSTAR G.O (MHL), yhteentérmays Oxeldsundissa,
Ruotsissa 27.2.2010

5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Turvallisuusjohtamisjarjestelma oli hyvin laadittu ja tulos jokseenkin kattava. Osa sovel-
lettavista IMOn, viranomaisten, luokituslaitosten ja ICS:n suosittamista koodeista, ohjeis-
ta ja standardeista on otettu huomioon.

Tutkijat suosittavat etta:

Varustamo harkitsee, kuinka varustamo voisi kehittda turvallisuusjohtamisjarjestelman
soveltamista komentosiltayhteistyon, riskin arvioinnin, reittisuunnittelun ja néiden seu-
rannan osalta.

Helsingissa 4.7.2011

Micael Vuorio Juha Sjoélund

Richard Blomstrand
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Liite 1. Ote aluksen elektronisesta merikartasta paallikén kommentein

b

"

@ NNGWH3I mzm_}w/.







Liite 2 GLOBAL CARRIERIn luotsin informaatiokortti

Pilot Boarding Card

Liite 2/1(2)

Bilaga 2 e GLOBAL SARRIER - o »
S

Ships Name Global Carrier Date
Call Sign OJLA IMO No . 7528847
Gross Tonnage 13117 fton Displacement 14690 ton
Net Tonnage 3935 ton L.O.A 1555 m
B.O.A 212 m L.p.p 137.2 m
Max height from WL 390 m Max Draft 730 m
Draft (7.0m)

47.8 m

AFT FWD 108.2m

Number of Rudders
Number of Propellers
Type of Main Engines

2 Type
2 Type
2 x NKK-Pielstick 12 PC2-5V

Twin-connected
Variable Pitch
Noftel! Qutward turmning

Pilot's Signature

Power 2 % 7800 bhp (15600 bhp 1544 kw)

Bow thruster 1 x Kawasaki-Escher Wyss CP

Power 1000 bBhp

Maneuvering Speed Pitch Knots Max Rudder Angl

Fuil Ahead ax Rudcer Angle

....... d - 40‘7 T

Slow Ahead

Dead Slow Ahead Time for

Dead Slow Astern Hard-over to
hard-over

Slow Astern

Half Astern ] ‘ 7‘-1; 5 sz

Full Astern )

Draft, fwd : Draft, aft : m Draft, mean m

17.6.2004 Approved by Captain
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FULL LOAD LEFT

MAXIMUM ADVANCE 528M
MAXIMUM TRANFER 558M
DIAMETER OF TURN  432M

HALI LOAD LEFT

MAXIMUM ADVANCE 337M
MAXIMUM TRANSFER 458M
DIAMETER OF TURN  360M

M.V. GLOBAL CARRIER

TURNING CIRCLES

FULL LOAD RIGHT

MAXIMUM ADVANCE 542M
MAXIMUM TRANSFER 574M
DIAMETER OF TURN  458M

HALEF LOAD RIGHT

MAXIMUM ADVANCE 380M
MAXIMUM TRANSFER 421M
DIAMETER OF TURN  310M

STOPPING DATA
CRASH STOP: TIME  2minlGsec DISTANSE 768M
C.I.P: TIME FROM FULL AHEAD TO FULL ASTERN 32sec
CRASH STOP FROM 2 AHEAD: TIME 1min 12scc. DISTANCE 268M
INERTIA STOP: TIME  3mindZsec HSTANCE 955M
MANOVERING SPEEDS AND PITCH SETTINGS
AHEAD ASTERN
QRDER SPEED PITrCH BLADE ORDER PITCH BLADE
SETEING ANGEL SETTING  ANGEL
FULL 14,5 52 15,5 FULL 45 14,5
HALF 9,5 34 9,5 HALF 3,0 9,0
SLOW 6,0 20 50 SLOW 2.5 7,0
D, SLOW 38 1,0 2,0 D. SLOW 1,5 4,0
THE RESPONEDR OF GLORATL CAT DTFFRERENT ] 'R(’)\l’l\'
LA JJ YARBOVE L f\\ Y OF F ( i 1O \M‘\'(;( {f.\i)l FIONS UPON WHICH :’-‘.
V} IRMATION (,, PASED ARE VARIED - I/ CALM WEATHER . 2/ NO
§ ‘1\s<:i NTL 3 Dt \‘f/"i‘ HCONDITIC ;T\!.‘:;; WATER DEPTIH AT LEAST TWICE
SEL DRATFT, f-l-/ CLEAN MULL S/ INTERMEDIATE DRAT OR TRINM.




Liite 3/1(2)
Liite 3 GLOBAL CARRIERIin kdanndsympyréat

DATE: 14.6.2009

PASSAGE PLAN

GLOBAL CARRIER

Voy

CMAXDRART. et D SRR e i T R
ot 7,30 i FROM:' : Turku_.: o GMT +2
Yk ; Viaz o Haapaluoto ol
; TO:| - Oxelosund : Cfewra ]
: : PUBLICATIONS ™~ ~ —] oS
Sailing Directions S Y INPAB NP G NP2ZO Fib o] 490
Admiralty List of Radio Signals _|voLe@) N0 R A b7 DA o Ned FVAAr
__|Admiralty List of Lights 2 VOL GRS T RBARE] Footd B Do)
|Admiralty Tide Tables T e ey O e o
Tidal Stream Atlas 1 R AR R RN 27
-|Mariner's Handbook i i o R P
 Routeing Chart = BA 2022
COMMUNICATIONS R i B BA | 2362
|PORT CONTROL - - _|TURKU PORT CONTROL VHF. CH 12 “BA 3147
A VTS OXELOSUND VHE CHO9 BA 3218
PIOTS — T , T [VTsox ELESsuND\rHFCHoe
VRS i ' ARCRIPELAGO VIS VHE CRTL
e R VTS OXELOSUNDVHECHO9 . - o LR R
T NAVIGATIONAL AIDS ~STEAMING TIME PILGT TOPILOT ]
A RADAR , ARPA : T T : KNCTS | .~ Days | Hous_
B, GLOBAL POSITIONING SYSTEM (GPS) T o TS 80
G: VISUAL BEARINGS- RIS S 85
D. NAVTEX i : ; el TG00 S 5.0
E. ECHO SOUNDER : T R 4500 [ e
NAVAREA . WARNING | " CHART AFFECTED
AREA . T.ORP.NOTICE i 'CHART AFFECTED
[ ADDITIONAL INFORMATION ]  ADM 3218 & 2862 (Oxelosund) positions to be corrected
FAEREL 0-03 min N snd 0-20 min E before p!ortrng L
Watch Category 1 One li oﬂtcar an tl:r, hudg. und & dedianted lookout during mc licurs of
Watch Category 2 : Two licensed olticers o the bridee and a dedicated lookout during the hours of
Watch Category 3 3 Three licensed officers on the bndgt. ht,llmm.m and a dedicated lookont during
; Jthe hours of darkness
PREPARED BY : Deck D‘l‘flcars K. aack{l.md & K-H Bjdrklﬂf
APPROVED BY: MASTER
1~
CH. OFF
15t OFFICER / —
2nid OFFICER -
Ve 2
EXTRA g X

ASF Group V-NAV-005
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GLOB_AL CARRII.E_R:. e i Turku - _H&é_p?luot_o_ “to
PASSAGEPLAN =~ |oxelosund

‘G | Dist | Togo |Tot Dist |spd | ETA

we | sH| LOGATION 7 s a8 T iong 7

|53 |Twwsaama 60628 N {0k oisal ol

. i|soalumnanau 0 leovosor N 2oM273 02| 2ol agf

- | 635 [Pikissari N 602594 N 201224 E| 242 | o03) -

: | 536 |Pikisaari 6‘0"25 84N 2201197

537 |Pikisaari§ . 60“2577‘-"

.| 538 Kansanpulsto--'._-.- S 5 . ] 60‘25,64' B

5| 539 |Janssear __|sor2s 3t N A

540 |PikkuPuid leoasat N 2208,

+| 541 |Pukinsaimi 6072520 N 22°094or '_E'._:'_zsi' Conali it el

542 |Aninslima - 60°25,23 N 22°ossa_ el 27| 03] oogl 23]

1543 iso-Pukki o leoaste N 22“03'48"E 2498 | 02| eror| - 27f

544 |saksa : ; ' sc°24,92'.w_ 22-0?953' E| 2288 | 04l 2w  ai]

0| 545 [Kowa. S - leozara N 220770 E| 218 | 02| 200 = 83|

| 546 |Brodragrund :  leorzaoe N 20700 E | zoat | gl spesl  ail

195.57] M6l 078l s

Am

i 54:7 Rajakari Gk 60°22.56' N 22°06:21"

| 548 Orhisaari L 60‘]694- 22"'0'1,13" 1 204" 6,2 2018 11.8

; z.' z_

549 |Kaskisgrundet 60“14 9?‘ : 21"43 95 6.4 '.-a95,2'-' 182

': m oim . m

580 |Kyrkogardsgrund _ o lsov3as N 21“45 62 23| 1020] 208

550 |Lbiskar N : . |eot327 N 21‘4269 E| 264 | 18] 114l e0g|

560 |Lovskar § 60°13.15' N 21°42_53_ CElaor | ooal  qwial e

561 |Rédbadan 80°12.18° N 21°%4212 E | 193" 1,00 193]  za4

purg

562 |Anskar 60°11,39 N 21°42,33 E | 173" 08| 1895 239

| 564 |Parmainen | le0709.50' N 21%4178 E | 188" | 18] 1sre| a8

21| 565 [Kopphal 600733 21°4b 60 E| 195 | 23| iesal - 260

5| 566 |Fagerholm = ~ o leoos e 21°41 ??'- B 63 | 1sl aeas| sl

{567 Lang Ljusska _leooars N 24002 E | ter | 3| v s

z_:z z'.:z"z :

568 |Basskubb 60°00,81° M- 21° 41,93' E | 168 2,0 178,6( 348

562 |Rédharu 59°58.40° N 21°41.96° E | 180 2,4 176.2 37,4

570 15 of Flato : S 159°55.47" 21.“'38..1?3 E | 213 3,6 1727 40,7

N
571 |Norparskarsten 59°52.80" N 2193101 E | 234 | 44]  qess] ous
N

572 |Bokullasten - |ses1a1T N 2100456 E| 242 | 37| deds|  ass

573 |Eglonskar 59°60.31° N .21°23.82° 'E | 208 . 09 1637 49,7

574 |Knivskar 59°48.86" N 21“2015‘ E | 232" 24| 113 52,1

575 |Uts Sw ogﬁs“tg%\ 21921.08" E : 31| 1sa2i 52
) /D
oo % “ 3-5/‘,-) Pl /_;Z/ V-NAV-005

“M C\\\ i

ASP Group
Co & Digt Table
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GLOBAL C ARRIER

ATurku
loxelosund
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Comments

Pélvéys/Datum/!Sate 31st March 2011

Dnro/Dnr/Ind.No. TRAFI/6357/07.01.00/2011

Accident Investigation Board Vite/Referens/Ref  Request for comments 24
Risto Repo / Martti Heikkil February 2011

Soérndisten rantatie 33 C

FIN-00500 Helsinki, Finland

Finnish Transport Safety Agency’s comments to AIB’s investigation report

C2/2010M regarding the collision betweeen the M/V GLOBAL CARRIER and the
M/V ECOSTAR G.O. in Oxelosund, Sweden.

t

We would like to thank you for the opportunity to became acquainted with the final
draft of the report and for the possibility to give comments with regard to the
recommendations.

I have carefully read the final draft of the report and the conclusion is that Finnish
transport safety agency does not have any comments regarding to the safety
recommendation presented in this final draft of the report.

\
Juha-Matti Korsi
Senior adviser, Inspections Division

Lilkenteen turvallisuusvirasto ¢ Trafiksiikerhetsverket ¢ Finnish Transport Safety Agency
PL/PB/P.O. Box 320, 00101 Helsinki, Finland

Y-tunnus/FO-nummer/
Puh./Tfn/Tel. +358 (0)20 618 500, fax +358 (0)20 618 5095 « www.trafi.fi

Business ID 1031715-9
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