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TIIVISTELMA

Suomen lipun alla purjehtiva BIRKA TRANSPORTER oli matkalla Ruotsista Amsterdamiin
14.2.2011, kun se tormasi yhteen Alankomaalaisen troolarin WILLEMPJE HOEKSTRAN kanssa.
Yhteentormays tapahtui Alankomaiden edustalla noin klo 4.00 Vlielandin reittijakojarjestelméssa
etelaén johtavalla liikennekaistalla, noin 18 meripeninkulmaa lanteen Texelin saaresta. WIL-
LEMPJE HOEKSTRA oli lahtenyt Den Helderin satamasta klo 1.35 ja oli matkalla kalastamaan
Pohjanmerelle.

BIRKA TRANSPORTERIn yliperamies otti vahdin vastaan klo 3.00. lIma ja nakyvyys olivat hyvia.
Tahystaja vapautettiin tehtavistddn neljd minuuttia vahdin vaihdon jalkeen ja vahtipaallikko jatkoi
matkaa yksin komentosillalla. WILLEMPJE HOEKSTRA havaittiin ensimmaéisen kerran tutkan
kuvaputkella klo 3:25:30. ARPA-tutkan vaarallisen kohteen halytys aktivoitui klo 3:50:50 nayttaen,
ettd WILLEMPJE HOEKSTRA lahestyi vasemmalta, etédisyyden ollessa 2,8 mpk ja suuntima 193
astetta. BIRKA TRASPORTERIn kurssi oli noin 226 astetta ja WILLEMPJE HOEKSTRAN 300
astetta. WILLEMPJE HOEKSTRA ei kalastanut, joten meriteiden saanttjen valossa sita pidetaan
vasemmalta tulevana vaistamisvelvollisena aluksena.

WILLEMPJE HOEKSTRAN ollessa sivuuttamassa BIRKA TRANSPORTERIa sen keulan puolelta,
BIRKA TRANSPORTERIn vahtipaallikkd huomasi, ettd kalastusaluksen korsteenista tuli savua,
mik& vahtipaallikon tulkinnan mukaan merkitsi, ettéa alus on pysahtymassa. Vahtipaallikko arvioi,
etta tilanteesta muodostuu lahitilanne ja han paatti hiljentaa vauhtia kaantamalla potkurin nousu-
kulman nollaan seké kaansi ruorin manuaalisesti oikealle. Pian taman jalkeen vahtipaallikko teki
crash stop -manddverin saatamalla potkurin nousukulman taysin taakse. BIRKA TRANSPORTER
alkoi kaantyd vasemmalle. Vaikka keulasuunta alkoi muuttua hieman ennen yhteentémaysta,
aluksen kurssi pohjan suhteen ei ehtinyt muuttua havaittavasti. Yhteentérmays tapahtui klo
4:00:43. BIRKA TRANSPORTERIn keula osui kalastusaluksen vasemman puolen keulaosaan.

Onnettomuuden valitén syy oli WILLEMPJE HOEKSTRARN riittamattomat, epaselvat ja myohdaiset
toimenpiteet yhteentérmayksen valttamiseksi ja BIRKA TRANSPORTERIn mybdhéastyneet ja epa-
onnistuneet yritykset valttaa yhteentormays. Myotavaikuttaneita tekijoita olivat BIRKA TRANS-
PORTERIn vahtipaallikon mahdollinen vasymys ja tahystgdjan puuttuminen BIRKA TRANSPOR-
TERIin komentosillalta sekd mahdollinen tahystyksen puute WILLEMPJE HOEKSTRAIla kalas-
tusvalineiden valmistelusta johtuen.

Tutkinta perustuu paaosin BIRKA TRANSPORTERIn omistajalta saatuun informaatioon, aluksen
S-VDR-tallenteeseen ja meriselitykseen. WILLEMPJE HOEKSTRAsta saatiin vain vahan tietoa,
minka lisaksi sen paallikko kieltaytyi yhteistydsté tutkinnan kanssa.

Kumpikaan alus ei tassa tapauksessa noudattanut meriteiden saanttja. Tasta johtuen kaksi hyvin
varusteltua ja nykyaikaista laivaa térmasivat toisiinsa hyvissa nakyvyysolosuhteissa, vaikka mo-
lemmat osapuolet ymmarsivat tormaysriskin olevan olemassa. BIRKA TRANSPORTERIlla ei ollut
tahystajaa.
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BIRKA TRANSPORTERIn omistaja on kertonut toimenpiteistaan yhteentérmayksen jalkeen. On-
nettomuustutkintakeskus on antanut tutkinnan johdosta Liikenteen turvallisuusvirastolle (Trafi)
turvallisuussuosituksen. Suosituksen mukaan Trafin tulee varmistaa, etta alusten komentosilta-

henkilokunnalle annettu koulutus komentosiltayhteistydsta muuttuu pysyviksi kaytanndiksi aluksil-
la.
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SAMMANDRAG

F/V WILLEMPJE HOEKSTRA UK 33 (NLD) OCH M/V BIRKA TRANSPORTER (FIN),
KOLLISION UTANFOR NEDERLANDERNA DEN 14 FEBRUARI 2011

Finskflaggade BIRKA TRANSPORTER var pa vag fran Sverige till Amsterdam den 14.2.2011 nar
hon kolliderade med den nederlandska tralaren WILLEMPJE HOEKSTRA i Vlieland trafiksepare-
ringssystem pa internationellt vatten utanfor Nederlanderna. Kollisionen dgde rum cirka kl. 4.00
UTC. WILLEMPJE HOEKSTRA hade pabdrjat sin resa frdn hamnen i Den Helder, Nederlanderna
kl. 1.35 UTC. Hon var pa vag till fiskeomradena i Nordsjon.

Overstyrmannen pa BIRKA TRANSPORTER inledde sin vakthallning kl. 3.00 UTC. Véadret var
klart och sikten god. Utkiken befriades fran sin uppgift fyra minuter efter vaktbytet och det vaktha-
vande befalet (OOW) fortsatte resan ensam pa bryggan. WILLEMPJE HOEKSTRA upptacktes
forsta gangen péa radarskarmen kl. 3.25.30 UTC. KI. 3.50.50 aktiverades larmet for fartligt mal pa
ARPA-radarn, vilken visade att WILLEMPJE HOEKSTRA narmade sig fran vanster sida pa ett
avstand av 2,8 nm i baring 193 grader. BIRKA TRANSPORTERS kurs var cirka 226 grader och
WILLEMPJE HOEKSTRAS kurs var 300 grader. WILLEMPJE HOEKSTRA fiskade inte for tillfallet
och ska ses som ett vanligt fartyg med plikt att vaja for fartyg som narmar sig fran hoger sida.

Nar WILLEMPJE HOEKSTRA skulle passera framfor BIRKA TRANSPORTER lade OOW marke
till att det steg upp rok fran fiskebatens skorsten, vilket som styrmannen tolkade att den holl pa att
stanna. OOW uppskattade att det skulle bli en néarsituation och beslot sakta ner farten genom att
andra propellerstigningen till noll och manuellt vrida rodret at styrbord. Kort darefter utforde OOW
ett kraschstopp genom att sla full back. BIRKA TRANSPORTER bdrjade vanda at babord sida.
Fartygets kurs 6ver grund hann inte andra sig markvérdigt fore kollosionen, som agde rum kl.
4.00.43 UTC, da BIRKA TRANSPORTERSs for kolliderade med fiskefartygets framre del pa ba-
bord sida.

Den omedelbara orsaken till olyckan var WILLEMPJE HOEKSTRAs otillréackliga, otydliga och
sena atgarder for att undvika en kollision och BIRKA TRANSPORTERS sena och misslyckade
forsok att undvika en kollision. Bidragande faktorer var mogliga trottheten av OOW och avsakna-
den av utkik pd BIRKA TRANSPORTER och mdjlig saknande av utkik ombord WILLEMPJE HO-
EKSTRA beroende pa riggningen av fiskeutrustningen.

Utredningen baseras framst pa den information som mottagits av BIRKA TRANSPORTERS
agare, fartygets S-VDR och sjoférklaringen. Viss information gallande WILLEMPJE HOEKSTRA
har tillhandahdllits och dessutom hennes befdlhavare vagrade att samarbeta med utredningen.

Bada fartygen forsummade i detta fall att foga sig efter de internationella sjovagsreglerna (COL-
REGS). Som en foljd kolliderade tva valutrustade och moderna fartyg under férhallanden med
god sikt, aven om bada visste om att det forelag en risk for kollision. Ingen extra utkik var narva-
rande pa BIRKA TRANSPORTER.
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BIRKA TRANSPORTERSs &agare har tillhandahallit information om de atgarder som vidtogs efter
kollisionen. Olycksutredningscentralen har pa grund av utredningen gett en sakerhetsrekommen-
dation till Trafikséakerhetsverket (Trafi). Enligt rekommendationen skall Trafi forsakra, att trdningen
om bryggsamarbete, som har givits till bryggpersonalen, skall bli permanent praxis ombord farty-
gen.

\



sTUT
W Ly
‘s

¥
RERE R

-&Q

o
C2/2011M - %

o | e

F/V WILLEMPJE HOEKSTRA UK 33 (NLD) ja M/V BIRKA TRANSPORTER (FIN), yhteentérmays
Hollannin edustalla 14.2.2011

SUMMARY

F/V WILLEMPJE HOEKSTRA UK 33 (NLD) AND M/V BIRKA TRANSPORTER (FIN),
COLLISION OFF THE NETHERLANDS ON 14 FEBRUARY 2011

The Finnish-flagged BIRKA TRANSPORTER was on her voyage from Sweden to Amsterdam on
14 February 2011 when she collided with the Dutch trawler WILLEMPJE HOEKSTRA in the Vlie-
land Traffic Separation Scheme in international waters off the Netherlands. The collision took
place at approximately 4:00 UTC. WILLEMPJE HOEKSTRA had started her voyage from the port
of Den Helder, the Netherlands at 1.35 UTC. She was on her way to fishing grounds in the North
Sea.

The Chief Officer of BIRKA TRANSPORTER took the watch at 3:00 UTC. The weather and visi-
bility were good. The lookout was released from lookout duties four minutes after the watch
change, and the OOW continued the voyage alone on the bridge. WILLEMPJE HOEKSTRA was
detected on the radar screen for the first time at 3:25:30 UTC. At 3:50:50, the dangerous target
alarm on the ARPA radar was activated, showing that WILLEMPJE HOEKSTRA was approach-
ing from the left side at a distance of 2.8 NM in a bearing of 193 degrees. BIRKA TRANS-
PORTER’s course was approximately 226 degrees and WILLEMPJE HOEKSTRA's 300 degrees.
WILLEMPJE HOEKSTRA was not fishing at that time and was to be considered a normal sea-
going vessel with duty to give way to a vessel approaching from the right side.

When WILLEMPJE HOEKSTRA was about to pass ahead of BIRKA TRANSPORTER, the OOW
noticed that there was smoke coming out from the funnel of the fishing boat, which indicated ac-
cording to the OOW that the vessel was stopping. The OOW estimated that it would be a close
quarter situation and decided to slow down by taking the pitch levers to zero and to turn the rud-
der manually to starboard. Shortly after this, the OOW made a crash stop by putting the engines
full astern. BIRKA TRANSPORTER started to turn to the port side towards the fishing vessel. The
collision took place at 4:00:43 UTC, and BIRKA TRANSPORTER'’s bow hit the fishing vessel's
forward part on the port side.

The direct cause of the accident was the inadequate, unclear and late collision avoidance actions
by the WILLEMPJE HOEKSTRA and BIRKA TRANSPORTER'’s late and unsuccessful attempt to
avoid collision. Contributing factors were the possible fatigue of the OOW and the absence of a
lookout on BIRKA TRANSPORTER as well as the possible lack of lookout onboard WILLEMPJE
HOEKSTRA due to the rigging activities of the fishing equipment.

The investigation was mainly based on information received from the owners of BIRKA TRANS-
PORTER, the vessel's S-VDR and the maritime declaration. Only few information concerning
WILLEMPJE HOEKSTRA was received and her skipper refused to co-operate with the investiga-
tion.

Both vessels failed in this case to comply with the COLREGS, and as a result of complacency,
two well-equipped and modern ships collided in conditions of good visibility, even though each

VI
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knew a risk of collision existed. No additional lookout was present in the wheelhouse of BIRKA
TRANSPORTER.

The owner of BIRKA TRANSPORTER provided information about actions taken after the colli-
sion. The Safety Investigation Authority (SIAF) has issued a safety recommendation to The Finn-
ish Transport Safety Agency, Trafi. It is recommended for Trafi to ensure, that the training on
bridge resource management given to deck officers becomes permanent practice onboard the
Finnish vessels.

VI
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KAYTETYT LYHENTEET

AIS

ARPA

BCR

Cable

COLREGS

CP

CPA

DGPS

DNV

DWT

GMDSS

GPS

GT

IMO

ISM Code

Knots

kW

LOA

MAIB

NM

oow

(0N

Ro-Ro

SIA

Automatic Identification System

Automatic Radar Plotting Aid

Bow Crossing Range

Measure of distance equal to 0.1 nautical

mile

Collision Regulation
Controllable-Pitch Propeller

Closest Point of Approach

Differential Global Positioning System

Det Norske Veritas

Dead Weight Tons

Global Maritime Distress Safety System

Global Positioning System
Gross tonnage

International Maritime Organization

International Management Code for the Safe
Operation of Ships and for Pollution Preven-

tion

Speed in nautical miles per hour
Kilowatt

Length Over All

Marine Accident Investigation Branch (UK)

Nautical Mile (1852 m)
Officer of the Watch
Ordinary Seaman

Roll on — Roll off

Safety Investigation Authority of Finland

Automaattinen tunnistusjarjestel-
ma

Automaattinen tutkaseurantalaite
Keulan sivuutusetaisyys
Kaapelimitta = 0,1 mpk
Meriteiden saannot
Saatolapapotkuri

Lahin sivuutusetaisyys

Sateliittipaikannusjarjestelméa

Kuollut paino

Maailman laajuinen hataviestinta
Sateliittipaikannusjarjestelméa
Brutto tonnia

Kansainvalinen merekelkujarjesto

Kansainvalinen turvallisuusjohta-
miskoodi

Solmua tunnissa
Kilowatti

Suurin pituus

Merionnonnettomuuksien tutkinta-
haara, Englanti

Meripeninkulma
Vahtipaallikkoé

Puolimatruusi

Onnettomuustutkintakeskus
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SMS Safety Management System Turvallisuusjohtamisjarjestelma
STCW International Convention on Standards of Kansainvalinen koulutus, sertifioin-
Training, Certification and Watchkeeping ti ja vahdinpito standardi

S-VDR Simplified Voyage Data Recorder Yksikertainen matkatietotallennin
TCPA Time to Closest Point of Approach g:ﬁ ldhimpadn sivuutusetdisyy-
TSS Traffic Separation Scheme Liikennejakoalue
uTC United Time Co-ordinated Koordinoitu yleisaika
VDR Voyage Data Recorder Matkatietotallennin
VHF Very High Frequency (radio) Erittain korkea radiotaajuus
VTS Vessel Traffic Services Alusliikennepalvelu

Xl
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ALKUSANAT

Alankomaiden merenkulkuviranomainen (the Netherlands Shipping Inspectorate) ilmoitti Onnet-
tomuustutkintakeskukselle kalastusalus WILLEMPJE HOEKSTRAnN ja suomalaisen Ro-Ro alus
BIRKA TRANSPORTERIn tormayksesta 14.2.2011. Satamavaltion tarkastaja kéavi Ro-Ro aluksel-
la onnettomuuspaivana ja toimitti Onnettomuustutkintakeskukselle alustavat tiedot onnettomuu-
desta. Onnettomuusalue sijaitsee kansainvalisilla vesilla Alankomaiden rannikon edustalla.

Onnettomuuden alustavan tutkinnan jalkeen Onnettomuustutkintakeskus 23.3.2011 antoi tutkin-
tapaatoksen C2/2011M yhteentérmayksen tutkinnan aloittamiseksi. Kalastusaluksen lippuvaltion
tutkintaviranomaiset ilmoittivat, etta he eivat tee erillista tutkintaa.

Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntija, merikapteeni Micael Vuorio nimettiin tutkintaryhman
johtajaksi ja tutkijoiksi DI Ville Gronvall seka johtava tutkija Martti Heikkil&. Tutkinta tehtiin yh-
teistytssd Alankomaiden tutkintaviranomaisen kanssa. Micael Vuorio luopui tutkintaryhméan joh-
tajan tehtavasta ja OTKESin tutkija Juha Sj6lund nimettiin tutkintaryhmén johtajaksi 27.9.2011.

Tutkinta perustuu paaosin BIRKA TRANSPORTERIn omistajalta saatuun informaatioon, aluksen
S-VDR-tallenteeseen ja meriselitykseen. WILLEMPJE HOEKSTRAsta saatiin vain vahan tietoa,
minka lisaksi sen paallikko kieltaytyi yhteistydsta tutkinnan kanssa.

Tutkintaa koskevat lausunnot. Turvallisuustutkintalain (525/2011) 28 8:n mukaisesti tutkin-
taselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin lausuntoa varten Liikenteen Turvallisuusvirastolle ja
BIRKA TRANSPORTERIn sekd WILLEMPJE HOEKSTRAnN omistajille ja liséksi yliperamiehelle ja
kummankin aluksen paallikdlle seké Alankomaiden tutkintaviranomaiselle.

Tutkinnan lahdemateriaali on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen.

Tutkintaselostuksessa kaytetyt kellonajat ovat UTC-aikaa, ellei toisin mainita.

Xl
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Alukset

Yleistiedot

M/V BIRKA TRANSPORTER

Kwal MV BIRKA TRANSPORTER

Aluksen nimi

Laji

Lippuvaltio
Omistaja
Hoitovarustamo
Rahtaaja
IMO-numero
Tunnuskirjaimet
Rakennuspaikka
Rakennusvuosi
Telakkanumero
Varustelutelakka
Luokka

Brutto/Netto
DWT
Rahtikapasiteetti
Suurin pituus
Suurin leveys
Syvays

(© Ruud Coster)

M/V BIRKA TRANSPORTER

(ex M/V HAMNO 1991-2002)
Ro-ro -alus

Suomi

Birka Cargo Ab Ltd, Suomi

Birka Cargo Ab Ltd, Suomi
Holmen Paper Ltd

8820858

oJCW

Brodogradiliste "Sava", Jugoslavia
1991

303

Fosen Mek. Verksteder A/S, Norja, NB 41
DNV +1A 1, EO, jaaluokka 1 A*, suomalainen jaa-
luokka 1 A

6620/1986

5745 t (keséalastiviiva)

1278 kaistametria

122 m

19m

6,35 m
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Nopeus 16,5 solmua

Kuljetuskoneisto Wartsila Vasa 16V32D, 5920 kW
Potkuri Ulstein - Liaaen EACG, CP-potkuri
Keulapotkuri Brunvoll, 400 kW

Birka Cargo Ab Ltd on erikoistunut metsataloustuotteiden, yleislastin ja peravaunujen
kuljetukseen Ro-Ro -aluksilla. Birka Cargo, entiseltd nimeltdan United Shipping Ltd. Ab,
perustettiin vuonna 1990, ja yhtio kuuluu Ecker6-konserniin. Birka Cargo operoi seitse-
maa Suomen lipun alla purhetivalla ro-ro-aluksta. Alukset on rahdattu kolmen eri yrityk-
sen kayttoon.

BIRKA TRANSPORTER rakennettiin Fosen Mek. Verksteder A/S -telakalla Norjassa
nimella M/S HAMNO. Aluksen toimitus oli helmikuussa 1991. Aluksella on viisi sisaralus-
ta'. HAMNO oli likenteessa Suomen ja Saksan vélilla vuoteen 2000 asti, jonka jalkeen
likennealueena on ollut Pohjois-Eurooppa. HAMNO-nimi vaihdettiin vuonna 2002 BIR-
KA TRANSPORTERIksi.

UK 33 WILLEMPJE HOEKSTRA

WILLEMPJE HOEKSTRA

e G p—— W,

Kuva 2. F/V WILLEMPJE HOEKSTRA (© Ruud Coster)
Aluksen nimi F/V WILLEMPJE HOEKSTRA

Laiji Kalastusalus

Lippuvaltio Alankomaat

Omistaja Gebr. P en T de Boer bv

Tunnuskirjaimet PIPL

IMO-numero 8705826

1

M/V GRANO, M/V STYRSO, M/V AKNOUL, M/V AHTELA ja M/V AMBER.
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Satamakirjaimet ja numero UK33
Kotisatama Urk, Alankomaat
Rakennusaika ja -paikka 1986 Scheepswerf Bodewes Gruno, Foxhol Alan-
komaat
Konversioaika ja -paikka 2003 Scheepswerf Metz, Urk Alankomaat?
Rakennusmateriaali Teras
Brutto 426°
Suurin pituus 40,73 m
Suurin leveys 8,50 m
Syvays 4,73 m
Propulsioteho 1471 kw*
Luokituslaitos Ei luokiteltu

1.1.2 Miehitys
BIRKA TRANSPORTER

BIRKA TRANSPORTER oli turvallisesti miehitetty. Aluksella oli kymmenen hengen mie-
histd, mika on 20.11.2014 asti voimassa olevan miehitystodistuksen mukainen maara.
Aluksella ei ollut matkustajia.

Paallikolla oli seitseméan vuoden merikokemus. PAaallikkd opiskeli merimieskoulussa
vuonna 1999, vahtipaallikoksi vuosina 2003-2004 ja merikapteeniksi 2007—2009. Paal-
likko6 on tydskennellyt samassa yrityksessa ja paaasiassa samantyyppisilla aluksilla aloi-
tettuaan paallikkdna vuonna 2009. BIRKA TRANSPORTERIn péaéllikkénd han oli toimi-
nut elokuusta 2010 lahtien. P&allikolla oli Suomen merenkulkuviranomaisen myoéntama
kapteenin patevyys.

Vahtip&allikolla oli 17 vuoden merikokemus. Han opiskeli merimieskoulussa vuosina
1983-1984 ja on tyoskennellyt merella siita lahtien. Vahtipaallikon patevyyden han opis-
keli vuosina 1990-1992 ja merikapteenin patevyyden 1994-1996. Han aloitti tydskente-
lyn paallystdssa vuonna 1992 ja on ollut yliperAmiehend yhtidssa vuodesta 1997 ja
BIRKA TRANSPORTERIlla vuodesta 2009 alkaen. Vahtip&allikkd on myds ollut paallik-
kona sisaralus BIRKA SHIPPERIlla kaksi kertaa. Hanella oli Suomen merenkulkuviran-
omaisen myontama merikapteenin patevyys.

Tormayksen tapahtuessa vahdissa oli kaksi henkiloa: yliperamies vahtipaallikkona ja
puolimatruusi tahystadja. Tormayshetkella tahystaja ei ollut komentosillalla.

Vahtipaallikkod oli tydskennellyt edeltdvén viikon aikana 79,5 tuntia, 24 tuntia viimeisen
48 tunnin aikana ja 12 tuntia viimeisen 24 tunnin aikana. Ennen vabhtia, jolloin onnetto-
muus tapahtui, han oli ollut vapaalla 6 tuntia, ja ennen tata 8 tuntia edellisena paivana
klo 8.00-16.00. Merella vahtipdallikké nukkui normaalisti 3,5 tuntia yolla ja 4 tuntia pai-
valla, mutta tdma rytmi rikkoontui satamassa. Vahtipdallikén mukaan taman kaltaiset

Konversiossa troolaria pidennettiin 1,35 metrilld, pituudesta 39.38 m pituuteen 40.73 m
Konversiossa aluksen brutto nousi arvosta 410 arvoon 426
Vuonna 2007 alkuperdinen 1750 kW:n kone korvattiin 1471 kW:n koneella

3
4
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unijaksot olivat sopivia, mutta joskus merenkaynti hairitsi unen laatua. Lisaksi fyysinen
epamukavuus heréatti hanet useasti (tunneittain) naiden unijaksojen aikana.

WILLEMPJE HOEKSTRA. Miehiston maarasta ja kokemuksesta ei ole tietoa eika
myo6skaan miehiston tyo- tai lepoajoista ennen onnettomuutta.

1.1.3 Komentosiltajarjestelyt

BIRKA TRANSPORTER

BIRKA TRANSPORTERIn kometosillan siivet on katettu. Navigointikonsoli on jarjestelyl-
téaan cockpit-tyyppinen ja tarkoitettu kahdelle henkilélle.

Kuva 3. BIRKA TRANSPORTERIn komentosilta. Ohjailu tapahtui taaemmalta tuolilta
ennen yhteentormaysta.
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Taulukko 1. Navigointilaitteet perustuen merionnettomuusilmoitukseen.

Laite Tyyppi
Kéaytdssa ollut ARPA-tutka SAM 1000
Valmiustilassa ollut ARPA-tutka SAM 1000
Hyrrakompassi Sperry X MK1
Magneettikompassi C.Plath
Automaattiohjaus SAM Trackpilot 9401
Kaikuluotain Skipper Ed161
Sateliittipaikannuslaite Saab R4, DGPS
Elektroninen kartta Transas 3000

BIRKA TRANSPORTERIlla oli myds AIS (Automatic Identification System). GMDSS
(Global Marine Distress and Safety System), kaksi GPS-vastaanotinta ja yksi DGPS-

vastaanotin oli sijoitettu karttapdydan laheisyyteen. Aluksen paaasialliset ohjauslaitteet
ja kompassi on sijoitettu tutkien valiin.
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Kuva 4.

Hyrrékompassin
naytto Perésinkulmamittari

—
IL 1L 11 1L IE:_II el | | I— 1L

Ohjauskonsoli

BIRKA TRANSPORTERIn
komentosiltajarjestely

BIRKA TRANSPORTERIn komentosilta ja ohjauskonsoli. Kuvassa on esitet-
ty ainoastaan oleellisesti tdhan onnettomuuteen liittyvat navigointilaitteet.
Vahtipaallikko kaytti oikeanpuoleista ohjauspistetta.

1) Kasiohjaus
2) Potkurin nousukulman saato
3) Tutkat

4) Ohjausvipu
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BIRKA TRANSPORTERN tutka-antennin sijainti
Tutka-antennin sijainti on térked tieto oikeiden ARPA-laskelmien tekemiseksi. Tormayk-
sen aikana ARPA-tutkassa kaytdssa olleet asetukset verrattuna tutka-antennin sijaintiin

olivat oikein®.

Ohjauskonsoli

Aluksen pé&éhallintalaitteet ja kompassi on sijoitettu ohjauskonsoliin ohjauspisteiden va-
liin. Kasiohjauslaite on sijoitettu kompassin eteen. Kumpikin ohjauspiste on varustettu
vastaavin ohjauslaittein. Ruorimiehen paikka on ohjauskonsolin takana (kuva 5). Ohja-
uspisteen valintavipu sijaitsee ruorimiehen paikalla.

Kuva 5. Ruorimiehen paikka on ohjauskonsolin takana.

®  Tutka-antennin sijainti ja asetukset 10 cm:n ARPA tutkassa:

- etéisyys keulaan: 101,5 m (piirustus), 105 m (ARPA)

- etdisyys perdan perdan: 20,5 m (piirustus), 17 m (ARPA)
- etéisyys oikeaan kylkeen: 9,5 m (piirustus ja ARPA)

- etdisyys vasempaan kylkeen: 9,5 m (piirustus ja ARPA)
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1.2

121

Eri ohjausmuotojen valinta. Aluksella ei ole Follow Up -ohjausta. Non Follow Up -
ohjaimet ovat komentosillan siivilla, ruorimiehen paikalla ja ohjauspisteiden valissa.

Automaattiohjaukselle vaihdettaessa, kaannetdén ruorimiehen paikan vieressa oleva
kytkin AUTO-asentoon. Tallin hallinta siirtyy NFU/AUTO-katkaisimelle kompassin
eteen. Jos tama kytkin kdannetadn AUTO-asentoon, siirtyy hallinta suoraan automaat-
tiohjaimelle, joka alkaa seurata senhetkistd kompassisuuntaa HEADING-asetuksella.

Kasiohjaukselle vaihdettaessa kytkin kdannetdan NFU-asentoon, jolloin tutkan vieressa
oleva NFU-ohjain aktivoituu. Kytkin voidaan k&antda kumpaankin suuntaan, NFU-
ohjauksen aktivoimiseksi.

Mikali ruorimiehen paikalla kaytetdan NFU-ohjausta automaattiohjauksen ohittamiseksi,
perasin kaantyy niin pitkdan kuin ruoria kddnnetdan. Kun ruorista paastetaan irti, perasin
palaa keskiasentoon ja automaattiohjain aktivoituu, alkaen seurata keulasuuntaa HEA-
DING-toiminnolla.

Lasti

BIRKA TRANSPORTERIn lastina oli 4560 tonnia paperirullia paékannella ja alaruumas-
sa. Paperirullat oli lastattu Hallstavikissa ja Bravikenissa Ruotsissa, ja niiden maaran-
paana oli Amsterdam Alankomaissa ja Chatham Englannissa. Aluksessa oli liséksi
281,7 tonnia polttoainetta, 41 tonnia puhdasta vettd ja 189 tonnia painolastia. Yhteen-
laskettu dwt oli talloin 5123,6 tonnia. WILLEMPJE HOEKSTRAIla ei ollut lastia, silla se
oli matkalla kalastusvesille.

Onnettomuustapahtuma

Tapahtumien kuvaus perustuu meriselvitykseen, BIRKA TRANSPORTERIn paallikon ja
yliperdmiehen haastatteluihin, BIRKA TRANSPORTERIn VDR-tallenteeseen, Alanko-
maiden merenkulkupoliisin viralliseen torméaysraporttiin® ja WILLEMPJE HOEKSTRAN
tarkastusraporttiin.

Tapahtumapaikka

BIRKA TRANSPORTERin S-VDR-tallenteen mukaan tormays tapahtui paikassa’
53°04.178N, 004°12.797E klo 4:00:43 (kuva 6). Tormayspaikka sijaitsee Vlielandin reitti-
jakojarjestelméassa (Off Texel TSS) etelaan johtavalla liikennekaistalla lahella Texelin
saarta. Paikka on kansainvalisilla vesilla Alankomaiden edustalla.

6

Netherlands Maritime Police official collision report: Northsea number: EA 545

7 Lahde: BIRKA TRANSPORTERIn S-VDR-tallenne
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Kuva 6. Térmayspaikka on merkitty karttaan mustalla rastilla.  (© British Admiralty)
1.2.2 Saaolosuhteet
Onnettomuus tapahtui klo 4:00:43. Saaolosuhteet olivat seuraavat:
Saatilaa mitattiin rannikon laheisyydessa sijaitsevalla asemalla Q1, 12 mpk eteldan tor-
mayspaikasta. Tormayshetkellda tuulen suunta oli kaakosta (147 astetta) ja nopeus
11,8 m/s. Aallonkorkeus oli yksi metri. Merivartioston sddennusteen mukaan nakyvyys
oli yli 10 kilometrid. BIRKA TRANSPORTERIn laivapaivékirjan saatiedot ovat samankal-
taiset.
Alankomaissa sijaitsevan De Kooy:n lentokentélla tallennettujen tietojen mukaan astro-
nominen hamara® alkoi klo 5.04, nauttinen haméara® klo 5.44 ja porvarillinen hamara®
klo 6.25. Aurinko nousi klo 7.00. Tormayshetkell& oli néin ollen pimedaa.
Virtauskartan'* mukaan virtauksen nopeus onnettomuuspaikalla oli noin 0,6 solmua koil-
lisesta.
& Astronominen iltahamara on aikavali, jolloin aurinko on valilla 12°—18° horisontin alapuolella.
°  Nauttinen hamara on aikavali, jolloin aurinko on valilla 6°-12° horisontin alalpuolella.
ﬁ Porvarillinen hamara alkaa, kun aurinko on 6° horisontin alapuolella ja loppuu, kun aurinko nousee.

Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie: http://www.bsh.de/aktdat/modell/stroemungen/no/noe.htm.
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1.2.3 Onnettomuusmatka

10

BIRKA TRANSPORTER

BIRKA TRANSPORTER lahti Ruotsin Bravikenista 11.2.2011 klo 22.50 kohti Amster-
damia ja Alankomaita. Syvays keulassa oli 5,60 m ja perassé 6,70 m.

Onnettomuusydna 14.2.2010 yliperamies otti vahdin vastaan klo 3.00 aluksen lahesty-
essa Alankomaiden rannikkoa. Komentosillalla oli yliperdmies vahtipaallikona ja tahysta-
ja. lima oli hyva ja tuuli ESE 5 (itdkaakosta, 5 beaufortia). Tahystgja vapautettiin tahys-
tyksesta nelja minuuttia vahdin vaihdon jalkeen messin siivoustehtéviin. Vahtipaallikkd
jatkoi matkaa yksin sillalla klo 3.04 lahtien.

Kello 3:25:30 WILLEMPJE HOEKSTRAnN kaiku oli havaittavissa tutkanaytolla ensimmai-
sen kerran. Tutkan skaala oli 6 mpk koko ajan. Kello 3.27 alus saapui kdannospistee-
seen, ja kurssi muutettiin autopilotilla (trackpilot) suunnalle 226,2 astetta. Nopeussenso-
rina kaytettiin DGPS sateliittipaikanninta ja ARPA-laskelmissa nopeutta pohjan suhteen.

Kello 3.35 WILLEMPJE HOEKSTRA otettin BIRKA TRANSPORTERIn ARPA-tutkalla
seurantaan ja klo 3:46:36 sen ARPA-tiedot aktivoitiin naytolle. L&hin sivuutusetaisyys
(CPA) naytti 0,24 mpk ja sivuutusetaisyys keulan editse (BCR) oli 0,36 mpk (kuva 7).

ARPA-tutkan vaarallisen kohteen halytys aktivoitui klo 3:50:50, nayttden, ettd WIL-
LEMPJE HOEKSTRA lahestyi 2,8 mpk:n etaisyydella suuntimassa 193 astetta (kuva 8).
Aika lahimpaan sivuutusetaisyyteen (TCPA) oli 10,03 minuuttia ja CPA oli 0,35 mpk.
ARPA-tutkan vaarallisen maalin rajoiksi oli asetettu CPA 0,5 mpk ja TCPA 10 minuuttia.
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Kuva 7. Kello 3:46:36. Aikaa térmaykseen on noin 14 min. WILLEMPJE HOEKST-
RAN (valkoinen ympyrd) ARPA-tiedot (valkoinen suorakulmio pisteviivalla)
aktivoitiin. BIRKA TRANSPORTER on merkitty punaisella ympyralla. CPA
on 0,24 mpk ja TCPA 14,46 min.

1
EEEEEEEEER

Kuva 8. Kello 3:50:50. Aikaa térméaykseen on noin 10 min. Vaarallisen kohteen haly-
tys aktivoitui (valkoinen nuoli). CPA on 0,35 mpk ja TCPA 10,03 min.

11
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Tassa vaiheessa vahtipaallikko tarkkaili kalastusaluksen liikkeita sekd nakdhavainnoin
ettd tutkalla. Han havaitsi, ettd sen kansivalot olivat paalla ja puomit olivat yldaasennos-
sa. Vahtipaallikkd pani merkille CPAN pienentymisen, mutta ei ollut t&sté huolissaan.

Kun WILLEMPJE HOEKSTRA oli sivuuttamaisillaan BIRKA TRANSPORTERIn etukaut-
ta, vahtipaallikkd havaitsi etta kalastusaluksen savupiipusta tuli savua. Han tulkitsi, etta
alus oli pyséahtyméassa. Savu oli havaittavissa kansivalaistuksen vuoksi. Vahtipaallikk®
arvioi, etta oli tulossa lahitilanne, ja paatti hiljentaa vauhtia saatamalla potkurin nousu-
kulman nollaan ja kaantamalla ruorin kasin oikealle ruorimiehen paikalta. Pian taman
jalkeen vahtipaallikko teki crash stop -mandodverin kdantdmalla potkurin nousukulman
taysin taakse. Kompassia ei seurattu eikd vahtipaallikké kyennyt arvioimaan BIRKA
TRANSPORTERIn liikkeita. Vahtipaallikko totesi, ettéd alukset tormaisivat.

Yhteentdrmays tapahtui klo 4:00:43. BIRKA TRANSPORTERIn keula osui WILLEMPJE
HOEKSTRARN keulan oikealle puolelle (kuva 9).

Kuva 9. Kello 4:00:43 tormays tapahtui S-VDR:n &anien perusteella.
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WILLEMPJE HOEKSTRA

WILLEMPJE HOEKSTRA lahti Den Helderin satamasta klo 1.35 kohti Pohjanmeren ka-
lastusaluetta. Kello 3.15 se oli likennejakoalueella ja ylitti kaistaa meriteiden sdantdjen
mukaisesti noin 90 asteen kulmassa. Se kulki noin 9,5 solmun nopeudella kurssin olles-
sa 294 astetta. Tassa vaiheessa ei kalastettu.

WILLEMPJE HOEKSTRAN paallikkén mukaan®? aluksen koneet olivat tyhjakaynnilla ja
miehistd valmisteli kalastusvalineitd kalastusta varten. BIRKA TRANSPORTERIn S-
VDR-tallenteen mukaan WILLEMPJE HOEKSTRAnN nopeus oli alimmillaan noin 6 sol-
mua (luku 1.2.7 kuva 12). Kalastajat nékivat BIRKA TRANSPORTERIn muuttavan kurs-
siaan kohti kalastusalusta. P&aallikon mukaan he aloittivat peruuttamisen valttddkseen
yhteentérmayksen. Noin 30 sekuntia ennen yhteentdrmaysta paallikké huusi VHF:lla
kohdentamattoman kutsun. Yhteentormays oli kevyt.

124 Tapahtumat yhteentérmayksen jalkeen

WILLEMPJE HOEKSTRA yritti ottaa yhteyttd BIRKA TRANSPORTERIin VHF:Ila. BRIKA
TRANSPORTERIn vahtipdallikkd vastasi kutsuun “just a moment”. Konepdaallikko ja ta-
hystgja tulivat BIRKA TRANSPORTERIn komentosillalle crash stopin aiheuttaman tari-
nan vuoksi. Vahtipaallikké kutsui paallikén sillalle.

Paallikko tuli komentosillalle klo 4.05 ja otti komennon. Alus oli pysaytetty automaattioh-
jauksessa. WILLEMPJE HOEKSTRA ajelehti BIRKA TRANPORTERIn keulan vasem-
malla puolella. BIRKA TRANSPORTERIn paallikké huomasi, etta kalastusaluksen kan-
sivalot olivat p&alla ja puomit olivat ylaasennossa. Tahystgja lahetettiin keulaan tarkas-
tamaan keulan vahinkoja ja yliperamies meni painolastinkasittelyhuoneeseen tarkasta-
maan veden pinnan tason painolastitankeissa. Yleishalytysta ei annettu.

Paallikko yritti ottaa VHF:lla yhteyttd WILLEMPJE HOEKSTRAan. Muutaman yrityksen
jalkeen kalastusalus vastasi klo 4.10 ja ilmoitti, etteivat he olleet vaarassa. BIRKA
TRANSPORTERIn paallikké ilmoitti onnettomuudesta klo 4.13 Alankomaiden rannikko-
vartiostolle.

WILLEMPJE HOEKSTRA jatkoi matkaansa klo 4.35 ja aloitti troolauksen. Pian miehis-
ton jasen huomasi, ettd aluksella oli vuoto keulavarasto/ keulapotkurihuoneessa. Trooli
nostettiin ylos. Kello 4.43 Alankomaiden rannikkovartiosto ilmoitti BIRKA TRANSPOR-
TERIlle, ettd WILLEMPJE HOEKSTRAIla on vuoto ja etta laivaston alus tulisi avusta-
maan sitd. Kello 5.07 Alankomaiden rannikkovartiosto antoi BIRKA TRANSPORTERIlle
luvan jatkaa matkaansa méarasatamaansa.

1.25 Henkildvahingot

Onnettomuus ei aiheuttanut henkildvahinkoja.

2 Tieto perustuu lehtihaastatteluun (www.opurk.nl)
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1.2.6 Alusten vahingot

BIRKA TRANSPORTERIn keulan oikea puoli vaurioitui. Det Norske Veritasin tarkastus-
raportin mukaan aluksella oli useita lommahtaneita pystysuuntaisia jaykistajia keulapiikin
tankissa (kuva 10) aluksen keskilinjalla. Yksi jaykistaja oli katkennut. Lommahtaneiden
jaykistajien paalla oli lievasti kolhiintunutta levytysta.

Kuva 10. BIRKA TRANSPORTERIn vaurioita keularangan vieressa.

WILLEMPJE HOEKSTRA oikea puoli vaurioitui noin kaksi metria vesirajan alapuolelta.
Keulapotkuritunnelin etuosa painui kasaan noin 500 mm pituudelta ja sen suojaverkko
vaantyi (kuvassa 11 vasemmalla). Halkeamien vuoksi vesi paasi keulavarasto/ keula-
potkurihuoneeseen (kuvassa 11 oikealla).

Sisélle vuotanut vesi oli paassyt kosketuksiin keulapotkurin séhkétaulun ja kalankasitte-
lypumpun kanssa. Veden oletettiin vaurioittaneen sahkodtaulua. Oikeanpuoleisen puomin
kiintea tuki vaurioitui tdrmayksesta, vaijerissa oli sinista maalia arviolta 4 metrin matkalta

ja vaijerin pidike oli vaurioitunut.

Korjausten kokonaiskulut olivat arviolta 43 000 €.

14
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1.2.7

Kuva 11. Vasemmalla: Vauriot WILLEMPJE HOEKSTRAN oikealla puolella keula-
potkuritunnelissa.

Oikealla: Vetta WILLEMPJE HOEKSTRAN keulavarasto/ keulapotkurihuo-
neessa.

(Kuva vasemmalla: © SCUA Rotterdam B.V.,

kuva oikealla: © Koninklijke Nederlandse Redding Maatschappij)
Rekistergintilaitteet

Onnettomuuteen liittyvia tietoja saatiin BIRKA TRANSPORTERIn matkatietojen tallenti-
mesta eli S-VDR:sta, potkurinnousun rekisterdinneista (kuvaaja, joka sisaltaa seka pot-
kurinnousukomennot ettd toteutuneen potkurinnousun) seka Den Helderin VTS-
keskuksen tutkajarjestelméstd, joka seuraa ja keraa tietoa Hollannin rannikkoalueilta.
Naista saadut tiedot on esitetty kattavammin liitteissa 1 ja 2.

Kuvassa 12 on S-VDR-tallenteen perusteella piirretty molempien alusten liiketiedot on-
nettomuuteen saakka.

Kuvassa 13 on Alankomaiden merivartiostolta saatu tutkatallennekuva, jonka mukaan
BIRKA TRANSPORTERIn kurssi pysyi muuttumattomana klo 4:00:13 saakka, jolloin
alus alkoi kadantyd vasemmalle. My6s WILLEMPJE HOEKSTRAN kurssi pysyi muuttu-
mattomana tilanteen alussa. Kalastusaluksen lilkkeradan kuvaajassa on noin 15 minuutin
aukko.

15
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BIRKA TRANSPORTERIn ja WILLEMPJE HOEKSTRAN liiketiedot ennen

onnettomuutta S-VDR-tallenteen mukaan.

Kuva 12.
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Kuva 13. Alankomaiden merivartiostolta saatu yleiskuva tilanteesta. Molempien osa-
puolten liikeradat on esitetty kuvassa; BIRKA TRANSPORTERIn vihredlla ja
WILLEMPJE HOEKSTRAN punaisella. Kalastusaluksen liikeradassa on noin
15 minuutin aukko ennen térmaysta. (© Alankomaiden merivartiosto)

WILLEMPJE HOEKSTRAIla ei tarvinnut olla eikd ollut onnettomuuden aikaan VDR:&a
tai AlS:ia. Nain ollen tutkijoiden kaytossa oli kaksi tallenneléahdettd alusten liikkeille:

BIRKA TRANSPORTERIn S-VDR ja Alankomaiden rannikkovartioston tutkajarjestelma
Den Helderissa.

WILLEMPJE HOEKSTRAN liikeradan tutkatallenteessa ollut aukko ennen onnettomuutta
saatiin tdydennettyda BIRKA TRANSPORTERIN S-VDR-tallenteen ARPA-tietojen avul-

la.”® ARPA-tieto voitin nahda BIRKA TRANSPORTERIn tutkakuvissa (liite 1) alkaen
noin 14 minuuttia ennen onnettomuutta.

¥ ARPA-data sisalsi WILLEMPJE HOEKSTRAN suuntiman, etaisyyden, kurssin ja nopeuden seké ajan lahimpé&an

sivuutusetéaisyyteen, lahimman sivuutusetaisyyden, sivuutusetéisyyden keulan editse ja ajan sivuutukseen keulen editse
(bow crossing time) naiden kahden aluksen valilla.
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Kuva 14. Alusten liikeradat BIRKA TRANSPORTERIn S-VDR-tallenteen mukaan.

BIRKA TRANSPORTERInN liikerata on esitetty sinisilla pisteilla (data S-VDR-
tallenteesta). WILLEMPJE HOEKSTRAN liikerata esitetty punaisilla pisteilla
(data S-VDR:n ARPA-tiedoista). Keltaisella merkitty WILLEMPJE
HOEKSTRARN reitti tilanteen alkuvaiheessa on tutkatallennekuvasta. Sitd on
jatkettu merkintalaskulla siihen saakka, kunnes se leikkaa BIRKA TRANS-
PORTERIn liikeradan (merkattu vihreilla pisteill&).

Edella olevien kuvien perusteella voidaan havaita, etta:

(o}

Vaikka BIRKA TRANSPORTERIn keulasuunta alkoi muuttua hieman ennen yhteen-
tdmaysta, sen kurssi pohjan suhteen ei muuttunut havaittavasti ennenkuin muuta-
mia sekunneja ennen térmaysta.

WILLEMPJE HOEKSTRA teki lievan kurssimuutoksen oikealle ennen tormaysta.
Talloin alusten valinen etaisyys oli noin 1,4 mpk. Kuvien 12 ja 14 mukaan juuri en-
nen tormaysta saatettiin tehda terdvampi kdannos oikealle. Kalastusalus oli tdssa
vaiheessa kuitenkin jo niin lahelld tutka-antennia ettd ARPA-tiedon tarkkuus on luul-
tavasti huonontunut.

S-VDR -tallenteen mukaan tormays tapahtui paikassa 53°04.178N, 004°12.797E
klo 4:00:43. Tarkka térmaysaika paateltin S-VDR:n &éanitallenteesta, mista kuului
tormaysaani ja vahtipaallikén reaktio. Kuvassa 14 térmayspaikalla on lievasti eri
koordinaatit. Tama voi selittyéa kalastusaluksen laheisyydella.
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BIRKA TRANSPORTERIn hatapysaytys

BIRKA TRANSPORTERIn hatapysaytysta on tarkasteltu S-VDR:n rekisterdinnin avulla,
joka siséltaa sekéa potkurinnousukomennot etté toteutuneen potkurinnousun (Liite 1).

Nopeuden hiljennys alkoi noin minuutti ennen alusten térmaysta. Vahtipaallikké aloitti
hiliennyksen saatamalla potkurin nousun nollaan noin 30 sekunnin aikana ja muutaman
sekunnin kuluttua tdmén jalkeen asentoon taysin taakse.

Kuvassa 15 on esitetty BIRKA TRANSPORTERIn nopeus seké onnettomuustilanteessa
etta koeajolla tehdyn hatapysaytystestin aikana. Kuvassa on myo¢s aluksen keulasuunta
onnettomuustilanteessa. Onnettomuustilanteen nopeuskayrasséa on lievasti loivempi al-
ku kuin hatapysaytystestin kayrassa johtuen ensin hitaasti 30 sekunnin aikana tehdysta
potkurin nousun saadosta nollaan.

BIRKA TRANSPORTERIn nopeus vaheni 15,5 solmusta 14 solmuun ennen varsinaisen
hatapysaytyksen aloitusta (kun nousu saadettiin nollasta tayteen taakse). Térmayshet-
kella aluksen nopeus oli noin 9,5 solmua ja sen keulassuunta oli kdantynyt 226 asteesta
203 asteeseen (kurssi pohjan suhteen muuttui samanaikaisesti 226 asteesta 224 astee-
seen).

BIRKA TRANSPORTER oli lahes pysahtynyt noin kaksi minuuttia térmayksen jalkeen,
jolloin sen Keulasuunta oli noin 135 astetta ja nopeus hieman alle kaksi solmua.

M/V BIRKA TRANSPORTER's Crash Stop Curves
— Crash Stop (sea trials)

18 250

17 —— Crash Stop (accident situation)

16— N i

15 - —— Heading during the crash stop =1
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Kuva 15. BIRKA TRANSPORTERIn hatapysaytysmanooveri merikokeissa (sininen
kayrd) ja onnettomuustilanteessa (punainen kayra). Vihrea kayra nayttaa
aluksen keulasuunnan onnettomuustilanteessa hatapysaytyksen aikana ja
punainen pystysuora viiva onnettomuushetken. Lahteet: S-VDR -tallenne ja
BIRKA TRANSPORTERIn hatapysaytyskoepiirros.
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1.3

1.4

141

20

Pelastustoiminta

Yhteentormays tapahtui klo 4:00:43. BIRKA TRANSPORTERIn paallikké otti VHF:lla yh-
teytta WILLEMPJE HOEKSTRAan klo 4.10. Sieltd ilmoitettiin, ettd he eivat ole hadassa.
BIRKA TRANSPORTERIn paallikkd ilmoitti onnettomuudesta klo 4.13 Alankomaiden
rannikkovartiostolle.

Rannikkovartiosto ilmoitti BIRKA TRANSPORTERIlle klo 4.43, etté kalastusalukseen oli
vuotanut jonkin verran vetté ja etta he saavat apua laivaston HR.MS.LUYMES-alukselta.
Rannikkovartiosto antoi klo 5.07 BIRKA TRANSPORTERIlle luvan jatkaa matkaansa
Amsterdamiin.

Pelastusalus JOKE DIJKSTRA sai halytyksen klo 4.40 vuodosta WILLEMPJE
HOEKSTRAIlla ja he ajoivat 30 solmun nopeudella onnettomuuspaikalle.
HR.MS.LUYMES oli lahistolla siirtyi myds onnettomuuspaikalle. Pelastusalus kiinnittyi
WILLEMPJE HOEKSTRAnN kylkeen klo 5.50 ja kaksi miestd nousi WILLEMPJE
HOEKSTRAIle pumppujen ja letkujen kanssa. HR.MS.LUYMES toi mukanaan yhden li-
sapumpun. Pumppukapasiteetti ei ollut riittdva, joten pelastusalus haki viela yhden lisa-
pumpun rannikkovartioston LEVOLI BLACK -alukselta.

Veden pinta alkoi laskea WILLEMPJE HOEKSTRAIla. Tilanne oli hallinnassa, ja taman
jalkeen LEVOLI BLACK ja HR.MS.LUYMES saattoivat WILLEMJE HOEKSTRAN kohti
Den Helderid. Visserin kuivatelakan ulkopuolella olevalla ankkuripaikalla yksi pumppu
palautettiin LUYMESille ja toiset pumput letkujen kanssa jaivat WILLEMPJE HOEKST-
RAlle, jotta alus pysyi pinnalla telakointiin asti. WILLEMPJE HOEKSTRA saapui Den
Helderiin kuivatelakalle klo 10.00 samana paivana.

Saannot, maaraykset and ohjeistukset
Vahdinpito
Ote Liikenteen Turvallisuusviraston vahdinpitomaarayksista 213/03.04.01.00/2010:

Vahdinpito on aluksella jarjestettava siten, ettei vasymys heikenna vahtihenkiléston suo-
rituskykyd. Laivavaen tehtavat on jarjestettava niin, ettd matkan aloittava vahti samoin
kuin seuraavatkin vahdit ovat vahtiin tullessaan tarpeeksi levanneita ja muuten tehta-
vansé edellyttdmasséa kunnossa.

Tahystys

Asianmukaista tahystysta on pidettava kaiken aikaa voimassaolevien Meriteiden saanto-
jen 5. saannon mukaisesti. Tahystyksen tarkoitus on:

1) pitada ylla jatkuvaa valmiutta néko- ja kuulohavaintojen avulla seka kaikin muin kaytet-
tavissa olevin keinoin toimintaymparistossa tapahtuvien merkittdvien muutosten varalta;
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2) arvioida kokonaistilanne seka yhteentérmaysvaara, karilleajovaara ja muut merenku-
lulle aiheutuvat vaarat; seka

3) havaita hadassa olevat alukset tai lentokoneet, haaksirikkoiset, hylyt ja hylkytavara ja
muut turvallista navigointia vaarantavat tekijat.

Tahystdjan on voitava keskittya asianmukaiseen tahystykseen eika han saa vastaanot-
taa eikd hanelle saa maarata muita tahystysta hairitsevia tehtavia.

Liséksi vahdinpitomaarayksen mukaan vahtihenkiloston on yllapidettdva asianmukaista
tiedonvaihtoa kaikissa tilanteissa.

1.4.2 Vasymys —tyo- ja lepoaika

Vasymyksen estamiseksi STCW maaraa, ettd komentosiltatimin jasenilla on oltava pa-
kolliset lepoajat. Vahintaan 10 tunnin lepoaika vaaditaan jokaisessa 24 tunnin jaksossa.
Mikéali lepoaika jakaantuu kahteen osaan, yhden néista on oltava vahintdan kuuden tun-
nin mittainen. Minimi 10 tunnin jakso voidaan kuitenkin lyhentaa, mutta ei kuitenkaan ly-
hyemmaksi kuin 6 tuntia, edellyttaen ettéa tama lyhennys ei ulotu kahden paivan yli, ja et-
ta jokaisella seitsemén paivan jaksolla saa vahintdén 70 tuntia lepoa.

Kansainvalinen tyojarjestd (ILO) on konventiossaan ILO 180, joka on satamatarkastus-
ten (PSC) alainen, maarannyt merenkulkijoille vahimmaislepoajaksi 77 tuntia jokaista
seitseman paivan ajanjaksoa kohti. Tama vaatimus vahimmaislepoajasta on myés uu-
dessa ILO:n meritydsopimuksessa (Maritime Labour Convention 2006), joka tulee voi-
maan 2013 ja laajentaa vaatimuksen toimeenpanoa.

1.4.3 Meriteidens&annot ja merenkulkuelinkeinon ohjeistukset
Meriteiden saanno6t (COLREGS)™

Onnettomuushetkella kalastusalus ei kalastanut ja normaalit kulkuvalot olivat paalla.
Taman vuoksi sitéa kohdellaan normaalina moottorialuksena.

Tahan tapaukseen liittyvat Meriteiden sdantdjen ohjaus- ja kulkusaannoét ovat (osa B):

Osa | — Alusten toiminta kaikissa nakyvyysolosuhteissa

Saanto 5 - velvollisuus yllapitaa asianmukaista tahystysta
Saanto 7 - velvollisuus arvioida yhteentérmayksen vaara
Saanto 8 - toimenpiteet yhteentdrmayksen valttdmiseksi
Saanto 10 - reittijakojarjestelmat

Osa Il - Toistensa nékyvissa olevien alusten toiminta
- S&anto 15 - leikkaavat suunnat
- Saantd 16 - vaistamisvelvollisen aluksen toimenpiteet
- Saantd 17 - Sen aluksen toimenpiteet, joka ei ole vaistamisvelvollinen

" Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, IMO
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Naiden saantojen tekstit ovat liitteessa 5.

Vahtipaallikon tehtaviin kuuluu téhystyksen ja aluksen yleisvalvonnan yllapito, yhteen-
térmayksien valttaminen meriteiden saantdjen mukaisesti, komentosillalla tehtyjen toi-
menpiteiden kirfjaaminen ja sdanndllinen sijainnin maaritys kaytettavissa olevilla navi-
gointilaitteilla.

Vahtipaallikdn tulee tuntea nopeuden ja suunnan muutokseen kaytettavat keinot ja par-
haat menetelméat, aluksen kasittelyominaisuudet ja pysahtymismatkat. Vahtipaallikon ei
tule eparoida kayttaa ruoria, koneita ja danisignaalia.

Merenkulkuelinkeinon ohjeistukset™

Toimenpiteet yhteentérmayksen valttamiseksi. Yleisesti on ryhdyttava ajoissa tehok-
kaisiin toimenpiteisiin yhteentdrmaysten valttamiseksi. Taman jalkeen vahtipaallikén on
varmistettava, ettd toimenpiteelld on toivottu vaikutus.

Yhteentérmaysvaaran toteaminen. Kirkkaalla saalla yhteentdrméysvaara voidaan to-
deta ajoissa ottamalla useita kompassisuuntimia lahestyvaan alukseen, jotta voidaan
todeta, onko suuntima pysyva ja alukset yhteentdrmayskurssilla. Alusten ollessa |&-
hietaisyydella huolellisuus korostuu, silla iimeisestda suunnanmuutoksesta huolimatta yh-
teentbrmayksen vaara voi olla yha olemassa.

Tutkaseurantaa voidaan kayttaa tehokkaasti yhteentdrmaysvaaran arviointiin. Vahtipaal-
likon tulisi hyvalla nakyvyydella hyddyntdd mahdollisuutta tutkaseurantaan aina kun se
mahdollista.

Kulkusuunnan yllapito. Aluksen kulkusuunnan yllapito koostuu kasiohjauksesta, au-
tomaattiohjauksesta tai muusta reittiseurantajarjestelmasta (track control).

Vilkkaasti liikenndidyilla alueilla, rajoitetuissa nékyvyysolosuhteissa ja muissa mahdolli-
sesti vaarallisissa tilanteissa ruorimiehen tulisi olla kaytettavissa komentosillalla ja val-
miina ottamaan kasiohjaus valittomasti.

Aluksen ollessa automaattiohjauksella on erittéin vaarallista antaa tilanteen kehittya pis-
teeseen, jossa vahtipaallikkd on ilman apua ja hanen taytyy keskeyttda jatkuva téahystys
toteuttaakseen hatatoimenpiteité ja kytke& kasiohjaus.

Vaihto automaattiohjauksesta kasiohjaukseen tulisi tehda hyvissa ajoin ja vahtipaallikon
valvonnassa.

1.4.4 BIRKA TRANSPORTERInN turvallisuusjohtamisjarjestelma

Aluksen tyokieli on ruotsi. Turvallisuusjohtamisjarjestelman aineisto on niin ikdan ruot-
sinkielinen (seuraavan luettelon tekstit ovat liitteessé 4). Taman lisdksi on yhteentor-

* Bridge Procedures Guide, 4™ Edition 2007, International Chamber of Shipping ICS
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1.45

15

151

152

maystilannetta koskevaa tekstid turvallisuusjohtamisjarjestelmén osassa Varustamo
koskien alukselle annettavaa tukea yhteentdrmaystilanteessa.
Kappale 5 Aluksen hallinto / Kansiosaston rutiinit
- Komentosiltarutiinit / Merella
- Paallikbn yo6- ja pysyvaismaaraykset
(Paallikon yomaarayskirjassa ei ollut merkintdja onnettomuusmatkalle.)
Kappale 6 Turvallisuusjarjestelma, Ohjeet ja tarkastuslista

- Alusonnettomuus / yhteentérmays
Saannot koskien AlSia kalastusaluksilla

Koska SOLASIN luku V ei koske kalastusaluksia, kalastusalusten AlS-léhettimi& koske-
via vaatimuksia ei ole ollut. Euroopan komission direktiivi 2011/15/EU 23.2.2011 vaatii,
ettd kaikissa yli 15 metria pitkissa kalastusaluksissa on oltava AlS toukokuun 2014 lop-
puun mennessa. Tama tulee parantamaan kauppa-alusten ja kalastusalusten valista
kommunikointia Euroopan vesilla.

Tehdyt erillisselvitykset
BIRKA TRANSPORTERIlla onnettomuuden jalkeen tehdyt ohjailukokeet

Ohjailukokeet tehtiin sen ajan selvittdmiseksi, joka kuluu perasimen liikkkeeseen keskelta
yli oikealle yhden perasinpumpun ollessa aktiivisena ja kuinka nopeasti laiva talldin te-
kee 90 asteen kdannoksen oikealle. Ohjailukoe tehtiin lastissa noin 15,5 solmun nopeu-
della.

Perasin liikkui keskelta yli oikealle 9 sekunnissa ja alus kdantyi 90 astetta 50 sekunnis-
sa. Kaannoksen sade oli 1,8 kaapelinmittaa.

Muita samankaltaisia onnettomuuksia

Aikaisemmat turvallisuustutkinnat (k.s. tdman tutkintaselostuksen liite 6) ovat osoitta-
neet, ettd huono téhystys, lilan pienet ohitusetéisyydet ja tahallisesti rikotut ohjeet ja
saannokset ovat myo6tavaikuttaneet tormayksiin.
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2

2.1

ANALYYSI

Lahitilanteen riskin arviointi

Onnettomuuden analysoinnissa on kaytetty meriteiden saantéja. Tapaukseen liittyvét
meriteiden saannoét on esitetty tarkemmin liitteessa 5. Niiden lisdksi on kasitely varusta-
mon turvallisuusjohtamisjarjestelmia ja aluksen pysyvia maarayksia.

Yhteentormaysriskin maarittdmisen tulee perustua useaan mahdollisimman tarkasti teh-
tyyn havaintoon. Aikaisessa vaiheessa otettujen (kohteen) suuntiman pienilla muutoksil-
la tai epatarkalla merkinnalla on olennainen vaikutus yhteentdérmaysriskin arvioinnissa.
Vaaraan tietoon perustuvat olettamukset ovat olleet myétéavaikuttaneena syyna moneen
yhteentérmaykseen. Kun alukset ovat toistensa nakyvissa, kompassisuuntimat antavat
paremman tarkkuuden, kuin tutkasuuntimat, mikali alus ei keinu voimakkaasti. Suunti-
mat aluksen rakenteista voivat olla harhaanjohtavia maaritettdessa yhteentérmaysriskia.

Mikali lahitilanteen mahdollisuus on syntymassa, tulee tehda useita havaintoja lyhyin ja
saanndllisin valein virheiden vaikutuksen vahentamiseksi.

Mikéli kaksi alusta l&hestyy toisiaan ilman suunnan ja nopeuden muutoksia ja suuntima
toiseen alukseen pysyy muuttumattomana etaalla, mutta muuttuu nopeasti lyhyella etai-
syydelld, saattaa tilanne johtaa vaaralliseen sivuutusetaisyyteen.

Huomattava suuntiman muutos pidemmilla etaisyyksilla ei valttamatta tarkoita sita, etta
yhteentérmaysvaaraa ei ole. Toinen alus on saattanut tehda sarjan pienid suunnan
muutoksia, joita ei ole havaittu.*®

Ympaéristdolosuhteet olivat maltilliset, eik& niiden katsota vaikuttaneen lahitilanteen syn-
tymiseen. Nakyvyys oli hyva.

Saannot yhteentérmayksen valttamiseksi ovat monimutkaisia, eivatka anna suoria ohjei-
ta vahtiperamiehelle paatoksenteon tueksi. Saannot eivat maarittele numeerisesti, mita
ovat "riittdvan ajoissa”, "turvallinen sivuutusetaisyys” ja "lahitilanne”. Saantdjen sovelta-
minen on jatetty vahtiperamiehelle.*’

Turvallista sivuutusetdisyytta ei ole maaritetty, koska se riippuu monesta tekijasta.
Turvallinen sivuutusetaisyys ei ole sama tilanteissa, joissa alus sivuuttaa toisen
aluksen keulan puolelta tai peran takaa.

Lahitilannetta ei ole maaritetty meripeninkulmissa. Tété on harkittu, mutta etaisyyt-
td on paatetty jattdd maarittamatta, koska se riippuu monesta tekijasta. Rajoite-
tuissa nakyvyysolosuhteissa lahitilanteen voidaan katsoa syntyvan 2-3 meri-
peninkulman®® etaisyydella. Toimenpiteet avomerella lahitilanteen valttamiseksi

16
17
18

Saanto

A Guide to Collision Avoidance Rules, Cockcroft, A.N. ja Lameijer J.N.F., Burlington, Cornwall 2004

8 - Toimenpiteet yhteentdrmayksen valttamiseksi

A Guide to Collision Avoidance Rules

25



-E-‘\) A

(=] kd

- % n C2/2011M
EY

F/V WILLEMPJE HOEKSTRA UK 33 (NLD) ja M/V BIRKA TRANSPORTER (FIN), yhteentérmays
Hollannin edustalla 14.2.2011

tulisi toteuttaa vahintdan kolmen meripeninkulman etéaisyydella toiseen alukseen,
mikali tilaa on riittavasti ja muu liikkennetilanne sen sallii.

Vaistamisvelvollinen alus on maaréatty tekemaan toimenpiteenséa hyvissa ajoin, mika joh-
taa turvalliseen sivuutusetaisyyteen. Aluksen, joka ei ole vaistamisvelvollinen on maaréat-
ty pitdmaan suuntansa ja nopeutensa siihen asti, kunnes kay ilmeiseksi, etta vaistamis-
velvollinen alus ei ryhdy toimenpiteisiin riittdvan ajoissa.*®

WILLEMPJE HOEKSTRA tuli liikennekaistalle 90 asteen kulmassa ja oli vaistamisvel-
vollinen alus. BIRKA TRANSPORTERIn vahtipaallikké katsoi, ettd hanen on pidettava
suuntansa ja nopeutensa, koska han oli liikennekaistalla ja WILLEMPJE HOEKSTRA
lahestyi vasemmalta puolelta.?°

BIRKA TRANSPORTERIlla pidettiin suunta ja nopeus vakioina, koska aluksen oletettiin
olevan meriteiden sdantdjen mukaisesti olevan alus, joka ei ole vaistamisvelvollinen.

2.2 Tahystys ja alusten valinen kommunikointi
Tahystys

WILLEMPJE HOEKSTRAN péadllikén mukaan kalastusaluksen miehistd oli keskittynyt
kalastusvalineiden valmisteluun ennen yhteentérmaysta. Usein tassa tilanteessa tahys-
tys ei ole tarkeysjarjestyksessa korkeimmalla. Kansivalaistus oli myos kytkettynd, mika
haittaa nakthavainnointia.

BIRKA TRANSPORTERIn komentosillalla onnettomuushetkella ei ollut tahystajaa vah-
tipaallikon lisdksi. Aluksella oli tapana lahettaa tahystaja alas klo 6.00 laivan aikaa, mut-
ta onnettomuuspéivan aamuna hanet vapautettiin jo klo 3.04 (klo 4.04 laivan aikaa),
koska vahtipaallikkd maarasi hanet siivoamaan messia. Paallikon mukaan tahystajaa
pidettiin normaalisti komentosillalla toisen tutkan aarella.

BIRKA TRANSPORTERIn turvallisuusjohtamisjarjestelméa edellyttda tahystajaa pimean
aikana. Aluksella on poikettu pysyvaismaarayksista ja varustamon ohjeistuksista lopet-
tamalla tahystys klo 6.00 ottamatta pimeytta huomioon.

Aluksella oli periaatteessa hyva komentosiltayhteistytn kaytanto, silla tahystéaja saattoi
seurata toista tutkaa. Tassa tapauksessa nain ei toimittu. Edella mainittu toimintatapa
olisi saattanut herattaa keskustelua tahystajan ja vahtipaallikén valilla yhteentérmays-
vaarasta ja sen valttamisesta. Lisaksi ruorimies olisi helpottanut vahtipdallikén yrityksia
valttda yhteentdérmays, kun vahtipaallikko olisi voinut keskittya pelkastaan havainnointiin
ja ohjailuun.

Tahystajan ja ruorimiehen tehtavat ovat erillisia; ruorimiesta ei tule pitéda tahystajana.

19
20

Saanto 16 - Vaistamisvelvollisen toimenpiteet ja séantd 17 - Toimenpiteet aluksella, joka ei ole vaistdmisvelvollinen
Saanto 10 — Liikennejakojarjestelmat
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2.3

Koska vaistoliikkeessa kasiohjausta kaytettiin ruorimiehen pisteesta, vahtipaallikon taytyi
kurottautua taaksepain kyetakseen ohjaamaan, ja aluksen liikkeita ei enda voitu seurata.

Lahitilanteen kehittyessd BIRKA TRANSPORTERIn vahtipaallikolle kasaantui useita teh-
tavia, joiden samanaikainen toteuttaminen on hankalaa.

Alusten valinen kommunikointi

BIRKA TRANSPORTER:Ilta ei otettu yhteyttd WILLEPJE HOEKSTRAan ennen yhteen-
térmaysta. Valittbmasti ennen yhteentdrmaysta kalastusaluksen paallikkd huusi VHF:lla
kohdentamattoman kutsun. Kommunikointi alusten valilla alkoi vasta yhteentérméayksen
jalkeen.

Avomerelld aluksen, joka on vaistamisvelvollinen ja lahestyy leikkaavaa suuntaa kahden
mailin etaisyydelld, voidaan katsoa odottaneen liian pitkdéan toteuttaakseen toimenpi-
teensa. Talloin on tarkeaa, ettd alus, joka ei ole vaistamisvelvollinen reagoi tilanteeseen
ottamalla yhteytta VHF-puhelimella vastapuoleen tai antamalla viisi lyhytta aanimerkkia
sumutorvella tai viisi lyhytté valosignaalia

VHF:lla kaytava kommunikointi kauppa-alusten ja kalastusalusten valilla vaihtelee huo-
mattavasti. Joillakin peramiehilla on hyvia kokemuksia VHF:n kaytdsta kalastusalusten
kanssa, kun taas toiset kokevat sen hyodyttoémaksi, koska kalastusalukset eivat vastaa
kutsuihin. Vahaisyydelle kommunikoinnille voi olla useita syitd, esimerkiksi kielitaidon
puute, vaikeus tavoittaa oikea kalastusalus, AlSin puute tai pelkka valinpitamattémyys.

Toimenpiteet ennen tormaysta

Mikéli kumpikaan alus ei olisi tehnyt ohjailutoimenpiteita, olisi tilanteesta saattanut muo-
dostua lahitilanne, joka ei meriteiden saantéjen mukaan ole hyvaksyttavaa. Tama vaih-
toehto on kuvattu liitteessa 2.

WILLEMPJE HOEKSTRA

BIRKA TRANSPORTERIN S-VDR-tallenteen mukaan WILLEMPJE HOEKSTRA teki
pienia kurssimuutoksia ennen yhteentdrmaysta.

WILLEMPJE HOEKSTRAN tekemé&a 10 asteen suunnan muutosta nelja minuuttia ennen
yhteentérmaysta (kuvat 12 ja 14) ei voida pitaa riittavan aikaisena ja merkittavana, eika
sitd seurannutta 30 asteen suunnanmuutosta (suunnalta 310° suunnalle 350°) 40 se-
kuntia ennen yhteentbrmaysta riittavan ajoissa tehtyna.

WILLEMPJE HOEKSTRA oli vaistamisvelvollinen alus meriteiden saantéjen mukaan.
Nain ollen sen olisi tullut tehda toimenpiteet térmayksen estamiseksi riittdvan ajoissa ja
siten, etté ne ovat toisen osapuolen havittavissa eivéatka johda toiseen lahitilanteeseen.
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Myohaiset toimenpiteet yhteentdrmayksen valttdamiseksi saattoivat johtua tehottomasta
tahystyksestd, meriteiden saantdjen vaarasta tulkinnasta tai vaarasta asenteesta niita
kohtaan.

BIRKA TRANSPORTER

Tutkan ARPA-toimintojen kaytt6. Vahtipaallikko kaytti ARPA- ja AlS-toimintoja méarit-
tadkseen yhteentdrmaysvaaran vahtinsa aikana. Vahtipaallikon mukaan ARPA-tieto on
luotettavaa, eika ole erikseen tarvetta kayttaa tutkan EBL-toimintoa seurattavan kohteen
liikkeista varmistumiseen. Vahtipaallikkd kaytti 6 mpk:n skaalaa tutkalla eika muuttanut
skaalaa, vaikka WILLEMPJE HOEKSTRA oli lahella. Tutkatydskentely ei ollut aktiivista
ja tehokasta.

WILLEMPJE HOEKSTRAN ARPA-tieto aktivoitui BIRKA TRANSPORTERIn tutkalla noin
14 minuuttia ennen yhteentbérmaysta nayttden lahimmaksi sivuutusetaisyydeksi (CPA)
0.24 mpk ja sivuutusetaisyydeksi keulan editse (BCR) 0.36 mpk. Tata voidaan pitéaa en-
simmaisena varoituksena vahtipaallikélle kehittymassa olleesta lahitilanteesta.

ARPA-tutkan vaarallisen kohteen halytys aktivoitui noin 10 minuuttia ennen yhteentor-
maysta nayttaen, ettda WILLEMPJE HOEKSTRA lahestyi 2,8 mpk etaisyydella ja suun-
nassa 193 astetta. TCPA oli 10,03 minuuttia ja CPA 0,35 mpk®*. Vaarallisen kohteen héa-
Iytys kuitattiin, mutta se ei johtanut paatdoksentekoon tai toimiin. Katso Liite 1/3 Taulukko
1. Tassa vaiheessa vahtipaallikobn olisi pitanyt pyytaa vaistamisvelvolliselta kalas-
tusalukselta tietoja sen aikeista valomerkein tai VHF:lla. Vahtipaallikkd havainnoi kalas-
tusaluksen liikkeitd seka néakdhavainnoin etté tutkalla. Han havaitsi tutkalla CPA:n véhe-
nevan, mutta tama ei aiheuttanut toimenpiteita ja tilanteen annettiin kehittya lahitilan-
teeksi.

Tehty vaistoliike. Kun vahtipdallikkd huomasi hieman ennen térmaysta, etta kalas-
tusaluksen savupiipusta tuli savua, ja etta se oli pysahtymassa, han paatti hidastaa
vauhtia siirtmalla potkureiden nousukahvat nollaan. Taman jalkeen han kaansi ruori-
miehen paikalta manuaalisesti perasimen oikealle? ja totesi pian, ettei tima toimenpide
ollut riittava térmayksen estamiseksi.

Vahtipaallikkd paatti tehdd hatapysaytysmanoddverin kaantamalla potkureiden nousu-
kulmat taysin taakse ja vapautti samalla kasiruorin ainakin kerran kurottautuessaan pot-
kurin saatdkahvoihin. Hatapysaytyksen vuoksi BIRKA TRANSPORTERIn keula kaantyi
samaan aikaan vasemmalle kohti WILLEMPJE HOEKSTRAa. Tama kaantyminen tuli yl-
latyksena vahtipaallikkolle.

BIRKA TRANSPORTERIlla tehdyt toimenpiteet eivéat estaneet yhteentérmaysta, sen jal-
keen, kun oli ilmeista, ettei kalastusalus tulisi vaistamaan riittavasti.

21
22

28

ARPA-tutkan vaarallisen maalin hélytysrajoiksi oli asetettu CPA 0,5 mpk ja 10 minuuttia.
Ruorimiehen paikalta ruoria kdantamalla automaattiohjaus ei kytkeydy pois, se vain ohitetaan. Kun ruori vapautetaan,

automaattiohjaus aktivoituu ja alkaa ohjata sen hetkista hyrrasuuntaa. Pysyvasti ohjaus voidaan siirtdd valvontapisteiden

valilla erillisesta’ katkaisimesta.
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2.4

Aluksen nopeuden hidastaminen tai hatapysaytys aluksella, joka ei ole vaistamisvelvol-
linen, hankaloittaa vaistamisvelvollisen aluksen tekeméaa ohitusta aluksen takaa.

Kurssimuutoksille oli runsaasti tilaa ja kaytettavissa oli riittdvasti aikaa. Ruorikomento
"kaikki yli oikealle” olisi toiminut paremmin viime hetken vaistolikkeena. Tassa tapauk-
sessa hatapysaytys paaasiassa vahensi tormayksessa syntyvia vahinkoja.

Hatapysaytysmanoodveri tormaysta valtettdessa. Alusten komentosiltamiehistt tekee
hatapysaytysmanooverin hyvin harvoin, jos koskaan. Mydskdan BIRKA TRANSPOR-
TERIin vahtipaallikkd ei ollut koskaan aikaisemmin tehnyt téllaista manéoveria, mutta
muisteli, etta koulussa oli mahdollisesti aikanaan kerrottu oikea tapa sen tekemiseen.
Laivalla ei ollut ohjeita hatapysaytysmanddverin tekemiseen, eika sita ollut mydskaan
tehty simulaattorikoulutuksessa. Komentosillalla oli aluksen hatéapysaytysmanddveria
kuvaava piirros, jonka mukaan alus kaantyy oikealle téllaisessa mandoverissa. Tama
piirros on esitetty liitteessa 2 (kuva 3).

Kuten liitteessa 2 mainitaan, hatapysaytysmanooverissa ohjailuvoimat voivat kadota ja
manddveria aloitettaessa aluksen sen hetkinen sorto voi olla méaravana tekijana aluk-
sen kaantymissuunnalle. Myo6s tuuli, aallokko ja virtaukset voivat vaikuttaa aluksen
kaantymissuuntaan. Hatapysaytyspiirrokseen ei tule luottaa varauksettomasti — pysay-
tykseen tarvittava matka ja siihen kuluva aika ovat koematkalla tehdyn mittauksen pe-
rusteella oikein, kdantymissuunta sen sijaan saattaa vaihdella. Tata kuvastaa se, etta
kaantymissuunnat vaihtelevat merikoeajoissa sisaralusten valilla. Yksi tai useampi edel-
& mainituista tekijoistd on saattanut vaikuttaa aluksen kaytokseen hatapysaytyksen ai-
kana.

Aluksen liikkeiden hallitsemiseksi hatapysaytyksessa mahdollisimman hyvin, alukselle
tulisi antaa kdannodsnopeus haluttuun suuntaan ennen mandédéverin aloittamista; talldin
alus jatkaa kaantymista annettuun suuntaan, kun perasimen ohjausvoimat jossain pis-
teessa menetetaan.

Vasymys

Vasymyksen vaikutukset ovat erityisen vaarallisia merenkulussa, silla merenkulun tekni-
nen ja erityinen luonne edellyttda jatkuvaa valppautta ja tarkkaa keskittymista tyonteki-
joilta.?® Vasymys vaikuttaa kaikkiin taidoista, tiedoista tai koulutuksesta riippumatta. Va-
symyksesta on olemassa IMOn maaritelma®*:

Merenkulkijoiden vasymyksen yleisimméat syyt ovat unen puute, levon huono laatu,
stressi ja ylikuormittava tyopaine. Muut vaikuttavat tekijat vaihtelevat riippuen olosuhteis-
ta (esim. toimintakunnosta, ymparistosta).

23
24

Tassa kappaleessa on otteita IMOn kiertokirjeesta Guidance on fatigue mitigation and management (MSC/Circ.1014).
“A reduction in physical and/or mental capability as the result of physical, mental or emotional exertion which may impair

nearly all physical abilities including: strength; speed; reaction time; coordination; decision making; or balance.” IMOn
kiertokirje MSC/Circ.813/MEPC/Circ.330, List of Human Element Common terms.
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Uni ei aina ole samanlaatuista ja anna samaa virkistdvaa hyottya. Laadukkaan unen on
taytettava seuraavat kolme kriteeria:

o Kesto: Unentarve on yksil6llista, kuitenkin yleisesti suositellaan keskimaarin 7—8
tunnin unta 24 tunnin aikana. Vireystila ja toimintakyky ovat suorassa suhteessa
uneen. RiittAmaton uni usean paivan ajalta heikentaa vireystilaa.

e Jatkuvuus: Unen on oltava keskeytymatonta. Kuusi yhden tunnin torkahdusta ei-
vat anna samaa hyotya kuin yksi kuuden keskeytymatdn uni.

e Laatu: Vasynyt olotila ei takaa unen hyvaa laatua. Nukkumaan meno on ajoitet-
tava biologisen kellon mukaisesti, jotta unen laatu varmistetaan. Jos nukku-
maanmeno on taman ajoituksen ulkopuolella, kunnollinen nukkuminen on vaike-
aa.

Yhdistyneiden kuninaskuntien tutkintaviranomainen MAIB on kalastusaluksia koskevas-
sa selvityksessaan® todennyt, ettd vasymys tai unen puute on tavallista. Se on elinkei-
non laajasti hyvaksymaa, ja paasyy useaan onnettomuuteen tai vahva taustatekija.
Usean yhteentdrmayksen ja lukuisten karilleajojen voidaan katsoa johtuneen vahdinpita-
jan nukahtamisesta aluksen lahtiessa satamasta puolenyon aikaan.

BIRKA TRANSPORTERIn vahtipaallikdn tyo- ja lepoajoissa, unen kestossa, laadussa ja
jaksoissa voidaan havaita tekijoita, jotka ovat saattaneet aiheuttaa kumulatiivista vasy-
mysté ja vaikuttaneet vireystilaan vahdissa (katso 1.1.2). Lisaksi tutkimukset osoittavat,
etta vireystilalla ja toimintakyvylla on taipumus olla alimmillaan aamun pikkutunneilla®®,
koska amuyon vahdit eivat tayta ylla esitettyad kolmatta kriteeria unen laadusta.

Vahtipaallikon olisi ollut hyva kertoa univaikeuksistaan paallikdlle ja tyoterveyshuollolle,
jotta turvalliselle vahdinpidolle olisi ollut paremmat edellytykset.

Arvio pelastustoiminnasta

Valittomasti yhteentdrmayksen jalkeen BIRKA TRANSPORTERIn paallikkd otti VHF:Ila
yhteyttda WILLEMPJE HOEKSTRAan ja sai tietda, ettd kalastusalus ei ole hadassa.
BIRKA TRANSPORTERIn paallikkd ilmoitti onnettomuudesta heti myods Alankomaiden
rannikkovartiostolle. Toisen, pienemman, osapuolen tilanteen selvittdminen ja halytys
meripelastrusviranomaiselle tehtiin asianmukaisesti. BIRKA TRANSPORTER jatkoi
matkaansa Amsterdamiin vasta saatuaan siihen luvan rannikkovartiostolta.

Kun merivartiosto oli saanut tiedon vuodosta WILLEMPJE HOEKSTRAIla, paikalle haly-
tettiin kolme alusta pelastustoimiin ja myds BIRKA TRANSPORTERIlle ilmoitettiin tilan-
teesta. Pelastusalukset saapuivat nopeasti onnettomuuspaikalle ja niilta siirrettyjen use-
an pumpun avulla veden pinta alkoi laskea WILLEMPJE HOEKSTRAIla. Troolari saatet-
tiin Den Helderiin kuivatelakalle.

Pelastustoimet toteutettiin etupainotteisesti ja ripeasti.

25
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MAIB Report on the Analysis of Fishing Vessel accident Data 2002. Chief Inspector’s foreword, at page3.
http://www.maib.gov.uk/cms_resources/analysis_of_fishing_vessel_accident_data.pdf

MAIB Bridge Watchkeeping Safety Study 1/2004, manning levels and fatigue, at page 10. Saatavissa:
http://www.maib.gov.uk

S3/2004M Vasymyksen syyt ja yleisyys komentosiltatydskentelyssa, saatavissa www.turvallisuustutkinta.fi
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3.1

3.2

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Kumpikaan alus ei tdssa tapauksessa noudattanut meriteiden sdantdja. BIRKA
TRANSPORTERIn komentosillalla ei ollut tahystajaa.

2. Kaksi hyvin varustettua ja modernia alusta térmasi yhteen hyvassa nakyvyydessa,
vaikka molemmat tiesivat tormaysriskin olemassaolosta. Ymparistdolosuhteet olivat
hyvat ja kummallakin aluksella oli mahdollisuus havaita toisensa hyvissa ajoin.

3. Alueella ollut muu liikenne ei olisi merkittdvasti haitanneet ohjailuliikkeitd yhteenttr-
mayksen estamiseksi kun aikeista ilmoitetaan ajoissa ja, ettéa ne tehdaan niin selke-
asti, etta muun liikenteen on helppo havaita ohjailutoimenpiteet.

4. Kummallakin aluksella oli kaytettavissa riittavasti aikaa ja tilaa tehdakseen yhteen-
térmayksen valttamiseksi vaadittavat toimenpiteet.

5. Meriteiden saanttjen, STCW yleissopimuksen ja kansallisten vahdinpitoa koskevien
maaraysten noudattamisella vahdinpidossa on mahdollista estaa tamankaltaisia on-
nettomuuksia.

6. Kalastusalusten miehistdjen tulisi pitdd mielessa, ettd he ovat yleensa karsiva osa-
puoli tormayksessa kauppalaivan kanssa. Taman vuoksi on tarkeaa, ettéa he noudat-
tavat meriteiden saantoja®’.

7. Euroopan komission direktiivi edellyttéad, ettd kaikissa yli 15 metria pitkissa kalas-

tusaluksissa on oltava AIS toukokuun 2014 loppuun mennessa. Tama tulee paran-
tamaan kauppa-alusten ja kalastusalusten valistd kommunikointia Euroopan vesilla.

Onnettomuuden syy

Kummallakin aluksella tilanne paastettiin kehittymaan lahitilanteeksi.

WILLEMPJE HOEKSTRA oli meriteiden saanttjen mukaan vaistamisvelvollinen alus.
Nain ollen sen olisi tullut tehda toimenpiteet yhteentérmayksen valttamiseksi ajoissa ja
selvasti havaittavalla tavalla. Naiden toimenpiteiden laiminlydnti ei kuitenkaan vapautta-
nut BIRKA TRANSPORTERIa riittavan ajoissa tehtévista toimenpiteista yhteentérmayk-
sen valttdmiseksi.

27

Aikaisemmat turvallisuustutkinnat (k.s. tAman tutkintaselostuksen liite 6) ovat osoittaneet, ettd huono tahystys, liilan pienet
ohitusetaisyydet ja joskus tahallisesti rikotut ohjeet ja sadnndkset ovat myodtavaikuttaneet tormayksiin. Samanlaisen
onnettomuuden tutkinnassa C5/2008M Onnettomuustutkintakekskuksen ja MAIB:n tutkijat ovat antaneet suosituksia
kummankin aluksen omistajalle liittyen tdhystykseen komentosillalla ja ohjeistukseen turvallisesta navigointivahdinpidosta,
siséltden navigointilaitteiden kéyton seka ohjailu- ja kulkus&antdjen tulkinnan.
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Onnettomuuden valittomat syyt olivat WILLEMPJE HOEKSTRARN riittaméattomat, epasel-
vat ja liian myo6haiset toimenpiteet yhteentérmayksen valttdmiseksi ja BIRKA TRANS-
PORTERIn mydhdainen ja epaonnistunut yritys valttda yhteentérmays.

Lahitilanteen syntymiseen my®6tavaikutti tutkintaryhman nakemyksen mukaan mahdolli-
nen tahystyksen puute WILLEMPJE HOEKSTRAIlla kalastusvélineiden valmistelusta
johtuen seké tahystagjan puute ja vahtipaallikon mahdollinen vasymys BIRKA TRANS-
PORTER:Illa.
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4 TOTEUTETUT TOIMENPITEET

Birka Cargo Ab Ltd

Yhtioltd saadun tiedon mukaan se on eri tavoin pyrkinyt varmistamaan, etta laivahenki-
|6std noudattaa SMS:ssa vaadittuja vahtirutiineja.

Yhtio on jarjestanyt paallystélleen simulaattorikoulutuksen, joka keskittyy komentosil-
tayhteisty6hén (BRM).

Liséksi yhtié on maarittanyt riskialttiit alueet laivojensa reiteilla.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Kumpikaan alus ei tdssé tapauksessa noudattanut meriteiden sdantoja. Kaksi hyvin va-
rustettua ja modernia alusta térmasi yhteen hyvassa nakyvyydessa, vaikka molemmat
tiesivat tormaysriskin olemassaolosta.

Varustamo on toimittanut tutkintaan tiedot onnettomuuden jalkeen tehdyista toimenpi-
teistd. Nama toimenpiteet parantavat navigointiturvallisuutta, mikéli ne muuttuvat pysy-
viksi kaytanndiksi varustamon aluksilla.

Meriteiden saantdjen, STCW yleissopimuksen ja kansallisten vahdinpitoa koskevien
maaraysten noudattamisella vahdinpidossa on mahdollista estda tdmankaltaisia onnet-
tomuuksia.

Onnettomuustutkintakeskus antaa tutkinnan johdosta seuraavan suosituksen?®

1) Liikenteen turvallisuusviraston tulee varmistaa, etta alusten komentosiltahenkil6-
kunnalle annettu koulutus komentosiltayhteistydstd muuttuu pysyviksi kaytan-
noiksi varustamoiden aluksilla noudattaen varustamoiden turvallisuusjarjestel-
missa maadritettyja vahtirutiineja ja etta niitd kaytetdan tehostetusti erityisesti
maairitellyilla riskialueilla.

Helsinki, 22.10.2013

Martti Heikkila Juha Sj6élund Ville Gronvall

% Turvallisuusuositusten eivat muodosta olettamusta syyllisyydesta tai vastuullisuudesta.
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YHTEENVETO SAADUISTA LAUSUNNOISTA:

Liikenteen turvallisuusvirasto painottaa lausunnossaan, ettéd aluksen paallikké on ensi-
sijaisesti vastuussa siitd, etta aluksen vahdinpito ja komentosillan miehitys noudattaa
kansainvalisesti sovittuja sdantdja ja ohjeita seka kansallisia maarayksia etta paallikon
pysyvaismaarayksia. Liséksi Trafi mainitsee ettd Suomessa kansipaallystoksi koulutetta-
vat ovat padsaantdisesti saaneet BRM koulutuksen ja, ettd STCW Manila 2010 -
muutosten myo6ta on koulutusvaatimuksia lisatty seka, ettd inhimillisilta virheista eroon
paasemisesta ei kouluttamisella kaikissa tapauksissa kaiketi kuitenkaan onnistuta. Vasy-
mys on my6s merkittéava tekija johon on syyta kiinnittéaa erityistd huomiota. Mahdollisista
lisdtoimenpiteista koskien turvallisuussuosituksia Trafi paattaa erikseen.

Ducth Safety Board:lla ei ollut lausuttavaa tutkintaselostuksen luonnoksesta.

Birka Cargo tuo lausunnossaan esiin joitakin tarkennuksia jotka on huomioitu lopullises-
sa tutkintaselostuksessa seka. Liséksi he eivat ole kaikilta osin samaa mielta kaikista tut-
kinnan analyyseisté ja johtopaatoksista.

Willempje Hoekstran lainopillinen avustaja haluaa tuoda esiin, ettd Willempje Hoekstran
miehistd oli hyvin levannytta eika karsinyt vasymyksesta.

Saadut lausunnot on kokonaisuudessaan taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen.
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BIRKA TRANSPORTERIN S-VDR -TALLENTEEN TIEDOT

Onnettomuuteen liittyvia tietoja saatiin BIRKA TRANSPORTERIn S-VDR-tallenteesta®®
ja potkurinnousun rekisterdinneista (kuvaaja, joka sisaltda seka potkurinnousukomennot
etta toteutuneen potkurinnousun). S-VDR-tiedot sisalsivat ECDIS:n ja S-band tutkan ku-
van, AlS tiedot, GPS-sijainnit, keulasuunnan, kurssin, kddnnésnopeuden, nopeuden se-
k& komentosillan danitallenteen ja VHF-radioliikenteen. Tutka- ja ECDIS-kuvat tallennet-
taan nelja kertaa minuutissa (nain ollen toisto ei ole jatkuvaa), muu informaatio toiste-
taan reaaliajassa.

Kalastusalusta koskevia tallenteita ei varsinaisesti ollut. BIRKA TRANSPORTERIn S-
VDR-tallenteen ECDIS-, AIS- ja tutkaotteet sisalsivat kuitenkin ARPA kohdetiedot. WIL-
LEMPJE HOEKSTRARN suuntima, etaisyys, kurssi, nopeus, aika lahimpaan sivuutusetai-
syyteen, lahin sivuutusetdisyys, sivuutusetaisyys keulan editse ja aika sivuutukseen
keulan editse voidaan néin ollen nahda tutkaruudulla alkaen noin 14 minuuttia ennen
onnettomuutta, kun WILLEMPJE HOEKSTRAN ARPA-tiedot aktivoitiin tutkanaytolla.

Kuva 1 piirrettiin S-VDR-tallenteen perusteella. Koska tutkaotteiden ARPA-kohdetiedot
ovat ainoa tallennettu tieto kalastusaluksesta, tutkaotteita kaytettiin tietolahteena myos
BIRKA TRANSPORTERIn kayrille, jotta naitd kahta alusta voitiin verrata. Taman vuoksi
ruutuvali aika-akselilla on 15 sekuntia.

29

S-VDR-tallennin asennetaan olemassa oleviin rahtialuksiin SOLASIn luvun V mukaisesti. S-VDR tallentaa tietoja ja
navigoinnin aikaiset tapahtumat, jotka siséltavat: paivamaaran ja ajan, aluksen sijainnin, nopeuden, keulasuunnan,
komentosillan &anet, yhteydenpidon, tutkan/sahkdisen karttandyton (ECDIS) kuvat ja muuta.
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BIRKA TRANSPORTERIn ja WILLEMPJE HOEKSTRAN liikkeet ennen on-

nettomuutta S-VDR-tallenteen mukaan.

Kuva 1.



S-VDR-tallenteesta saatu informaatio
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Taulukko 1. Tapahtumat ennen onnettomuutta. Ne perustuvat S-VDR-tallenteeseen. Liit-
teessa 1 havainnollistetaan toimenpiteita yksityiskohtaisemmin useiden ti-

lannekuvien avulla.

Aika

Toimenpide

Aikaa térméaykseen

3:25:28

WILLEMPJE HOEKSTRA ilmestyy BIRKA TRANSPORTERIn
tutkanaytolle.

noin 35 minuuttia

3:27:00

BIRKA TRANSPORTERIn viimeinen kd&dnnds ennen tdrmaysta.
Reittiohjaus muutti kurssin 226,2 asteeseen. Taman jalkeen kurs-
si ja nopeus pidettiin samoina.

noin 34 minuuttia

3:35:23

WILLEMPJE HOEKSTRA merkittin BIRKA TRANSPORTERIn
ARPA-tutkaan. Noin 10 minuuttia myéhemmin ARPA-kohdetieto
aktivoitiin. Tassa pisteessa CPA oli 0,24 mpk ja BCR 0,36 mpk.

noin 25 minuuttia

3:50:47

ARPA-tutkan vaarallisen kohteen halytys aktivoitui (ARPA-tutkan
vaarallisen maalin rajoiksi oli asetettu CPA 0,5 mpk ja 10 minuut-
tia). Tuolla ajanhetkella etaisyys oli 2,8 mpk, suuntima 193 astet-
ta, TCPA 10:03 minuuttia ja CPA 0,35 mpk.

noin 10 minuuttia

3:56:00

WILLEMPJE HOEKSTRAIla tehtiin kurssimuutos oikealle 300
asteesta 310 asteeseen. Téhan asti aluksella oli pidetty kurssi ja
nopeus muuttumattomina. Kello 3:58:30 (noin 2 minuuttia ja 15
sekuntia ennen tormdaystd) WILLEMPJE HOEKSTRAN nopeus
alkoi vahentyd 11 solmusta. Kello 4:00 nopeus oli pudonnut vii-
teen solmuun.

noin 4,5 minuuttia

3:59:43

BIRKA TRANSPORTERIn vahtipaallikkod piti tilannetta l&ahitilan-
teena ja muutti potkurin nousukulman aluksi nollaan ja muutama
sekunti myéhemmin téysin taakse. Tuolloin etéisyys oli 0,29 mpk,
suuntima 220,1°, TCPA 1,03 minuuttia ja CPA 0,06 mpk.

noin 1 minuutti

4:00:13

BIRKA TRANSPORTERIn keulasuunta alkoi muuttua 226 astees-
ta 203 asteeseen samalla kun kurssi (pohjan suhteen) muuttui
226 asteesta 224 asteeseen.

noin 30 sekuntia

4:00:25

VHF-kanavalla voidaan kuulla epaselvd huudahdus, oletettavasti
WILLEMPJE HOEKSTRARN péaallikoltd. Muuta kommunikaatiota tai
VHF:aa ei kaytetty ennen tormaysta.

noin 20 sekuntia

4:00:43

Tormays tapahtui S-VDR:n danitallenteen mukaan.

BIRKA TRANSPORTERIn nopeus vaheni 15,5 solmusta noin 9,5
solmuun ennen térmaysta.

4:01:05

WILLEMPJE HOEKSTRAnN paallikkd kutsuu HOLMEN CAR-
RIERia*® VHF:ll4. VHF-kutsu toistetaan kolmesti.

4:02:04

BIRKA TRANSPORTERIn vahtipdallikko vastaa.

30

Rahtaajan nimi HOLMEN CARRIER on maalattu BIRKA TRANSPORTERIn kylkeen.
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Onnettomuutta havainnollistavat tutkakuvat

Kuva 2. Kello 3:25:28. WILLEMPJE HOEKSTRA (valkoinen ympyra) nakyy tutkanaytélla en-
simmaisen kerran. BIRKA TRANSPORTER on merkitty punaisella ympyrélla. Aikaa
yhteentérmaykseen on noin 35 minuuttia.

Kuva 3. Kello 3:35:23. WILLEMPJE HOEKSTRA (valkoinen ympyrd) on merkattuna BIRKA
TRANSPORTERIn ARPA-tutkalla. BIRKA TRANSPORTER on merkitty punaisella
ympyralla. Aikaa yhteentérméaykseen on noin 25 minuuttia.
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Kuva 4. Kello 3:36:34. WILLEMPJE HOEKSTRAnN (valkoinen ympyrd) ARPA-tiedot (valkoinen
suorakulmio pisteviivalla) aktivoidaan BIRKA TRANSPORTERIn (punainen ympyra)
tutkalla. Aikaa tormaykseen on noin 14 minuuttia. CPA on 0,24 mpk ja TCPA 14,46
minuuttia.

Kuva 5. Kello 3:50:47. BIRKA TRANSPORTERIn ARPA-tutkan vaarallisen kohteen halytys
aktivoituu (valkoinen nuoli). Vaarallisen maalin rajoiksi oli asetettu CPA 0,5 mpk ja
TCPA 10 minuuttia. Tilanteessa CPA on 0,35 mpk ja TCPA 10,03 minuuttia. Aikaa
térmaykseen on noin 10 minuuttia. WILLEMPJE HOEKSTRAN ARPA-tiedot on mer-
kitty valkoisella pisteviivasuorakulmiolla.
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Kuva 6. Kello 3:59:43. BIRKA TRANSPORTERIn nopeus alkaa véhentya. Valkoinen ympyra
on WILLEMPJE HOEKSTRA, punainen ympyrd on BIRKA TRANSPORTER. WIL-
LEMPJE HOEKSTRAN ARPA-tiedot on merkitty valkoisella pisteviivasuorakulmiolla.
Aikaa tdrmaykseen on noin 1 minuutti. CPA 0,06 mpk ja TCPA 1,03 minuuttia.

Kuva 7. Kello 4:00:43. Térmays tapahtuu S-VDR-tallenteen aanten perusteella.
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BIRKA TRANSPORTERIn hatapysaytysmanooveri

BIRKA TRANSPORTERIn hatapysaytysta on tarkasteltu S-VDR:n rekisterdinnin avulla,
joka siséltaa sekéa potkurinnousukomennot etté toteutuneen potkurinnousun.

Kuvassa 8 on esitetty BIRKA TRANSPORTERIn potkurinnousukomennot ja toteutuneet
potkurinnousut onnettomuustilanteessa. Nopeuden hiljennys alkoi noin minuutti ennen
alusten térmaysta. Vahtipaallikko aloitti hiljiennyksen saatamalla potkurin nousun nollaan
noin 30 sekunnin aikana ja muutaman sekunnin kuluttua tdman jalkeen asentoon taysin
taakse (ajankohta naytetty kuvassa punaisella nuolella).

0300 0505 0510 0s15 0520 0525 0530 0535 0540 0545 0550 0555 0600 0505 0810 0815 0520 0825 0830 0635 0640 0545 0650 0855 0700

‘ —— 1001 / PITCH ORDER —— 10.02 / PITCH RESPONSE I

Kuva 8. Potkurinousutallenne BIRKA TRANSPORTERIlta. Nousukulmakomento on
esitetty vihredlla ja toteutunut nousukulma punaisell kayralla. Kellonaika on
noin 12 minuuttia edelld S-VDR:n aikaa.

Kuvassa 9 on esitetty BIRKA TRANSPORTERIn nopeus sekd onnettomuustilanteessa
ettd koeajolla tehdyn hatapysaytystestin aikana. Kuvassa on myés aluksen keulasuunta
onnettomuustilanteessa. Onnettomuustilanteen nopeuskayrassa on lievasti loivempi al-
ku kuin hatapysaytystestin kayrasséa johtuen ensin tehdysté potkurin nousun saadosta
nollaan hitaasti 30 sekunnissa.

BIRKA TRANSPORTERIn nopeus vaheni 15,5 solmusta 14 solmuun ennen varsinaisen
hatapysaytyksen aloitusta (kun nousu saadettiin nollasta téayteen taakse). Tormayshet-
kella aluksen nopeus oli noin 9,5 solmua ja sen keulassuunta oli kdantynyt 226 asteesta
203 asteeseen (kurssi pohjan suhteen muuttui samanaikaisesti 226 asteesta 224 astee-
seen).

BIRKA TRANSPORTER oli lahes pysahtynyt noin kaksi minuuttia térmayksen jalkeen,
jolloin sen keulasuunta oli noin 135 astetta ja nopeus hieman alle kaksi solmua.
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M/V BIRKA TRANSPORTER's Crash Stop Curves
—— Crash Stop (sea trials)
18 250
%g —— Crash Stop (accident situation)
N ~—] . '

15 —— Heading during the crash stop

14 ™~ ] (accident situation) = 200 —

13 ~ 0
Z 12 | NN ~—l &
a— ~N i -
o 11 =150 ©
< 107 NN I k3
; g b S~ ;
@ 87 T g
8 71 S| 100 £
n 6 &

5 T

4 + 50

3 —~_

> —

1 ]

O T T T T T T T T T T = O

0 30 60 90 120 150 180 210
Time (seconds)
Kuva 9. BIRKA TRANSPORTERIn hatapysaytysmanddveri merikokeissa (sininen

kayrd) ja onnettomuustilanteessa (punainen kayra). Vihred kayra nayttaa
aluksen keulasuunnan onnettomuustilanteessa hatapysaytyksen aikana ja
punainen pystysuora viiva onnettomuushetken. Lahteet: S-VDR -tallenne ja
BIRKA TRANSPORTERIn hatapysaytyskoepiirros.
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ALUSTEN KULKUREITIT
Alankomaiden merivartioston tutkatallenne

Den Helderin VTS-keskuksella on tutkajarjestelma, joka seuraa ja kerda tietoa Hollannin
rannikkoalueilta. Laivojen liikeradat muodostetaan kayttden AlS- ja tutkatietoja. Onnet-
tomuuspaikka sijaitsee Vlielandin likennejakoalueella. Talla alueella ei ole alusliikenne-
palvelua (VTS), vaan pelkastaan tutkaseuranta.

Tutkintaryhma sai Alankomaiden merivartiostolta muutaman tutkakuvan ja tapahtumatal-
lenteen. Kuvassa 1 esitetyn tutkakuvan mukaan BIRKA TRANSPORTERIn kurssi pysyi
muuttumattomana klo 4:00:13 saakka, jolloin alus alkoi k&dantya vasemmalle. Kuvan
mukaan myods WILLEMPJE HOEKSTRAN kurssi pysyi muuttumattomana tilanteen alus-
sa. Jostain syysta kalastusaluksen liikeradan kuvaajassa on noin 15 minuutin aukko.
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Kuva 1. Alankomaiden merivartiostolta saatu yleiskuva tilanteesta. Molempien osa-

puolten liikeradat on esitetty kuvassa; BIRKA TRANSPORTERIn vihreélla ja
WILLEMPJE HOEKSTRAN punaisella. Kalastusaluksen liikeradassa on noin
15 minuutin aukko ennen térmaysta. (© Alankomaiden merivartiosto)

Alusten yhdistetyt kulkureitit

Yleista

WILLEMPJE HOEKSTRAIla ei tarvinnut olla eikd ollut onnettomuuden aikaan VDR:&a
tai AlS:ia. Nain ollen tutkijoiden kaytossa oli kaksi tallennelédhdettd alusten liikkeille:
BIRKA TRANSPORTERIn S-VDR ja Alankomaiden rannikkovartioston tutkajarjestelma
Den Helderissa.

WILLEMPJE HOEKSTRAN liikeradassa oli tutkatallenteessa noin 15 minuutin aukko en-
nen onnettomuutta. Alusten liikeradat saatiin S-VDR-tallenteen, joka sisélsi tiedot WIL-
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LEMPJE HOEKSTRAN ARPA-seurannasta®!, avulla. ARPA-tieto voitin nihda BIRKA
TRANSPORTERIn tutkakuvassa alkaen noin 14 minuuttia ennen onnettomuutta, kun
WILLEMPJE HOEKSTRAN ARPA-tiedot aktivoituivat BIRKA TRANPORTERIn tutkalla.

BIRKA TRANSPORTERIn sijainti koordinaatteina tiedettiin, joten WILLEMPJE
HOEKSTRARN sijanititiedot voitiin laskea merkintalaskulla kayttden hyvaksi etaisyys- ja
suuntimatietoja. Nain alusten sijainnit voitiin piirtaa.

S-VDR-tallenteeseen perustuen kalastusalus teki todellisuudessa pienen kurssimuutok-
sen oikealle ja BIRKA TRANSPORTER kaéantyi vasemmalle hatapysaytysmanddverin
vuoksi ennen tormaystéa. Tilannetta havainnollistetaan kuvissa 2 (suuri mittakaava) ja 3
(pieni mittakaava). Kuvassa 2 aukko kalastusaluksen liikeradassa tutkatallenteen lopun
ja S-VDR-tallenteen alun valilla on taytetty merkintélaskun avulla.

4" 1200E 4" 1300E 4" 14.00E 4" 1500E 4"i600E 4°17.00E 4" 1800E 4" 19.00E 4" 2000E ¥ 2ZTWE

53° 700N

53° 6.00 N

53 500N

53 4.00 N &,

53°3.00N

53" 200N

53°1.00N

Kuva 2. Alusten liikeradat BIRKA TRANSPORTERIn S-VDR-tallenteen mukaan.
BIRKA TRANSPORTERInN liikerata on esitetty sinisilla pisteilla (data S-VDR-
tallenteesta). WILLEMPJE HOEKSTRAnN liikerata esitetty punaisilla pisteilla
(data S-VDR:n ARPA-tiedoista). Keltaiset kylteilla merkityt reittipisteet ovat
tutkatallenteesta ja merkintalaskulla maaritelty liikerata on merkattu vihreilla
pisteilla.
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ARPA-data sisalsi WILLEMPJE HOEKSTRAnN suuntiman, etdisyyden, kurssin ja nopeuden seké& ajan lahimpaéan
sivuutusetaisyyteen, lahimman sivuutusetaisyyden, sivuutusetéisyyden keulan editse ja ajan sivuutukseen keulen editse
(bow crossing time) naiden kahden aluksen valilla.
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Kuva 3. Suurennos alusten liikeradoista BIRKA TRANSPORTERIn S-VDR-

tallenteen mukaan. BIRKA TRANSPORTERIn liikerata on esitetty sinisilla
pisteilla ja WILLEMPJE HOEKSTRAN liikerata punaisilla pisteilla.

Paatelmat

(0]

BIRKA TRANSPORTERIn kurssi alkoi muuttua vasta muutama sekunti ennen yh-
teentdmaysta ja enemman vasta tormayksen tapahduttua.

WILLEMPJE HOEKSTRA teki lievan kurssimuutoksen oikealle ennen tormaysta.
Talloin alusten vélinen etaisyys oli noin 1,4 mpk. Kuvan 3 mukaan juuri ennen tor-
maysta saatettiin tehda teravampi kdannos oikealle. Kalastusalus oli tdssa vaihees-
sa kuitenkin jo niin [&hella tutka-antennia ettd ARPA-tiedon tarkkuus on luultavasti
huonontunut. Tama voidaan nadhda kuvasta 3, jossa kaksi viimeista pistetta ovat
luultavasti vaarassa paikassa.

S-VDR -tallenteen mukaan térmays tapahtui paikassa 53°04.178N, 004°12.797E
klo 4:00:43. Tarkka tormaysaika paateltin S-VDR:n &&nitallenteesta, mista kuului;
térmaysaani ja vahtipaallikon reaktio. Kuvassa 3 térmayspaikalla on lievasti eri
koordinaatit. Ta&ma voi selittyd myos kalastusaluksen pienelld etéisyydella tutka-
antenniin.

Loyddkset ja niiden tulkinta

Tutk
si te

innassa koetettiin arvioida, mika olisi ollut tilanne, jos kummallakaan aluksella ei oli-
hty kurssi- tai nopeusmuutoksia (kuva 4). Viimeisia tutkajarjestelman tallentamia si-

jainteja, nopeuksia ja kursseja kaytettiin lahtdarvoina merkintalaskussa.

Kuvan 4 perusteella nayttaa silta, ettéd torméayksen sijaan tilanne olisi ollut I&heltépititi-
lanne, mikali kummallakaan aluksella ei olisi tehty kurssi- ja/tai nopeusmuutoksia.
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Kuva 4.

3:53:13
Nop. 15.5 kn
Kurssi 226°

3:39:13

Nop. 9.5 kn
Kurssi 294°

Alusten liikeradat laskettuna merkintalaskulla. Kuva havainnollistaa millai-
nen tilanne olisi oletettavasti ollut, jos kurssi- tai nhopeusmuutoksia ei olisi
tehty kummallakaan aluksella. WILLEMPJE HOEKSTRARN liikerata on kuvat-
tu punaisilla pistella ja BIRKA TRANSPORTERIn vihreilla pisteilla. Aikavali
kahdella pisteella on yksi minuutti. Lahtéarvoina laskennassa kaytettiin tut-
kajarjestelman tallentamia viimeisia sijainteja, nopeuksia ja kursseja.
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HATAPYSAYTYSMANOOVERI
1. Hatapysaytysmandoobveri yleisesti

Hatapysaytys on mandoveri, jossa eteenpéin (yleensd matkanopeudella) liikkuva alus py-
saytetaan saatamalla konekaskynvalitin taysi taakse -asentoon, jolloin potkurin nousukulma
(CPP-aluksilla) sdatyy peraytysasentoon. Muutos potkurin tydntdvoiman suunnassa pysayt-
téaa aluksen lyhimmalla mahdollisella matkalla. Mandoveri rasittaa suuresti aluksen koneis-
toa, joten sita valtetaan ja kaytetaan vain kriittisissa tilanteissa.

Tavallisesti hatapysatysmandodveri tehddan laivan elinian aikana vain merikoeajossa, jossa
lahes valmiin aluksen jarjestelméat, suorituskyky ja merikelpoisuus testataan useilla kokeilla.

2. Hatapysaytystesti

Testi aloitetaan ajamalla suoraan matkanopeudella. Potkurit asetetaan taydelle peraytyste-
holle, ja perasin pidetaan keskella. Testi paattyy, kun alus on taysin pysahtynyt. Aika, no-
peus, sijainti ja keulasuunta tallennetaan. Pysahtymiseen kulunut aika, reittiviiva, ajelehti-
minen (alkuperéaiseen kurssiin nahden kohtisuoraan kuljettu matka) ja eteneméa (alkuperai-
sen kurssin kanssa samaan suuntaan kuljettu matka) lasketaan. Piirros, joka kertoo ajan,
eteneman, kaantymisen ja sorron mantoverin aikana sijoitetaan komentosillalle.

IMOn mukaan aluksen tulisi pyséhtya hatapysaytyskokeessa enimmilldan 15 aluksen mitan
matkalla (etenemé X kuvassa 1). BIRKA TRANSPORTERIn etenemé& hatapysaytyskokees-
sa oli noin 5,8 aluksen mittaa.

I

Il
>4
=

Kuva 1. Esitys hatapysaytyskokeesta. X = etenemd, Y = siirtyma poikittaissuunnassa.

3. Kéaannosympyrakoe

Merikokeissa yksi tavallinen koe on kaanndsympyréakoe/kaantdsadekoe, jossa alusta ohja-
taan aluksi suoraan eteenpdin matkanopeudella. Kokeen alussa perasin poikkeutetaan 35
astetta sivulle, ja aluksen annetaan kdantya taysi ympyra. IMOn vaatimusten mukaan alus
ei saa edetd enempaa kuin 4,5 aluksen mittaa kdanntksen ensimmaisten 90 asteen aikana
(kuva 2, eteneminen X).

At sea trials one common test is a turn circle test, where the vessel is first steered straight
ahead at a cruising speed. At the beginning of the test, the rudder is deflected 35 degrees
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to the side, and the vessel is allowed to turn a full circle. According to the IMO require-
ments, the vessel should not be allowed to proceed more than 4.5 vessel lengths during
the first 90 degrees of the turn (Figure 2, advance X).

Y2
Y1

-

\D\[ﬂ X
\[E/U

Kuva 2. Esitys kdannosympyréakokeesta. X = eteneminen, Y1 = lateraali, Y2 = taktinen
halkaisija, D = vakaa halkaisija.

Hydrodynamiikka ja perasimen toiminta

Peréasinta kaytetdan kontrolloimaan rungon kohtauskulmaa veden suhteen; runkovoima
kaantaa alusta. Kun suoraan etenevan aluksen perasinta kdannetaéan, esimerkiksi vasem-
malle, perasin — joka on nyt poikittain potkurin jattovirrassa — luo sivuvoimia, niin sanottuja
ohjailuvoimia. Taman johdosta syntyva sivuvoima alkaa liikuttaa alusta vastakkaiseen
suuntaan, nyt siis oikealle. Lopputuloksena veden virtaus osuu runkoon viistosti oikealta
puolelta, ja siipiteorian mukaisesti tamé synnyttaa lateraalisen sivuvoiman paapuuriin. Run-
kovoiman vaikutuspiste sijaitsee lahella keulaa, ja se synnyttda alukseen kohdistuvan oike-
alle kdantadvan momentin.

Perésin on yleensa sijoitettu potkurin jattévirtaan. Mitd nopeammin vesi virtaa perdsimeen
sitd suuremmat ovat perasimen ohjailuvoimat. Jo pieni kasvu® virtausnopeudessa kasvat-
taa perdsimen suorituskykya. Tama patee etenkin jos alus on kiihdyttdmassa. Talléin myos
perasimeen kohdistuvat ohjailuvoimat ovat suuria. Vastaavasti kun aluksen nopeus véhe-
nee, jattovirta perasimen ymparilla hidastuu, ja aluksen ohjailtavuus voi huonontua merkit-
tavasti.

Normaalisti, kun alus pysaytetdan ja potkuri tyontaa vetta eteenpain, virtauskentta perasi-
men edessd muuttuu turbulenttiseksi, virtausnopeus hidastuu ja perasimen ohjailukyky voi
kadota kokonaan. Nain tapahtuu hatapysaytysmanédéverin aikana.
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Veden virtauksen synnyttdmat voimat ovat Bernoullin periaatteen mukaan verrannollisia virtausnopeuden neliéon, joten
pienikin virtausnopeuden lisdantyminen kasvattaa perasimen tehoa.
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Kaantymissuunta hatapysaytysmanooverin aikana

Kuten aiemmin on mainittu, BIRKA TRANSPORTERIlla on 5 sisaralusta. Tutkijat saivat ha-
tapysaytyspiirroksen kahdelta sisaralukselta., M/S BIRKA EXPORTERIlta (entinen M/S
GRANO) ja M/S BIRKA SHIPPERIlta (entinen M/S STYRSO). Naita vertailtaessa huomat-
tiin, etté4 vaikka alukset ovat samanlaisia, ne kdantyivat vastakkaisiin suuntiin hatapysay-
tyskokeiden (kuva 3).
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Kuva 3. Erot sisaralusten kayttaytymisessa hatapysaytyskokeessa.

Ylimpana: M/S BIRKA EXPORTER
Keskella: M/S BIRKA SHIPPER
Alimpana: M/S BIRKA TRANSPORTER

Kuten kuva 3 havainnollistaa, aluksen kaantymissuunta hatéapysaytyksen aikana voi vaih-
della sisaralusten kesken, vaikka niiden rungot, perasimet jne. ovat samanlaisia.

Kuten aiemmin on mainittu, peruutettaessa taydella teholla veden virtaus perasimen ympa-
rilla muuttuu turbulenttiseksi, jolloin ohjailuvoimat voivat kadota. Kun perasin ei enéa kont-
rolloi rungon kohtauskulmaa veden suhteen, aluksen sen hetkinen sorto voi maarittaa
kaantymissuunnan. Myds tuuli, aallot sekd merivirtaukset vaikuttavat aluksen k&antymis-
suuntaan. Kun perasimen ohjailukyky on menetetty, aluksen kaantymissuunta muuttuu ar-
vaamattomaksi, ellei ennakkotoimenpiteita kdantymissuunnan maaraamiseksi ole ole tehty.
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BIRKA TRANSPORTERIN TURVALLISUUSJOHTAMISJARJESTELMA

Aluksen tyokieli on ruotsi. Turvallisuusjohtamisjérjestelman aineisto on niin ikdan ruot-
sinkielinen. Seuraava teksti on k&énnetty ruotsista suomeksi.

Kappale 5 Aluksen hallinto / Kansiosaston rutiinit
Komentosiltarutiinit / Merella

o Vahtipaallikkd on vahtinsa aikana vastuussa aluksen turvallisuudesta.

e Vahtipaallikon tulee olla perehtynyt komentosillan laitteisiin.

o Vahtipaallikdn tulee aina olla komentosillalla.

e Vahtipaallikén tulee noudattaa voimassa olevia maarayksia ja saantoja, paal-
likon maarayksia ja komentosillalla olevia ohjeita (wheelhouse poster).

e Pimean aikaan ja huonolla nékyvyydella yhden vahtimiehen / tahystéjan on ol-
tava komentosillalla.

o Vahtipaallikbn ei tule tehda sellaisia asioita, jotka vaarantavat aluksen turvalli-
suuden.

e Suunniteltua reittia tulee noudattaa.

e Vahintdan yhden tutkan tulee olla kaytossa.

e Laiva- ja radiopdaivakirjaa on yllapidettava vahdin aikana.

Paallikon yomaaraykset

Paallikon yomaarayskirjan on oltava komentosillalla vahtipaallikkdjen kaytettavissa.
Paallikon yomaaraykset voivat sisaltaa:

e Pysyvaismaaraykset

e Ohjeet yoksi

e Luotsin tilaaminen ja siihen liittyvat yksityiskohdat

e Seikat, milloin paallikdlle on tiedotettava

e Ohjeet aluksen ankkurissa oloon, paékoneiden valmisteluun ja aluksen aje-

lehtiessa

e Ohjeet huonolla nakyvyydella

o Nopeuden lisddminen tai vahentaminen

e Muut mahdollisesti syntyvat erikoiset olosuhteet ja/tai tilanteet.

Paallikbn yomaarayskirjassa ei ollut merkintdja onnettomuusmatkalle.
Kappale 6 Turvallisuusjarjestelméd, Ohjeet ja tarkastuslista
Alusonnettomuus / yhteentdérmays

e Anna yleishélytys, késke koko miehistd asemiinsa

¢ Halytda MRCC

e Harkitse aluksen jattdmisen mahdollisuuksia

e Luo yhteys muihin aluksiin ja vaihda kaikki tarkea tieto

e Mikali mahdollista, tarjoa apua toiselle alukselle

o Keréaa kaikki tapaukseen liittyvat tiedot

o Paivita sijainti tarvittaessa ja pida se lahella radiolaitteita tai muita automaatti-
sia lahettimia

e Arvioi 6ljypaaston riski. Oljypaaston sattuessa tarkista SOPEP
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e Tarkista aluksen vakavuus

e Informoi varustamoa

e Ole jatkuvasti yhteydessd MRCC:n ja varustamon halytysryhmaan

o Paallikkd on aluksen operatiivisessa vastuussa ja tekee paatoksia yhdessa
paikallisten viranomaisten kanssa sekd muun paallyston kanssa

e Tiedota tapahtumista tarvittaessa lahistolla oleville aluksille

e Mikali alus on uppoamassa laheta hatdsanoma "Mayday" ja aktivoi EPIRB ja
SART

o Paadllikkd paattaa evakuoinnista ja jarjestdd sen yhdessa OSC:n ja MRCC:n
kanssa.

e Evakuointitapauksessa evakuoiduista on tehtava luettelo ja loukkaantuneet
tulee evakuoida ensimmaisena.

Taman liséksi on yhteentdrmaystilannetta koskevaa tekstia turvallisuusjohtamisjarjes-
telman osassa Varustamo koskien alukselle annettavaa tukea yhteentérmaystilantees-
sa.
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SOVELLETTAVAT MERITEIDEN SAANNOT

Seuraavia meriteiden saantdja (osa B, Ohjaus- ja kulkusaannét) kaytettiin onnettomuuden ana-
lysoinnissa. S&dannot ovat téassa alkuperaiskielella englanniksi.

Rule 8 - Action to avoid collision

(a) Any action taken to avoid collision shall be taken in accordance with the Rules of this Part and
shall, if the circumstances of the case admit, be positive, made in ample time and with due regard
to the observance of good seamanship.

(c) If there is sufficient sea room, alteration of course alone may be the most effective action to
avoid a close-guarters situation provided that it is made in good time, is substantial and does not
result in another close-quarters situation.

(d) Action taken to avoid collision with another vessel shall be such as to result in passing at a
safe distance. The effectiveness of the action shall be carefully checked until the other vessel is
finally past and clear.

(e) If necessary to avoid collision or allow more time to assess the situation, a vessel shall slack-
en her speed or take all way off by stopping or reversing her means of propulsion.

Rule 10 - Traffic separation schemes

(c) A vessel shall, so far as practicable, avoid crossing traffic lanes but if obliged to do so shall
cross on a heading as nearly as practicable at right angles to the general direction of traffic flow.

(e) A vessel other than a crossing vessel or a vessel joining or leaving a lane shall not normally
enter a separation zone or cross a separation line except:

() in cases of emergency to avoid immediate danger;
Rule 15 - Crossing situation

When two power-driven vessels are crossing so as to involve risk of collision, the vessel which
has the other on her own starboard side shall keep out of the way and shall, if the circumstances
of the case admit, avoid crossing ahead of the other vessel.

Rule 16 - Action by give-way vessel

Every vessel, which is directed to keep out of the way of, another vessel shall, so far as possible,
take early and substantial action to keep well clear.

Rule 17 - Action by stand-on vessel

(a) (i) Where one of two vessels is to keep out of the way the other shall keep her course and
speed.

(ii) The latter vessel may however take action to avoid collision by her manoeuvre alone, as soon
as it becomes apparent to her that the vessel required to keep out of the way is not taking appro-
priate action in compliance with these Rules.

(b) When, from any cause, the vessel required to keep her course and speed finds herself so
close that collision cannot be avoided by the action of the give-way vessel alone, she shall take
such action as will best aid to avoid collision.
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AIKAISEMMIN TUTKITUT SAMANLAISET TAPAUKSET

M/S BIRKA EXPORTER ja F/V HENDRIK SENIOR, yhteentérmays Alankomaiden rannikolla
8.12.2008

11

Tapahtumat

Kello 5:29 UTC 8.12.2008, Englantiin rekisteroity, Alankomaista operoitu kalastusalus
HENDRIK SENIOR ja suomalainen Ro-Ro -lastialus BIRKA EXPORTER tormasivat
kansainvdlisilla vesilla noin 17 mpk:n etdisyydella Alankomaiden rannikosta. Onnetto-
muudesta ei aiheutunut henkildvahinkoja tai merkittavaa saastumista. Tutkinta®® tehtiin
Englannin ja Suomen yhteistyona.

HENDRIK SENIOR oli matkalla Alankomaiden Harlingenista sen normaalille kalastus-
alueelle Pohjanmerelle. Se oli ylittdmassa eteldan johtavaa liikenteenjakokaistaa Vlie-
landin liikennejakojarjestelméssa lahella West Terchellingid luoteisella kurssilla. BIRKA
EXPORTER oli eteldén vievalla liikennekaistalla matkalla Suomesta Antwerpeniin kurs-
silla lounaisella kurssilla. Oli pimeaa, mutta ymparistdolosuhteet olivat suotuisat. Kumpi-
kin alus oli havainnut toisensa ensin tutkalla ja myohemmin ndkéhavainnoin.

HENRIK SENIOR oli vaistamisvelvollinen alus. Sen vahdinpitgja néki BIRKA EXPOR-
TERIin, mutta ei ryhtynyt aikaisiin ja merkittaviin toimenpiteisiin valttadkseen lahitilan-
teen. Sen sijaan HENDRIK SENIOR toteutti kaksi perakkaistd kaannésta, yhteenséa noin
60°, oikealle kohti lahestyvdd BIRKA EXPORTERIa. BIRKA EXPORTER ei ollut vaista-
misvelvollinen ja sen tuli pitdd suuntansa ja nopeutensa muuttumattomina. Nain mene-
teltiinkin, mutta aluksella ei kuitenkaan tehty merkittavia ja riittavia toimenpiteité yhteen-
térmayksen estamiseksi.

HENDRIK SENIORIlla tehdyt vaistamistoimenpiteet aloitettiin liian mydhaan ja liian pie-
nilla kurssimuutoksilla ottaen huomioon kalastusaluksen l&ahestymissuuntaan. Yhteen-
térmays tapahtui klo 5:29:01 UTC, sen jalkeen kun HENDRIK SENIORIlla oli muutettu
suuntaa oikealle kaytannodssa vastakkaiselle kurssille BIRKA EXPORTERIn kanssa.
Tormayksen vaikutuksesta HENDRIK SENIOR k&antyi 180 astetta vasemmalle ja liukui
pitkin BIRKA EXPORTERIn kylked, alusten keulojen osoittaessa samaan suuntaan.

Seka kosketuskohta etta pieni tormayskulma vaikuttivat siihen, etta vauriot olivat suh-
teellisen rajatulla alueella eik& suuria reikia syntynyt HENDRIK SENIORin rungon vesi-
viivan alapuolelle. Troolari séilyi taten pinnalla sekd omien ettd muilta lainattujen pump-
pujen avulla. BIRKA EXPORTERIn jaavahvistettu bulbi olisi saattanut aiheuttaa vakavia
vaurioita HENDRIK SENIORIlle, jos tdrmayskulma ja -kohta olisivat olleet hieman erilai-
set.

Molemmat alukset karsivat kuitenkin mittavia vaurioita. HENDRIK SENIOR todettiin
myOhemmin taysin tuhoutuneeksi. BIRKA TRANSPORTERIlle tehtiin Amsterdamissa
korjauksia.
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Koko tutkintaselostus C5/2008M F/V HENDRIK SENIOR ja M/S BIRKA EXPORTER, yhteentérmays kansainvalisilla vesilla
17 meripeninkulmaa Alankomaiden rannikosta 8.12.2008 on saatavilla internetsivulla http://www.turvallisuustutkinta.fi
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1.2

Johtopaatokset

HENRIK SENIOR ja BIRKA EXPORTER olivat toistensa nakyvissa, kummankin miehis-
t6 tiesi yhteentérmaysvaaran olemassaolosta ja kumpikin alus oli varustettu laajalti uu-
denaikaisilla navigointivélineilla. Kuitenkaan kumpikaan aluksista ei noudattanut meritei-
den saantdja, ja taman seurauksena kaksi hyvin varusteltua uudenaikaista alusta tor-
masi yhteen hyvassa nakyvyydessd. Komentosiltalaitteita ei kaytetty tehokkaasti, eika
kummankaan aluksen komentosillalla ollut tAhystajaa tormayshetkella.

Meriteiden s@annét eivat aina tue vahtipaallikon paatdksentekoa, eika kaikkia termeja,
kuten riittdvan ajoissa”, "turvallinen sivuutusetdisyys” ja "lahitilanne” ole maaritelty. Vi-
ranomaiset eivat voi naita maaritelld, koska maaritelmat riippuvat useista tekijoista,
aluksesta riippuen. Nain ollen olisi tarkeaa, etta aluksen paallikét ja peramiehet maaritte-
lisivat ohjeistukseen liittyvat termit ('riittdvan ajoissa”, "turvallinen sivuutusetdisyys” ja

"l&hitilanne”) omalla aluksellaan ja sen liikennointialueella.

Tahystysmenettelyt BIRKA EXPORTER:Illa eivéat toimineet, vaikka ne oli ohjeistettu tur-
vallisuusjohtamisjarjestelméssa. Alus oli miehitetty miehitystodistuksen vahimmaismaa-
ran mukaisesti, joten kansimiesten vahyyden vuoksi téahystédja oli tapana lahettdd alas
klo 6.00 laivan aikaa (UTC+2). Aikaa ei muutettu aluksen sijainnin mukaan eri aika-
vyOhykkeilld, joten komentosilta oli ilman tahystdjaa usean tunnin ajan ennen auringon-
nousua.

BIRKA EXPORTERIn tutkan 6-12 mpk:n skaalan kaytt6éa ruuhkaisella alueella ei voida
pitdd sopivana. Ennen yhteentdrmaystd BIRKA EXPORTERIlla oli useita [&hitilanteita
muiden alusten kanssa, ilman tutkan skaalan vaihtoa. Vaatimus toisen tutkan kaytosta
pienemmalla skaalalla ydaikaan BIRKA EXPORTERIn pysyvaismaarayksissa ja/tai rajoi-
tetussa nakyvyydessa olisi saattanut olla oikea menettelytapa.

Kurssi ja nopeus pidettiin BIRKA EXPORTERIlla muuttumattomana, kunnes yhteentor-
maysta ei enda voitu valttdd. Tassa vaiheessa aluksella ei enda kyetty tekemaan meri-
teiden sdantdjen mukaisia tehokkaita vaistoliikkeita.

Todisteita siitd, ettda HENDRIK SENIORIn vahdinpitgja olisi ollut unessa, ei ollut. Joka
tapauksessa han ei ollut valppaana valittémasti ennen yhteentérmaysta ja osoitti huo-
noa asennetta vahdinpitovelvollisuuksiaan kohtaan. Han olisi voinut hyddyntdd parem-
min myos olemassa olevia resursseja. HENDRIK SENIORIn paallikbén asettama pienin
CPA (0,2 mpk) oli liian pieni.

Tarkea huomio tassa onnettomuudessa on, etta mikali asianmukaisia turvallisuusmar-
ginaaleja ei yllapideta, lahitilanne voi muuttua erittdin nopeasti hyvin vakavaksi tilan-
teeksi, mahdollisesti katastrofaalisin seurauksin.

Kalastusalusten yhteentormayksistd on tehty samanlaisia johtop&&toksia aiemmissa
MAIBn tekemissa turvallisuusselvityksissd. Nama turvallisuusselvitykset ovat osoitta-
neet, etta puutteellinen tahystys myoétavaikutti suurimpaan osaan kalastusalusten yh-
teentbrmayksistd, sivuutusetaisyydet (sisaltden CPAnN) olivat liian pienié ja toimintaoh-
jeistuksia sekd maarayksia rikottiin joskus tarkoituksellisesti. On myods huomattu, etta
kalastusaluksia on vaikea pitdd poissa ruuhkaisilta merialueilta ja ettd kalastusalusten
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tuleminen lahelle lastialuksia on yleista. Lisaksi kalastusaluksilla ei ole ollut AlS-
lahetinta>,

Turvallisuussuositukset

Tutkijat antoivat suosituksia kummankin aluksen omistajalle liittyen tahystykseen ko-
mentosillalla ja ohjeistukseen turvallisesta navigointivahdinpidosta, siséltaen navigointi-
laitteiden kaytén seka ohjailu- ja kulkusééntojen tulkinnan.

Muita vastaavanlaisia onnettomuuksia ja huomioita

MAIBN tietokanta pitda sisélladn 147 yhteentormaysta kauppa-alusten (yli 10 gt) ja
kalastusalusten valilla Englannin vesilla vuosina 1991-2009. Tama antaa kuvan naiden
onnettomuuksien tiheydesta talla alueella. Seuraavassa lyhyitd yhteenvetoja onnetto-
muuksista, joissa on samoja turvallisuusongelmia kuin tdssd onnettomuudessa:

Tammikuussa 2005 kalastusalus térmasi sailidaluksen kanssa hyvassa nakyvyydessa.
Kalastusalus oli palaamassa satamaan saaliinsa kanssa ja paallikkd jatti ohjaamon mie-
hittAmattomaksi. Sailidalus oli havainnut kalastusaluksen vasemmalla puolellaan. Se ei
ollut vaistamisvelvollinen alus ja oletti kalastusaluksen tekevan toimenpiteet yhteenttr-
mayksen valttamiseksi. Sailidaluksella tehtiin lopulta toimenpide, jolla yritettiin valttaa
yhteentérmays, mutta tama ei enaa riittdnyt. Onneksi kalastusalus selvisi suhteellisin
vahin vaurioin.

Lokakuussa 2007 tapahtui lastialuksen ja kalastusaluksen yhteentérmays hyvassa na-
kyvyydessd. Kummallakaan aluksella ei pidetty ylla kunnollista tdhystystd. Kauppa-
alukselta havaittiin kalastusalus lahietéisyydella ja tehtiin myohéiset toimenpiteet yh-
teentbérmayksen valttamiseksi. Kalastusalus karsi vakavia rakenteellisia vaurioita ja up-
posi. Onnettomuudessa menehtyi yksi henkild.

Syyskuussa 2008 tapahtui konttialuksen ja kalastusaluksen yhteentérmays. Kummalla-
kin aluksella havaittiin toinen osapuoli noin 10-15 minuuttia ennen yhteentérmaysta,
mutta alukset eivat todenneet yhteentdrmaysvaaraa. Kalastusaluksen paallikké jatti oh-
jaamon miehittdmattomaksi avustaakseen miehistta trooliverkon kanssa. Samanaikai-
sesti konttialuksen paallikkda hairitsi kirkas auringonvalo. Kummallakaan aluksella ei
tehty vaistoliiketta. Kalastusalus karsi merkittavat vahingot ja se jouduttiin hinaamaan
satamaan.

Joulukuussa 2009 irtolastialuksen ja kalastuksen yhteentdrmays johti yhden henkilén
menehtymiseen. Irtolastialus oli muuttanut suuntaansa yhteentérmayksen valttamiseksi,
mutta tdma osoittautui tehottomaksi, koska kalastusalus, jolla ei ollut tAhystystd, muutti
suuntaansa. Kalastajien oli jatettava alus, koska se makasi osittain uponneena vasem-
malla kyljellaan. Kalastajat eivat kayttaneet minkaanlaisia kelluntavalineita eika heilla ol-
lut aikaa pelastusliivien pukemiseen.
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Parannus kalastusalusten tunnistamiseen sahkgisilla navigointijarjestelmilla on tulossa uuden direktiivin DIRECTIVE

2009/17/EC OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL of 23 April 2009 amending Directive 2002/59/EC
establishing a Community vessel traffic monitoring and information system myota, joka vaatii etta kaikilla yli 15 metrisilla ka-
lastusaluksilla tulee olla automaattinen tunnistusjarjestelma (AIS) tietyn aikataulun mukaisesti.#
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Elokuussa 2010%* Ro-Ro -matkustaja-alus térmasi yhteen kalastusaluksen kanssa St
Abb's Headin ulkopuolella. Ennen yhteentérmaystéd Ro-Ro-aluksen toinen perdmies oli
havainnut kolmen kalastusaluksen ryhman leikkaavassa suunnassa keulan oikealla puo-
lella. Kalastusalukset olivat yhtenevaisella kurssilla, ja kun ne olivat 1 mpk:n etaisyydel-
1&, peramies muutti tahystdjan kehotuksesta Ro-Ro-aluksen suuntaa vasemmalle kayt-
tden automaattiohjausta. Sekunteja ennen yhteentérmaystéa toinen peramies maarasi
matruusin ohjaamaan alusta ja muuttamaan suuntaa lisaa vasemmalle. Toinen pera-
mies antoi myds yhden lyhyen &animerkin sumutorvella. Aluksen keulasuunta muuttui
121 asteesta 98 asteeseen, ennen kuin yhteentdrmays tapahtui.

Kalastusaluksen ohjaamo ei ollut jatkuvasti miehitettyna; vahdissa ollut miehistdn jasen
avusti paallikkba verkon kanssa perékannella, ja tasta syystad ohjaamo oli jatetty miehit-
tamattomaksi lyhyiksi ajanjaksoiksi ennen palaamista tarkistamaan navigointitilanne.
Paallikko tarkasteli keulan horisonttia silloin talléin komentosillan takaosan ikkunoiden
lapi. N&kyma ei ollut rajoittamaton.

Hetki sen jalkeen, kun miehistdn jasen oli taas kerran palannut ohjaamosta takaisin pe-
rakannelle, paallikkd oletti kuulleensa kaksi sumu&animerkin &anta ja myds VHF-
varoituksen valittbmastd yhteentdrmayksesta isoon alukseen. Pa&allikko kiirehti viime
hetkella ohjaamoon, yritti muuttaa suuntaa ja perayttaa koneella. Naméa toimenpiteet ei-
vat estaneet yhteentérmaysta. Kalastusalus upposi ennen kuin paallikko ja miehistdn ja-
sen ehtivat vapauttaa pelastuslautan, ja he joutuivat veden varaan. Kummallakaan mie-
hella ei ollut puettuna pelastusliiveja. Yhteentdrmayksen seurauksena kalastusalus up-
posi. Paallikkd pelastettiin merestd, mutta miehiston jasen hukkui.

MAIB:n analyysi englantilaisten kalastusalusten turvallisuudesta 1992—-2006

Yhteentdormaysten aiheuttamien kuolemantapausten maara oli kolminkertainen verrattu-
na kuolemantapauksiin tulipaloissa ja rajahdyksissa samalla ajanjaksolla.

Analyysi osoitti, ettd kalastusalusten vakavat yhteentormaykset paattyvat usein henkilo-
vahinkoihin, ei pelkastaén vaurioituneisiin aluksiin.
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MAIBnN raportti nro 4/2011. Saatavissa osoitteessa:
http://www.maib.gov.uk/publications/investigation_reports/2011/homeland___scottish_viking.cfm



