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EESSONA

Ohutusjuurdluse Keskus (OJK) viis vastavuses Meresdiduohutuse seadusega, Rahvusvahelise
Mereorganisatsiooni konventsioonidega ning Euroopa Parlamendi ja Noukogu direktiiviga

2009/18/EU libi ohutusjuurdluse 28. juulil 2017 RPL Tiiu pdhjapuute suhtes Rukki kanalis.

Laevaonnetuste ohutusjuurdluse eesmérk on suurendada meresdiduohutust ja vdhendada
onnetuste toimumise riski tulevikus. Ohutusjuurdluse {ilesanne on selgitada vilja laevadnnetuse
asjaolud, pohjused ja tagajarjed ning ohutusjuurdluse tulemuste pohjal teha ettepanekud
sarnaste juhtumite véltimiseks tulevikus. Ohutusjuurdluse eesmirk ei ole siiii ega vastutuse

tuvastamine, aruanne ei ole koostatud kasutamiseks kohtu- vdi kriminaalmenetluses.

Uldjuhul ei ava OJK juurdlust kergete laevadnnetuste puhul. Antud juhul pidas OJK seda
otstarbekaks, kuna RPL Tiiu on iiks mitmest samatiilibilisest parvlaevast, mis hiljuti Eestis
kasutusele voeti. Sdosarlaevad RPL Leiger, RPL Toll ja RPL Piret navigeerivad samas
piirkonnas, Lédne-Eesti saarte ja mandri vahel. Péarast onnetust kontrolliti koigi laevade

seadistust ja konfigureeriti sarnaselt timber.

Koik Ohutusjuurdluse Keskuse poolt vilja antud ohutusjuurdluste aruanded on leitavad

kodulehelt: www.ojk.ee

Ohutusjuurdluse aruannetes olevat infot, pilte ja muid materjale v3ib kasutada viidates
kdesolevale aruandele. Kédesoleva aruande véljavotteid ei tohi kasutada eksitavas kontekstis
ning viide algallikale peab alati sisaldama Ohutusjuurdluse Keskuse aruande pealkirja ja

aruande numbrit.


http://www.ojk.ee/
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LUHIKOKKUVOTE

28. juulil 2017 kell 18:26 iilesdidul Heltermaalt Rohukiilla kaldus RPL Tiiu Rukki kanalis
faarvaatrist vélja ja toimus pohjapuude koordinaatidel 58°54°445N 023°20°580E.
Kasijuhtimisel viidi laev uuesti kanalisse tagasi, kdik voeti maha ja kontrolliti lekkeid. Lisa
alarmide puudumisel ja merevee lekete mitte tuvastamisel otsustati jdtkata reisi Rohukiila

sadamasse, kus hiljem jatkati lacva kontrollimise ja olukorra jalgimisega.

Tuukriiilevaatuse kdigus selgus, et kahjustada olid saanud asimuutkéiturite sdukruvide labad ja

laevakere veealune osa, ldbivaid veealuseid vigastusi laecvakerel ei olnud.

Ohutusjuurdluse kéigus selgus, et laev ei jarginud etteantud kurssi ja kaldus kanalist vilja
seoses veaga automaatrooli t66s. Seadmes oleva analoogkaardi AD80 tardumisel ei edastanud
automaatrool signaali juhtpaneelile, mille tulemusel ei toiminud asimuutkéitur, et muuta laeva

suunda.

Pérast aset leidnud riket automaatrooli t66s puudus asjakohane teavitussiisteem, mis oleks
taganud laevajuhi informeerimise esinenud veast. Selle tulemuseks oli periood, mille viltel

puudus info laeva tile kontrolli kaotamisest ning ei rakendatud vastumeetmeid.

Alates vea identifitseerimisest kuni laeva iile kontrolli taastamiseni kulus aega, mille véltel
putiti késijuhtimist iile votta. Sel ajal toimus korduvalt juhtimisreziimide vahetus ilma, et

laevajuht oleks sellest aru saanud. Tulemuseks oli hilinenud poore tagasi faarvaatrisse.

Pérast onnetust jargnenud tootjatepoolsel seadmete defekteerimisel leiti vead automaatrooli ja

asimuutkditurite juhtpaneeli omavahelises seadistuses ning konfigureeriti need timber.

Laeva reederile tehti ohutuse tagamise soovitus seoses tehtud tehniliste ja tarkvaraliste

muudatuste spetsifikatsioonide ja jooniste koostamisega.
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2. FAKTILINE TEAVE

2.1. Laevaandmed:

Laeva nimi:
Laeva liik:

IMO:

MMSI:

Laeva tiitip:
Lipp:
Kodusadam:
Kutsung:

Laeva operaator:
Ehituskoht:

Ehitusaasta:

Klassifikatsiooniiihing:

Uldpikkus:
Laius:
Laeva kere:

Brutotonnaaz:

Peajouseadme mark:

Peajouseadme voimsus:

Reisijate arv:
Autokonhti:

Jadklass:

Tiiu
Merelaev
9762687
276824000
Reisiparvlaev
Eesti
Heltermaa
ESKK

TS Laevad OU
Yalova, Tiirgi
2017

DNV GL

114 m

19,188 m
Teras

4987

MTU 12V 4000M33F / MTU 16V 4000M23F
2 x 1320 kW / 2 x 1520 kW

700
150
1A, DNV GL

M280717

Koik aruandes toodud kellaajad on vastavalt RPL Tiiu pardal kasutusel olnud ajale (UTC +3h).

2.2. Lihendid:

RPL — Reisiparvlaev

SW — Vaheilmakaar edel

MSo0S — Meresdiduohutuse seadus

Bft — Beauforti skaala
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VDR (Vessel Data Recorder) — Reisiinfo salvesti

UTC (Universal Time Coordinated) — Koordineeritud maailmaaeg

2.3. Andmed merereisi kohta:

28.07.2017 kell 17:30 alustas RPL Tiiu merereisi liinil Heltermaa — Rohukiila. Kell 18:24
sisenes laev Rukki kanalisse, sillavahis oli vanemtiitirimees. Kell 18:44 sildus lacv Rohukiila
sadamas kai No. 6 dires. Laev oli mehitatud nduetekohaselt, vastavalt ohutu mehitatuse

tunnistusele, vilja antud 04.04.2017. Laevas oli 175 reisijat ja 54 sGidukit.

IIm stindmuskohal vastavalt laeva andmetele: Tuul 8m/s SW; Lainetus SW — 0,5 m; Veetase -

- 1 cm Kroonlinna 0.

2.4. Teave laevadnnetuse voi ohtliku juhtumi kohta:

Laevadnnetuse vdi ohtliku juhtumi tiilip: kerge laevadnnetus (Vastavalt MSoS § 69 (3))
Kuupiev ja kellaaeg: 28.07.2017 18:26

Laevadnnetuse toimumiskoht: Rukki kanal

Koordinaadid: 58°54°445N 023°20°580E

Tagajérjed laevale:

Ahtri asimuutkaitur — molemad soukruvid koos asimuutkaituri alumise osaga vahetati vilja.

= 4 labaline sdukruvi
- 1. laba - ots murtud kuni 25-30 cm, murdejoon umbes 1m

2. laba - korras

3. laba - ots painutatud kahest kohast kuni 30-40 cm pikkuselt, 15 cm siigavuselt,
kuni 75 kraadise nurga all

4. laba — korras

= 5 labaline sdukruvi
- 1. laba — muljumisjéljed
- 2,3,4,5 laba - korras

Voori asimuutkditur — 4 labaline sdukruvi vahetati vélja.
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= 4 labaline soukruvi
- 1. laba — ots murtud umbes 1.2 m pikkuselt ja 30-40 cm kdrguselt
- 2. laba — ots murtud umbes 1.2 m pikkuselt ja 30-40 cm kdrguselt
- 3, 4 laba — korras

= 5 labaline sdoukruvi — korras

Kajalood: Ahtris andur Kkorras, kaitsetorud kriimustatud kuni metallini. V6oris andur korras,

kaitsetorud tugevalt deformeerunud.
Logi: Vooris andur korras, kaitsetorud tugevalt deformeerunud.

Korpus:

= Kriimustused laeva kiilul 6-7 m laiuselt peaaegu kogu ulatuses, rohkem vasakus pardas

» Pdhja plaadistusel vasakus pardas deformeerunud kaared 2-5 cm siigavuselt

= Deformatsioon vasaku parda pdhja tankidel: TFW (technical fresh water) tank, Grey
water tank, Bilge water tank, Black water tank, \Void space

= Paremas pardas deformeerunud kaared kuni 2 cm siigavuselt

= Kriimustatud osa laius kesklaeva osas umbes 6 m. Ulatudes kiilu algusest Drain A

tankist kuni kiilu 16puni Drain F tankini
2.5. Maal asuva asutuse kaasamine ja reageerimine hadakutsele:

Pérast Onnetust jdtkas laev iseseisvalt Rohukiila sadamasse. Laeva kapten teavitas ettevotte
juhtkonda. Sadamas jétkati laeva kontrollimist ning teostati tuukriiilevaatus. Laeva juhtkond
kontrollis sadamas laeva juhtimissiisteeme. Automaatrooli ja kdsijuhtimise vahetus toimus ilma

torgeteta ja vastavalt protseduuridele, kaasaarvatud avariijuhtimine.
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3. KIRJELDUS

28 juuli 2017 dhtul kell 17:30 viljus reisiparvlaev Tiiu graafikujargselt Hitumaalt, Heltermaa
sadamast. Ilm oli selge ja ndhtavus hea. Tuul puhus tugevusega SW 4 Bft. Navigeerimiseks

kasutati radareid, elektronkaardisiisteemi ja teisi seadmeid. Ulesdidu ajal pidas sillavahti

vanemtiitirimees, kes oli kaptenilt vahi tile votnud kell 14:20.

Foto 2: Laeva juhtkonsool

Laev ldhenes Rukki kanalile automaatrooli (SIMRAD AP80) juhtimisel kursil 069,9°. Kell
18:22:19 liilitati automaatjuhtimine timber késijuhtimisele ja 18:22:25 alustati pdoret paremale,
et jouda Rohukiila liitsihile ja ldbida kanal. Laeva kiirus oli 11 sdlme. Kuna laevaga saab nii
ahter kui vooOr ees soita, siis sel hetkel oli laeva kurss suunatud voorist ahtrisse. Vooris olevat
asimuutkéiturit (Steerprop) kasutati merel laecva manddverdamiseks. Laev oli seadistatud
siinkroonse juhtimise peale, mis tdhendab voori ja ahtri asimuutkdituritest oli vdimalik

automaatreziimil ahter ees soites juhtimiseks kasutada ainult vooris asuvat.

18:22:56 oli laev kursil 090° ja lihenes kanali faarvaatri alguse poidele N1, N4. 18:24:00 liilitati

juhtimine iimber automaatroolile ja kursile 091°, mis selle kinnituseks niitas vastavaid
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stimboleid (tdhis ,,A*) seadme ekraanil ja juhtpaneeli ,,AP* signaaltuld. Alates automaatroolile
juhtimise tileminekust hakkas see saatma signaale juhtpaneelile (Steerprop) laeva etteantud
kursil piisimiseks. Kell 18:24:17 saatis automaatrool signaali asimuutkdituri nurga muutmiseks
-1.2°, et laev piisiks etteantud kursil. Kell 18:24:33 saatis automaatrool signaali asimuutkéituri
keeramiseks -10,6°. Samal ajal andis laevajuht automaatroolile korralduse piisida kursil 090°.
Automaatrooli poolt saadetud signaalile ei jargnenud kursi muutust. Asimuutkditur (Steerprop),
mis oleks pidanud signaali saades muutma asimuuti, seda ei teinud, vaid oli endiselt
diametraaltasapinnas laevaga 0" nurga all, mis ei andnud efekti, et vilistele mdjuteguritele vastu
seista ja hoida laeva kursil. Laev oli saavutanud podrdekiiruse ja ldhenes kanali 1dunapoolsele
servale. Néhes, et automaatrool ei toimi {ritati seda vilja liillitada ning minna iile

késijuhtimisele. Esmalt prooviti automaatjuhtimine maha vdtta kasutades nuppe juhtpaneelil,

mis oli tavaprotseduur vastavalt tootja manuaalile.

Foto 3: Steerprop juhtpaneel

Mdlemal juhtpaneelil on ,,AP* nupp, mida kaks korda vajutades toimub iileminek iihest

reziimist teise. Samuti aktiveerub vastav lamp paneelil, mis indikeerib automaat- voi

(o]
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kéisijuhtimise reziimi. VDR andmete jirgi tuvastati, et pohjapuude toimus kell 18:25:48
koordinaatidel 58°54 445N 023720 580E.

Kui tavaprotseduuril ei Onnestunud késijuhtimisreziimile minna, kasutati juhtkange, et

juhtimine iile votta automaatreziimilt. See tdhendab, et juhtkange oli vaja keerata rohkem kui

60°, mille tulemusel liilitub automaatreziim vélja ja laeva saab kontrollida késijuhtimisel.

Foto 4: Laeva teekond Rukki kanalisse sisenemisel

Pérast tuntavat pohjapuudet saabus silda laeva kapten. Peale mitmendat katset kasijuhtimisele
iile minna Onnestus vanemtiiiirimehel laeva juhtimine taastada. Kogu aja viltel oli masinate
kiirus konstantne. Laev juhiti kdsijuhtimisel faarvaatrile tagasi. Kell 18:27:11 oli laev liitsihil,
kiirus 7,2 sdlme. Alustati laeva kontrollimisega. Veendudes, et puuduvad tdiendavad alarmid
ja merevee lekked, otsustati suunduda Rohukiila sadamasse. Kell 18:44 sildus RPL Tiiu
Rohukiila sadamas kai No. 6 ddres. Kell 18:56 iimberhaalamine. Kell 19:17 laev Rohukiila

sadamas kai No. 7 ddres. Kell 21:30 alustati tuukriiilevaatusega.
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4. ANALUUS

Ohutusjuurdluse iiheks eesmargiks oli vilja selgitada dnnetusjuhtumid ja kaasaaitavad tegurid,

mis viisid laeva madalikule sdiduni.
Enne donnetust puudusid laeva siisteemides teadaolevad rikked.

Automaatrooli SIMRAD AP80 analoogkaardi AD80 tardumine

AUTOMAATROOL )
ASIMUUTKAITUR
ADS80 SLAVE

JUHTPANEEL ( A ﬂ (
JUHTKANG JUHTPLOKK

P
STEERPROP L
BU

Joonis 1: Laeva juhtsiisteemi lihtsustatud skeem

Tuvastatud rike, iiks dnnetuse pohjustajatest, oli laeva automaatrooli seadmes esinenud defekt,
mille tulemusel automaatjuhtimisel laev ei jarginud etteantud korraldusi. Tegemist oli veaga,

mis ei saanud olla pdhjustatud meeskonnaliikmete eksimusest vo1 muude siisteemide riketest.

Lahemal analiiiisil tuvastati probleem asimuutkaiturite (Steerprop) juhtimissiisteemi ja
automaatrooli (Simrad AP80) vahel. Automaatreziimi sisseliilitamisel Steerprop juhtpaneelilt
edastati késklus automaatroolile, mis liillitus {imber automaatjuhtimisele. Siisteemide
omavaheline seadistus (handshake) ei ndinud ette automaatrooli poolset kinnitust iileminekule
autoreziimi. Automaatrool, olles automaatreziimil, oleks pidanud edastama kasklused

asimuutkaituri positsiooni muutmiseks, et saavutada automaatroolile etteantud kurss.

VDR andmetest tuvastati, et automaatrool saatis signaali, mis ei joudnud Steerprop siisteemini.
Tuvastati, et pohjus, miks enam automaatroolist signaal edasi ei liikunud, oli ADS80

analoogkaardis (drive unit), mis pidi juhtima v6ori asimuutkaiturit.

10
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Automaatroolis kasutatakse kahte analoogkaarti (drive unit) — AD80 (master) ja AD80 (slave).
Master votab signaalid vastu ja saadab vilja, slave kaart toimib samal pShimottel, kuid selle
signaalid ldhevad vélja ldbi master kaardi. Mdlema kaardi juhtida on iiks asimuutkaituritest.
Master oli programmeeritud juhtima ahtri ja slave voori asimuutkaiturit. PGhjuseks, miks
signaal enam slave kaardist vélja ei ldinud, oli selle tardumises. Selle pohjustas suure
toendosusega l0petamata poore, kui mindi késijuhtimiselt automaatroolile. Sellisel juhul
oleksid juhtkangid asetatud O positsiooni, kuid tegelik nurk asimuutkaituril ei ole veel 0. Kell
18:23:51 oli laev kursil 091,9° ja asimuutkiitur -9°. Kell 18:23:57 oli laev kursil 091,5" ja

asimuutkditur -1°. Kell 18:24:00 oli laev automaatjuhtimisel kursil 091,3° ja asimuutkitur 0.

Molemad analoogkaardid olid ithendatud Steerprop juhtsiisteemiga (mode selection) — kus
valides juhtpaneelilt automaatreziimi saadetakse signaal sellest mdlemale kaardile. Slave kaart
tthendati lahti sellest vorgust (mode selection) ja seejdrel hakkas uuesti toole. Steerprop
juhtpaneelist edastatavad (mode selection) signaalid vdivad tulla eriaegadel ehk signaalide
vahel on viivitus, mis mdjutab slave analoogkaardi t66d. Automaatrool oli endiselt
automaatreziimil ja tootas, kuid tardunud analoogkaart ei edastanud enam signaali Steerprop

juhtsiisteemile ning asimuutkaitur piisis 0 asendis.
Hoiatussignaalid ja alarmid

Seoses juhtunud onnetusega tuvastati hoiatussignalisatsiooni/veateate puudumine juhul, Kui
toimub info katkemine automaatrooli ja asimuutkiituri vahel. Onnetuse jérel teostati
remonttood dokis. Pérast remonti toimunud kéigukatsetustel aktiveeriti automaatrool, kui laev
oli vasakpoordel. Juhtkang asetati O positsiooni ning automaatrool aktiveeriti enne Kui
asimuutkéiturid olid saavutanud 0 positsiooni. Tulemuseks oli automaatrooli tardumine ilma

ithegi alarmita.

Onnetuse ajal oli selle tulemusel laev juhitamatu 1 minut ja 21 sekundit. See oli aeg, mis kulus

ohtlikust olukorrast arusaamisele ja juhtimise iilevotmisele laevajuhi poolt.

Pérast onnetust, kui laev seisis kai ddres aktiveerusid alarmid ,,Autopilot computer missing* ja
,Drive computer missing®“. Koigil neljal sosarlaeval olid automaatroolide ekraanil kuvanud
aegajalt alarmid ,,Autopilot computer missing* ja ,,Drive computer missing. Seoses nende
alarmidega ei tiheldatud juhtimissiisteemis vigu. Enamus neist veateadetest olid toimunud ajal,
kui laev viibis sadamas ning teadaolevalt kordagi polnud enne dnnetuse toimumist tdheldatud
viga laeva juhtimissiisteemides veateate esinemise ajal. Ohutusjuurdluse kdigus selgus, et

,2Autopilot computer missing® ja ,,Drive computer missing” veateated tulevad vilja, Kkui

11
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Simnet-vorgus (master-slave drive unit sisevark) langeb pinge alla 9V, mille iiheks pohjuseks
voib olla toitepinge kodikumine laevas. Lisaks antud alarmile tulevad Steerprop alarmpaneelile
,,Common failure” ja ,,Active drive alarm®. Sellise vea puhul vorgus ldheb automaatrool iile
kdsijuhtimise reziimile. Steerprop ei ldhe automaatselt kédsijuhtimise peale vaid jaab aktiivseks
automaareziimil koos juhtkangidega. Eraldi tuleb deaktiveerida autoreziim Steerprop
juhtpaneelilt. Probleem leiti AD80 analoogkaardi (master) ja AD80 analoogkaardi (slave)
vahelises suhtluses. Kaabel, mida kasutati kahe analoogkaardi vahel oli suure tdendosusega
problemaatiline ehk infot ei edastatud iihtlase voona (probleem iihendustes, kaabli pikkuses oli

4 tihendusklemmi).

Probleemi lahendamiseks ehitati analoogkaartide omavaheliseks suhtluseks viline vork, kus

kasutati ainult kaabli otstes olevaid ithendusi. Sama tehti kdigile teistele sdsarlacvadele.
Laeva masinad ja siinkroonne juhtimine

Vastavalt VDR viljavdttele tuvastati, et laeva masinad olid alates 18:23:15 kuni 18:25:51
konstantsetel pooretel. Ei tuvastatud, et oleks teostatud viimase hetke avariimandovrit
masinatega. Ahtri asimuutkaituri masina poorded olid konstantselt 66% ja voori asimuutkdituri
masina pdorded olid konstantselt 75%. Sellega ei ennetatud dnnetuse juhtumist viimasel hetkel.
Puuduvad toendid selle kohta, kas masinate seiskamisega oleks saanud dnnetust dra hoida, kuid

eeldatavasti oleks see laevajuhile andnud rohkem aega olukorra iile kontrolli saavutamiseks.

RPL Tiiu oli seadistatud siinkroonse juhtimise peale. See tihendas, et automaatreziimil kasutati
laeva mandoverdamiseks ilihte asimuutkdituritest. Neljast tellitud sdsarlaevast (RPL Tiiu, RPL
Leiger, RPL Piret, RPL Toll) oli aslinkroonne juhtimine, kus automaatreziimil kasutatakse
molemat asimuutkaiturit manodverdamiseks, tookorras RPL Leigeril. Leigeri laevajuhid olid
teadlikud oma laeva astinkroonse juhtimise voimalusest ning kasutasid seda igapdevaselt, kuid

polnud teadlikud, et teistel laevadel pole asiinkroonne juhtimine voimalik.
Kisijuhtimisele iileminek

Rikke olemusest arusaamisel piiiiti juhtimist iile votta késijuhtimisele. Selleks kasutades ,, AP
nuppu juhtpaneelil (Steerprop). Seda tuleb vajutada kaks korda, et muuta juhtimisreziimi.
Sellega ei saavutatud kontrolli laeva iile. VDR andmetest voib vélja lugeda, et ajavahemikul
18:25:21 kuni 18:26:19 toimus korduvalt juhtimisreziimide vahel vahetus, millest tuleneb, et

mindi kasijuhtimiselt automaatroolile ja tagasi. Laevajuhil puudus reziimide vahetusest info.

12
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Autojuhtimiselt iileminekuks késijuhtimisele sai kasutada juhtpaneelil (Steerprop) olevat ,,BU*
(back-up) nuppu. 02.09.2017 parast RPL Tiiu dokki ldbiviidud kédigukatsetuste kaigus selgus,
et Steerprop juhtpaneelil olev ,,BU* ei ole tookorras. ,,BU* juhtimist kasutades peaks masinate
ja rooliseadme juhtimine olema kasutatavad samast juhtkangist kui pdhijuhtimisel.
Kéigukatsetuste ajal pohijuhtimise riket Onnestus korrata iihendades lahti masinate ja
rooliseadme juhtimissignaalid juhtkangi peaiithendusest, et meeskond saaks kasutada tagavara-
juhtimist. Kui tagavara juhtimine (back-up) oli aktiveeritud jdi tookorda vaid rooliseade, kuid
mitte masinate juhtimine. Sama viga esines mdlemal asimuutkaituril. Edasine pShjuste analiiiis
selgitas vélja, et pdhi- ja tagavara juhtimise tihendused olid valesti ithendatud Quadro Drive
kapis. Pohi- ja tagavara juhtimisel olid masinate poorete juhtimissignaalid risti ithendatud.
Mbdlemas Quadro Drive kapis korrastati ithendused ning hiljem sama testi uuesti labiviies oli

tagavarajuhtimine tookorras.

Kaésijuhtimine dnnestus alles korduvate katsetega saada juhtkangidele. Steerprop siisteemis
automaatrooli mahavdtmine juhtkangidega — kui keerata juhtkangi vihem kui 60, siis juhtkang
keerab tagasi end 0 positsiooni ja automaatrool ei deaktiveeru. Kui keerata 60° voi enam siis
jaab juhtkang sinna asendisse, aktiveerub kisijuhtimine ja deaktiveerub automaatrool.
Viidetele tuginedes prooviti dnnetuse ajal keerata juhtkange 60° iihele poole ja teisele poole,
kuid see ei mdjunud. Ldpuks keerati 180°, siis deaktiveerus automaatrool. Steerprop
juhtsiisteem saadab andmed reisiinfo salvestisse (VDR) iga 6 sekundi tagant. Andmete analiiiisil
selgus, et kell 18:26:20 oli juhtkang 171" nurga all. Enne seda ei liinud juhtkangide nurk kordagi
iile 60° vastavalt salvestatud andmetele.

5. JARELDUSED

Ohutusjuurdluse Keskus tuvastas dnnetuse pohjustena:

1. Laeva madalikule sdidu pdhjuseks oli viga automaatrooli (SIMRAD AP80) to0s.
Probleem seoses automaatrooli iihe analoogkaardi AD80 (slave) tardumisega oli seotud
kommunikatsioonivorguga Steerprop siisteemi ja Simrad automaatrooli vahel, kus
modlemad analoogkaardid olid aktiivsed ning votsid vastu viliseid signaale.

2. Teiseks pohjuseks oli siisteemis olevast rikkest teavitamise puudumine. Teavitus
kommunikatsiooniveast automaatrooli ja juhtpaneeli vahel puudus, mille tulemusel ei

joudnud info juhtimissiisteemi veast laevajuhini. Tagajérjeks oli ajaline viide, kus laev
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oli juhitamatu, probleemi algusest kuni vea olemasolu identifitseerimiseni. Kuna laev

oli sel hetkel Kkitsuses, siis oli see aeg piisavalt pikk, et jouaks kanalist vélja kalduda.

Ohutusjuurdluse kdigus selgus, et minimaalne juhtimine oleks sdilinud, kui RPL Tiiul
oleks tookorras olnud asiinkroonne juhtimine, kus molema asimuutkdituriga juhtides
sarnases olukorras oleks hakanud ahtri asimuutkéitur vastavalt laevajuhilt saadud
korraldustele kurssi muutma. Parast RPL Tiiu onnetust selgus, et tarkvara seadistades
oli vdimalik asiinkroonne juhtimine té6korda viia koigil laevadel, mille teostus tootjalt

Steerprop Ltd. telliti.

3. Onnetust soodustava faktorina tuvastas OJK meeskonnaliikme ebapiisava tegevuse
automaatrooli deaktiveerimisel. Juurdluse kdigus selgitati vilja, et peale probleemi
identifitseerimist piiiiti laevajuhtimine votta iile késireziimile. Analiilisitud andmetest
selgus, et laevajuhtimine oli korduvalt, lithikeste ajavahedega liilitatud kasi- ja
autojuhtimise vahel. See tdhendab, et laevajuhil puudus info reziimi iileminekust iihest

teise.

Ohutusjuurdluse kdigus ei tuvastatud tehnilist probleemi, mis oleks takistanud
laevajuhtimise iileviimist automaatroolilt kasijuhtimisele. Awvariisituatsioonis, Kkui
inimene on stressis voib lahendus, kus aktiveerimiseks/deaktiveerimiseks peab nuppu
vajutama kaks korda tekitada segadust. Kaasaitavaks teguriks oli ,,AP* nupu olemasolu
molema juhtpaneeli peal, kus teadmata iihest nupust deaktiveeritakse ja teisest
aktiveeritakse uuesti reziim. Hilisemal testimisel avastati probleem ,,.BU*“ (back-up)
stisteemis, kuid see oli seotud masina pddrete juhtimisega ning ei oleks mdjutanud
avariireziimil asimuutkditurite juhtimist. Juhtkangide kasutamine késijuhtimisele iile
minemiseks stressiolukorras ja ohupoole liikudes voib tekitada olukorra, kus
instinktiivselt ei ole inimene valmis keerama rooliseadet piisavalt suure, antud juhul 60°

nurga alla.

Olukorras, mis nouab kiiret reageerimist laevajuhi poolt on oht tegutseda
ebaratsionaalselt. Piilitakse olukorra iile kontrolli saada, kuid ei oodata piisavalt kaua,

et antud kdsklused jouaksid anda efekti.
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6. OHUTUSE TAGAMISE SOOVITUSED

1. Siiani ette voetud ohutusmeetmed:

1)

2)

3)

4)

5)

Analoogkaart ADB80 (slave) iihendati lahti Steerprop asimuutkditurite
juhtpaneelilt (mode selection), mille tulemusel vélditakse ohtu kaardi
tardumiseks.

Steerprop juhtpaneelil ,,BU* (back-up) siisteemile teostati testid, mille tulemusel
leiti viga iihenduste jirjestuses Quadro Drive kapis. Uhenduste
konfigureerimine teostati dokis ja hilisemal katsetusel toimis ettendhtud
tingimustel.

Ehitati uus vilisvork (NMEA 2000 canbus Network) analoogkaartide AD80
(master) ja AD8O (slave) vahel, kus kasutati kaabli otstes olevaid ithendusi.
Seadistati alarmid, kui tekib kommunikatsiooni viga Simrad automaatrooli ja
Steerprop juhtpaneeli vahel.

Tarkvaralised muudatused Steerprop Ltd. poolt kisijuhtimise ilevotmiseks
automaatjuhtimiselt. Juhtkangidele juhtimise iilevdtmine seadistati 30" peale ja

poorates juhtkangi 10° tuleb eelhoiatus.

2. Ohutuse tagamise soovitused reederile TS Laevad OU:

1)

Tagada, et tehnilised kirjeldused ja joonised teostatud lahenduste ehitusest ja
konfiguratsioonist oleksid koostatud tootjate poolt ning ettevottele

kittesaadavad.

Ohutusjuurdluse Keskus
Valge 3/11413 Tallinn

info@ojk.ee
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