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ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS

Suomalainen matkustaja-autolautta M/S SILJA EUROPA ajoi karille Furusundissa Tuk-
holman saaristossa 13.1.1995 klo 04.35. Alus péaasi irti karilta omin konein klo 05.07. Se
sai vain vahaiset vauriot keulabulbiin. Henkil6- tai ymparistévahinkoja ei sattunut.

Ennen karilleajoa komentosiltahenkildstd havaitsi aluksen kaantyvéan liiaksi oikealle.
Ohjaus vaihdettiin automaattiohjaukselta kasiohjaukselle, mutta alus ei totellut ruoria.
Automaattinen SPEEDPILOT-nopeudensaatojarjestelma yritettiin kytkea irti ilmeisesti
kahdella eri tavalla ja liséaksi varmistettiin, ettei ohjausta ollut siirretty konehuoneeseen.
Alus pysyi ohjailukyvyttdbmana ja ajautui karille valittbmasti Furusundsskatenin loiston
oikealle puolelle.

Karilleajoon johtanut tapahtumaketju sai alkunsa, kun aluksen paikanmaaritys siirrettiin
klo 04.22 DGPS-satelliittipaikannuslaitteesta toiseen. Kun nopeustiedon SPEEDPILOT-
jarjestelmaan antavaa nopeussensoria ei samassa yhteydessa siirretty toiseen DGPS-
laitteeseen, se jai aikaisempaan laitteeseen. SPEEDPILOT siirtyi tdssa yhteydessa au-
tomaattisesti MANUAL SPEED-ohjausmoodiin. SPEEDPILOT sai koko ajan nopeustie-
don 17,62 solmua, joka oli viimeinen jarjestelman tallentama nopeus ennen DGPS-
laitteen vaihtoa. SPEEDPILOT antoi tasta SP SPEED FAULT-halytyksen, mutta laivalle
ei ollut toimitettu halytyslistaa, missa kyseinen halytys ja sen edellyttaméat toimintaohjeet
olisivat olleet.

Kun laiva tuli ennen Furusundia kahdeksan solmun nopeusrajoitusalueelle,
SPEEDPILOT alkoi automaattisesti vahentaa nopeutta alentamalla potkurien lapakul-
maa. SPEEDPILOT ei saanut enda reaaliaikaista hopeustietoa nopeussensorista, koska
tama oli siirtynyt MANUAL SPEED-moodiin. Automatiikka toimi kuitenkin niin kuin nope-
ussensori olisi koko ajan antanut nopeustiedoksi edella mainitun 17,62 solmua. Seura-
uksena oli, ettd potkurien lapakulmat menivat nollaan ja laiva menetti ohjattavuutensa.
Laitteen tallaista toimintaa voidaan pitd& suunnitteluvirheena.

Karilleajon jalkeen SPEEDPILOTIn havaittiin olevan yha kytkettyna. Se yritettiin kytkea
pois paalta samoilla tavoilla kuin ennen karilleajoa ja lisdksi ohittaa BY-PASS-kytkimella,
joka ilmeisesti kaannettiin vain hetkeksi ohitusasentoon. Jarjestelma jai kuitenkin edel-
leen padlle. SPEEDPILOT saatiin ohitettua, kun ohjaus siirrettiin konehuoneeseen. Kun
se otettiin takaisin komentosillalle, SPEEDPILOT pysyi edelleen paalla.

Ohjaus saatiin toimimaan komentosillalla painamalla KaMeWan BACK-UP-painonappia
ja siirtymalla nain manuaaliseen hatdohjaukseen. Tama hatdohjausjarjestelmé ohittaa
SPEEDPILOTIin, joten SPEEDPILOT saa olla kytkettyndkin. BACK-UP-
hatdohjausjarjestelmaé kayttden alus saatiin irroitettua karilta.

Aluksen ohjailu perésimella karilleajon estamiseksi ei onnistunut, koska potkurien lapa-
kulmat olivat menneet jo niin pieniksi, ettd aluksen ohjattavuus oli havinnyt. SPEEDPI-
LOTin kytkeminen pois pé&élta ei onnistunut laitevian takia. Tama laitevika oli ilmeisesti
litantakortti 1:n irtoaminen elektroniikkakehikosta. Simulaatioissa tdméan kortin irtoami-
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sen on todettu aiheuttavan samanlaiset ilmiot kuin onnettomuustilanteessakin. Taméa on
ainoa mahdollinen laitevika, jonka tutkintalautakunta on pystynyt osoittamaan. Kortilla
olevien komponenttien rikkoutuminen voi mygs aiheuttaa vastaavan vikatilanteen. Tut-
kinnassa ei ole kuitenkaan tullut ilmi mitdan, mika tukisi sita, etta kortin komponentit oli-
sivat rikkoutuneet. Mydskaan ohjelmistovikaa ei voida taysin sulkea pois.

Tilanteen saamista hallintaan ennen Kkarilleajoa vaikeutti puuttuva héatgjarjestelmien
kayttorutiini. Siirtymista BACK-UP-painonapin avulla manuaaliseen hatéaohjausjarjestel-
maan ei kaytetty. SPEEDPILOT olisi voitu ohittaa myods siirtamalla ohjaus konevalvon-
tahuoneeseen tai kayttamalla BY-PASS-kytkintd. Tata alukseen erikseen asennettua ja
ergonomisesti huonosti sijoitettua kytkinta ei kaytetty.

Komentosiltahenkilostolla ei ollut valmiutta hatajarjestelmien kayttéon johtuen riittAmat-
tomasta hatatilanteiden harjoittelusta ja koulutuksen puutteellisuudesta.
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2.1

2.2

ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

Tutkintalautakunnan asettaminen

M/S SILJA EUROPAN paallikkd antoi 2.2.1995 Turun merioikeudelle meriselityksen ta-
pahtumasta. Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan asiantuntija, merikapteeni
Simo Aarnio ja sihteeri Pirjo Valkama-Joutsen seurasivat meriselityksen antamista sen
varalta, etté esiin tulevat seikat antaisivat aiheen tutkintalautakunnan asettamiseen.

Turun | kaupunginviskaali Jorma Kalske teki 7.2.1995 suuronnettomuustutkinnan suun-
nittelukunnalle aloitteen, ettd onnettomuus tutkittaisiin suuronnettomuuksien tutkinnasta
annetun lain (373185) mukaisessa jarjestyksessa. Han piti tarkedné syntyneen laitevian
ja jarjestelman eri laitteiden keskindisen koordinaation selvittamista. Samoin han piti tar-
kednad sen selvittdmistd, miksi siirtyminen automaattiohjausjarjestelmésta kasivalittei-
seen jarjestelmaan epaonnistui.

Valtioneuvosto asetti 16.2.1995 onnettomuutta tutkimaan edella mainitun lain mukaisen
tutkintalautakunnan. Lautakunnan kokoonpanoksi maarattiin:

Puheenjohtaja: merikapteeni Simo Aarnio
t22.1.1996

Varapuheenjohtaja: diplomi-insindori Heikki Tissari

Jasen: teknikko Asser Koivisto

Valtioneuvoston esittelymuistiossa todettiin olevan turvallisuuden kannalta tarkeaa, etta
puolueettomat asiantuntijat tutkivat tapahtuneen jarjestelmien pettamisen suuronnetto-
muuksien tutkinnasta annetun lain 2 8:n mukaisena suuronnettomuuden vaaratilantee-
na.

Puheenjohtaja Simo Aarnion kuoleman jalkeen oikeusministerid kutsui 27.3.1996 tut-
kintalautakunnan puheenjohtajaksi varapuheenjohtaja Heikki Tissarin, varapuheenjoh-
tajaksi jasen Asser Koiviston ja jaseneksi asiantuntija Kaarin Ruuhilehdon.

Tutkintalautakunnan toiminta

Tutkintalautakunta kutsui sihteerikseen suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan
sihteerin Pirjo Valkama-Joutsenen.

Tutkintalautakunta kutsui pysyviksi asiantuntijoikseen suuronnettomuustutkinnan suun-
nittelukunnan puheenjohtajan, varatuomari Kari Lehtolan (erityisalanaan oikeudelliset
kysymykset), erikoistutkija, yhteiskuntatieteiden tohtori Kaarin Ruuhilehdon Valtion tek-
nillisesta tutkimuskeskuksesta, rikosylikonstaapeli Heikki Seppasen keskusrikospolii-
sista (erityisalanaan tekninen tutkinta). Asiantuntija Kaarin Ruuhilehto kutsuttiin
27.3.1996 jaseneksi.
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Ruotsin onnettomuustutkinta- ja merenkulkuviranomaisia edustavana tarkkailijoina tut-
kintaan osallistuivat Statens Haverikommissionin tutkija, yliopettaja, merikapteeni Hans
Rosengren, Sjofartsverketin merenkulunylitarkastaja, merikapteeni Sten Andersson
seka luotsi Benny Pettersson. Suomen merenkulkuhallitusta edustavana tarkkailijana
toimi merenkulunylitarkastaja Reijo Montonen.
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3

3.1

LAIVATIEDOT

Yleistiedot

M/S SILJA EUROPAnN omistaa Fahrschiff Europa Kb-niminen suomalainen kommandiit-
tiyhtio. Alus valmistui Saksassa Papenburgissa olevalla Jos. L Meyer Werft -nimisella
telakalla vuonna 1993. Aluksen tilasi alun perin erés ruotsalainen varustamo, joka kui-
tenkin joutui ennen aluksen valmistumista konkurssitilaan. Kun tilaaja tai konkurssipesa
ei kyennyt lunastamaan alusta, se jai telakan kasiin.

Fahrschiff Europa Kb:n vastuunalaisena yhtiomiehena on suomalainen osakeyhtié Pa-
penburger Shipping Oy. Onnettomuuden aikaan yhti6lla oli kaksi aanetonta yhtiomiesta,
saksalainen Papenburger Fahrschiffsreederei GmbH & C:o -niminen yhtid sekd eras
saksalainen yksityishenkil®.

Oy Silja Line Ab operoi alusta Fahrschiff Europa Kb:n kanssa tekemansa pitk&aaikaisen
sopimuksen mukaisesti.

Tarkeimmat yleistiedot ovat:

Laivan nimi: SILJA EUROPA

Laji: matkustaja-autolautta
Suurin sallittu matkustajaméaéara: 3123

Kotipaikka: Maarianhamina
Rekisterdintipaikka: Maarianhamina
Rekisterinumero: 50105

IMO-numero: 8919805
Tunnuskirjaimet OJFN

Omistaja: Fahrschiff Europa Kb,

Maarianhamina

Varustamo: Oy Silja Line Ab, Helsinki
Vetoisuus:
Brutto: 59914
Netto: 41309
Suurin pituus: 201,78 m
Leveys: 32,00 m
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3.2

Syvays:
Koneteho:
Nopeus:
Jddmaksuluokka:
Rakentaja:
Rakennusaika:

Luokituslaitos:

Todistuskirjat

6,80 m

4 x 7952 kKW

21,50 solmua

1A Super

Jos. L. Meyer Werft, Papenburg, Saksa
1993

Bureau Veritas

Aluksella olivat onnettomuuspdaivana voimassa seuraavat asiakirjat:

Asiakirja Annettu
Kansallisuuskirja 22.11.1994
Matkustaja-aluksen turvalli-

suuskirja 8.3.1994
Kansainvélinen lastiviivakirja 15.3.1993
Kansainvélinen mittakirja 1.3.1993
Kansainvélinen 6ljysta aiheu-

tuvan meren pilaantumisen eh-

kdisemistd koskeva todistuskir-

ja (IOPP cetrtificate) 28.4.1993
Kansainvélinen kdyméléjéte-

vedesté aiheutuvan vesien pi-

laantumisen ehkdisemista kos-

keva todistuskirja 19.3.1993
Miehitystodistus 1.3.1993

Viimeinen voi
massaolopdivéa

17.2.1995

4.3.1998

5.3.1998

5.3.1998

1.3.1998
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3.3 Navigointilaitteet
Tutkat: 3 kpl Atlas 9600 Trackpilot/TM/ARPA
Satelliittinavigaattori: 1 kpl DGPS Aschtec Super A/C
1 kpl DGPS Magnavox MX200
Kaikuluotain: Atlas Filia 522
Hyrrédkompassi: Gyro 1, Anschitz Standard 4
Gyro 2, Anschiitz Standard 4
Gyro 3, Anschitz Standard 20
Magneettikompassi: Anschitz
Automaattiohjaus: 2 kpl ATLAS TRACKPILOT, joista toisessa
ATLAS SPEEDPILOT (Nacos 25)
Loki. Atlas Dolog 20

3.4 Miehitys

Miehitystodistuksen mukaan SILJA EUROPAIla piti olla kaksi merikapteenin patevyyden
omaavaa seka yksi yliperamiehen ja yksi peramiehen patevyyden omaava. Aluksen
kansipaallysto taytti nama vaatimukset.

SILJA EUROPAIla oli varustamon palveluksessa oleva suomalainen linjaluotsi. Silla ei
ollut velvollisuutta kayttaa ruotsalaista luotsia. Aluksilla, jotka liikennoivat saannéllisesti
Ruotsin merialueen vaylill&, on oikeus tietyilla ehdoilla saada vapautus luotsin kaytosta.
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4.1

4.2

10

ONNETTOMUUSMATKA

Matka ennen karilleajoa

SILJA EUROPA lahti 12.1.1995 Turusta aikataulun mukaiselle vuorolleen Tukholmaan
klo 20.09. Aluksella oli 2 575 matkustajaa ja 268 miehisttn jasenta eli yhteensa 2 843
henkeda. Lastina oli 4 linja-autoa, 14 rekka-autoa, 1 traileri seka 67 henkildautoa. Alus
saapui 13.1.1995 klo 01.48 Maarianhaminaan ja jatkoi matkaansa kohti Tukholmaa klo
02.00.

SILJA EUROPAnN paallikkd on kertonut meriselityksessa, ettd ennen Turusta lahtda tar-
kastettiin aluksen reittisuunnitelma, laadittiin vakavuuslaskelma ja kaytiin lapi l&htoval-
misteluja varten laadittu check-lista. Kaikki laitteet olivat moitteettomassa kunnossa ja
alus oli paallikdn kasityksen mukaan merikelpoinen.

Ennen onnettomuutta aluksella ei tapahtunut mitddn muuta normaalista poikkeavaa
kuin, ettd Maarianhaminan jalkeen ennen Alandsgrundia aluksen uusi DGPS-
paikanmaarityslaite antoi halytyksen. Tama oli merkki siitd, etta laite ei toiminut moit-
teettomasti. Linjaluotsina toiminut peramies otti taman vuoksi kayttdon vanhan DGPS-
laitteen.

Karilleajo

SILJA EUROPAN ollessa 13.1.1995 klo 03.00 Ruotsin aluevesilla suunnilleen Sdderar-
min ja Marhéllanin puolivélissa vaihtui komentosillalla vahti. Komentosillalla oli vahti-
paallikko, linjaluotsi ja vahtimies. Konevahdissa oli konemestari ja moottorimies.

Vahtipaallikon ja linjaluotsin tyonjako oli sellainen, etté linjaluotsi navigoi alusta. Vahti-
paallikkd valvoi navigointia ja toimi tahystdjana. He istuivat rinnakkain komentosillan
keskiosassa olevan ohjauspulpetin dédressd. Kummallakin oli kaytdssaan tutka seka
identtiset ohjauslaitteet. Linjaluotsin tuli ilmoittaa vahtipaallikdlle kaikki muutokset ja
vahtipaallikon piti kuitata ne aaneen. Vahtipaallikbn taas piti ilmoittaa linjaluotsille, jos
han havaitsi jotakin reittisuunnitelmasta poikkeavaa. Vahtivuorossa ollut matruusi toimi
ensisijaisesti kiertavana palovahtina.

SILJA EUROPAIla oli kaytossa STN Atlaksen integroitu elektroninen navigointijarjestel-
ma Nacos 25. Sen keskeiset osat olivat TRACKPILOT- ja SPEEDPILOT-nimiset osa-
jarjestelmat. Naiden osajéarjestelmien toimintaperiaatteet selostetaan tarkemmin jaksos-
sa b.

SILJA EUROPA sivuutti Mardn klo 04.16. Tuuli kavi luoteesta ja sen nopeus oli 9 m/s.
Mar6n kohdalta aikaa 17 solmun nopeusrajoitus ja ennen Furusundin salmea nopeus on
pudotettava asteittain kahdeksaan solmuun.
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4.3

Furusundia lahestyttdessa aluksen nopeus aleni asteittain. Noin kolme kaapelinmittaa
ennen Furusundsskatenin loistoa vahtipaallikké nousi seisomaan varmistaakseen, etta
loisto on hieman aluksen keulan oikealla puolella. Hdn huomasi sen olevan suoraan
edessa. Han ilmoitti asian linjaluotsille. Linjaluotsi totesi meriselitysasiakirjoihin liitetyssa
kertomuksessaan vahtipaallikdn kysyneen "Otatko jo oikealle?" ja vastanneensa kielta-
vasti. Linjaluotsi oli jo sitd ennen todennut aluksen hidastavan nopeuttaan ja kdantyvan
oikealle.

Linjaluotsi painoi ruorin ohjauspanelin CONTROL REQUEST-nappia, jolloin ruorin ohja-
us siirtyi automaattiohjaukselta kasiohjaukselle. Taman jalkeen han kaansi ruoria 15
astetta vasempaan, mutta alus ei totellut ruoria. Vahtipaallikko ilmoitti, etta ruorikulma ei
riitd. Linjaluotsi k&énsi ruoria lisda vasempaan ja lopulta ruori oli &ariasennossaan va-
semmalla. Taméakaéan ei tuottanut riittavaa tulosta.

Linjaluotsi totesi, etté kaikki ei ole kunnossa ja tdsséa voi kayda huonosti. Han totesi Ka-
MeWan nousukulmien olevan nollassa. Han yritti kytkeA SPEEDPILOTIn pois paalta
painamalla KaMeWan ohjauspanelin COMMAND REQUEST-nappia ja painamalla saa-
tokahvat eteenpéin. SPEEDPILOT ei kuitenkaan kytkeytynyt pois ja saatokahvat tulivat
itsestaan takaisin.

Linjaluotsi soitti konehuoneeseen ja kysyi oliko ohjaus kytketty sinne. Hanen mukaansa
yhteydenotto tapahtui pikapuhelimella. Konepéaivékirjassa on merkintd, ettd komentosil-
lalta soitettiin klo 04.33 seka pikapuhelimella etta tavallisella puhelimella ja pyydettiin
ohjaus yl6s. Konehuoneesta ilmoitettiin kuitenkin, ettéa ohjaus on ollut koko ajan komen-
tosillalla eika mitaédn halytyksid ole tullut. Konehuone voi siirtdd ohjauksen itselleen
my0s oma-aloitteisesti. Talléin komentosillalla kuuluu halytysaani. Ohjauksen kytkemi-
nen konehuoneeseen ei ole normaalikaytantd kesken matkan.

Linjaluotsi yritti viela painaa KaMeWan Joystick-ohjausjarjestelman COMMAND
REQUEST-nappia. Talla toimenpiteella sekd TRACKPILOT- ettd SPEEDPILOT-
jarjestelmien pitaisi kytkeytya pois paalta ja aluksen pitéisi siirtya kasiohjaukseen. Linja-
luotsi painoi samalla saatokahvan eteenpéin ja yritti kdantdd alusta vasempaan, mutta
tuloksetta. Alus ei totellut ohjailua eik& sen koneisiin saatu tehoa.

SILJA EUROPA ajoi karille klo 04.35. Karilleajopaikan koordinaatit olivat 59° 35',45 N ja
18° 55',90 E. Furusundsskatenin loisto oli karilleajon jalkeen aivan keulan vasemmalla
puolella. Normaalisti salmen |&pi ajettaessa se jai keulan oikealle puolelle. Loisto ei va-
hingoittunut. Konehuoneessa karilleajo havaittiin tarahdyksena.

Tapahtumat karilleajon jalkeen

Heti Kkarilleajon tapahduttua vahtipaallikké kysyi linjaluotsilta, onko tarpeen pudottaa
ankkuri, koska han pelkasi aluksen peran liukuvan pain kalliota. Ankkureita ei kuiten-
kaan paatetty pudottaa.

11
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Kuva Furusundin kapeikosta. Kuvaussuunta on Turusla Tukholmaan. Kuvassa
nakyy laivan vanavesi kapeikossa. Furusundsskatenin loisto merkitty nuolella.
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Lahikuva Furusundsskatenin loistosta. Kuvaussuunta on Turusta Tukhol-
maan. Kuvassa nakyy laivan vanavesi kapeikossa. SILJA EUROPA ajoi
karille loiston oikealle puolelle,
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Vahtipaallikkd soitti tapahtuneesta paallikdlle ja yliperamiehelle, jotka tulivat komen-
tosillalle. Paallikkd otti komennon ja alkoi selvittaa tilannetta. Han havaitsi SPEEDPILO-
Tin olevan edelleen kytkettynd. Han yritti kytked jarjestelmaa pois paalta kaikilla niilla ta-
voilla, joilla poiskytkentdd oli yritetty ennen onnettomuuttakin ja lisdksi han k&ansi
SPEEDPILOT BY-PASS-kytkintd. Kytkintd kaantadmalla séhkonsydtén SPEEDPILOT-
jarjestelmaan piti paallikon kasityksen mukaan keskeytya ja jarjestelmén kytkeytya pois.
Nain ei kuitenkaan tapahtunut, vaan jarjestelma jai edelleen toimintaan. Konehuoneessa
todettiin klo 04.40, etté loki naytti edelleen viiden solmun nopeutta.

Taman jalkeen koneiston ohjaus siirrettiin konehuoneeseen. Potkurikoneisto toimi kone-
huoneesta ohjaamalla moitteettomasti. SPEEDPILOT oli ohitettuna. Kun ohjaus sitten
otettiin takaisin komentosillalle, SPEEDPILOT oli edelleen p&alla. Lopulta potkurin ohja-
us saatiin toimimaan komentosillalta painamalla KaMeWAn BACKUP-nappia. Talla kas-
kylla siirrytddn manuaaliseen hataohjaukseen. SPEEDPILOT-jarjestelmd saa jaada
paallekin, koska BACK-UP-ohjaus ohittaa SPEEDPILOTIn.

Tapahtumasta ilmoitettiin Tukholman meripelastuskeskukselle (MRCC Stockholm), Silja
Linelle seka Tukholman luotsiasemalle. Takana tulevaa junalautta SEA WINDIa varoi-
tettiin. Komentosillalla kartoitettiin tilanne tarkastuslistan mukaisesti ja konepaallikkd sai
tehtdvékseen tutkia mahdolliset vuodot.

Erityistilanteiden johtoryhmad, johon paallikon liséksi kuuluivat yliperdmies, konepaallikk®
ja intendentti kokoontui vauriotarkastukseen lahtenytta konepaallikkéa lukuun ottamatta
komentosillalle. Konehenkildsté kokoontui samaan aikaan konehuoneen valvontahuo-
neeseen. Hotellipurseri informoi matkustajia tapahtuneesta, mutta hytteihin ilmoitusta ei
tehty.

Ruotsalainen rannikkovartioalus KBV 105 oli onnettomuushetkelld lahella karilleajopaik-
kaa. Se tuli heti SILJA EUROPAN luo ja totesi, ettei aluksesta vuoda 06ljya. Vartioaluksen
miehet tulivat sitten SILJA EUROPAIle tarkistamaan tilanteen.

Tankkien peilaus ja tarkastus osoittivat, ettei aluksessa ollut vuotoja. Konehuoneessa
tankkeja tarkkailtiin kuitenkin jatkuvasti.

Kun potkurikoneisto oli saatu toimimaan BACK-UP-ohjauksella, alusta yritettiin irroittaa.
Ensimmainen yritys kahdella pdékoneella ei onnistunut. Taméan jalkeen aluksen pera-
osassa oleviin painolastitankkeihin 16 SB ja 16 BB pumpattiin vettd. Kaksi muuta paa-
konetta kaynnistettiin ja alus irtosi karilta klo 05.07. Matkaa Tukholmaan jatkettiin heti,
kun alus oli todettu merikelpoiseksi. Paallikkd luovutti komennon takaisin aikaisemmin
vahdissa olleille vahtipaallikélle ja linjaluotsille.

SPEEDPILOTIn nayttd osoitti sen olevan yha kytkeytyneena, mutta nopeudensaato toi-
mi manuaalisesti BACK-UP-ohjauksen avulla. Aluksen irrottua karilta komentosillalta oli
oltu puhelinyhteydessd KaMeWan edustajaan Tukholmassa. Lisdksi oltiin yhteydessa
Atlaksen edustajaan, joka kertoi, etta irroittamalla kolme maarattya relettda SPEEDPILOT
voidaan kytked pois paaltda. SILJA EUROPAN sahkoémestari irroitti releet. Tassa vai-
heessa SPEEDPILOT kytkeytyi pois. Pelkélla releiden irroittamisella ei kuitenkaan ole
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tallaista vaikutusta, koska releet vaikuttavat samaan SPEEDPILOTIn irtikytkentapiiriin
kuin muutkin irtikytkentatavat, jotka eivat mydskaéan toimineet.

Tukholmaan saavuttiin klo 08.45 eli noin 50 minuuttia aikataulusta mydhassa. Hyvissa
ajoin ennen satamaan tuloa sinne oli pyydetty merenkuluntarkastajat, luokituslaitos Bu-
reau Veritaksen ja KaMeWan edustajat seka sukeltaja. Sukellustutkimuksissa todettiin,
ettd aluksen bulb-keulaan tuli painuma ja instrumenttibulb, jossa on lokin anturi, irtosi.

Kun alusta kyettiin ohjailemaan myds ilman SPEEDPILOT-jarjestelmaé ja sen rungossa
ei ollut vuotoja, se todettiin merikelpoiseksi ja sai luvan lahtea Turkuun. Alus lahti Tuk-
holmasta 13.1.1995 klo 13.00 ja saapui Turkuun klo 23.54.

15
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Sivukuva SILJA EUROPAsta.
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Irronneen instrumenttibulbin kohta merkitty nuolella.

Furusundsskatenin loiston vedenpinnan ylapuolinen
osa piirretty suhteutettuna laivan kokoon.
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5

5.1

M/S SILJA EUROPAN NOPEUDENSAATOJARJESTELMA

Yleista

SILJA EUROPAnN nopeutta voidaan saataa useilla eri tavoilla komentosillalta, koneval-
vontahuoneesta ja konehuoneesta. Aluksen nopeudensaétd tapahtuu manuaalisesti tai
automaattisesti SPEEDPILOTin ohjaamana. Seuraavassa on lueteltu aluksella kaytossa
olleet nopeudenséaatotavat:

1

KaMeWan saatokahvat komentosillalla ja sillan siivilla ohjaavat potkurin lapakul-
maa ja kierrosnopeutta.

KaMeWan joystick-ohjausyksikét komentosillalla ja sillan siivilla ohjaavat potkurin
lapakulmaa ja kierrosnopeutta seké laivan kulkusuuntaa.

SPEEDPILOT-ohjausyksikk® ohjaa ollessaan aktiivinen automaattisesti laivan no-
peutta ohjelman mukaan. SPEEDPILOTin antama ohjaussignaali menee KaMe-
Wan ohjauselektroniikkaan, joka asettaa potkurille pyydetyn lapakulman ja kierros-
nopeuden.

KaMeWan hataohjausvivusta (BACK-UP) komentosillalla ja sillan siivilla voidaan
ohjata potkurin lapakulmaa. Hatdohjauksessa potkurilla on vakio kierrosnopeus.

KaMeWan saatokahvat konevalvontahuoneessa ohjaavat sek& potkurin lapakul-
maa etté kierrosnopeutta.

Paikallisohjauksella konehuoneesta ohjataan manuaalisesti potkurin lapakulmaa
KaMeWan hydrauliyksikoltd ja kierrosnopeutta suoraan padamoottoreilta.

Sivulla 19 on esitetty SILJA EUROPAN nopeudensaatojarjestelman periaate. Tasta pe-
riaatekaaviosta havaitaan etta:

konevalvontahuoneohjaus ohittaa kaikki muut laivan nopeuden ohjaustavat (myds
SPEEDPILOTIn ja hataohjauksen).

KaMeWan hataohjaus ohittaa kaikki muut laivan nopeuden ohjaustavat paitsi val-
vontahuoneohjauksen.

Kun SPEEDPILOT on aktiivinen, se ohittaa laivan nopeuden saadén komentosillalla
ja sen siivilla olevilta KaMeWan saattkahvoilta ja joystickeilta.

SPEEDPILOTIin BY-PASS-kytkin (OFF-asennossa) navigointipulpetissa siirtda ohja-
uksen aina KaMeWa:n saatokahvoille.

17
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5.2

18

Sivulla 20 on esitetty laivan nopeudenohjausyksikdiden sijainti laivassa. Piirroksessa on
merkitty numeroilla 1 - 7 ne ohjauselementit, joilla SPEEDPILOT voidaan kytked pois
toiminnasta. SPEEDPILOT aktivoidaan SPEEDPILOT "ON"-painonapilla, kun kaikki
edellytykset SPEEDPILOTIn aktivoimiselle (KaMeWan saatokahvat ovat vahintdédn 1,5
eteen ja vahintdan kahden paakoneen kytkimet ovat kiinni) on taytetty.

Sivuilla 21 - 25 on esitetty tarkemmin samat ohjauspanelit, jotka esiintyvat sivulla 20 .

SPEEDPILOTIn toimintaperiaate

SPEEDPILOTIn avulla aluksen nopeus voidaan etukateen ohjelmoida lahtésatamasta
maarasatamaan ja SPEEDPILOT laskee itse optimaalisen nopeuden kullekin matkan
osalle. TRACKPILOT puolestaan ajaa automaattisesti alusta etukateen ohjelmoidulla
reitila. SPEEDPILOT vertaa mitattua laivan nopeutta haluttuun laivan nopeuteen ja
korjaa laivan nopeuden ohjaussignaalia tarvittaessa, jotta haluttu nopeus saavutetaan.

Karilleajotilanteessa SPEEDPILOTin nopeudensaatodjarjestelmaan oli valittu ARRIVAL
MODE. ARRIVAL MODE:ssa SPEEDPILOT laskee koko ajan, mikd on aluksen oikea
saapumisnopeus seuraavaan ohjelmoituun reittikohtaan, jotta sinne saavuttaisiin tas-
malleen suunniteltuun aikaan.

Sivulla 34 on Atlas Nacos-systeemin nayttéruudun kuva, jonka kohdista a - f ilmenevat
SPEEDPILOTiin liittyvat parametrit ja valinnat. Jos naytdsséa on teksti ARRIVAL MODE,
se tarkoittaa, ettd SPEEDPILOT on aktiivinen ja ohjaa laivan nopeutta, ellei

SPEEDPILOTIin BY-PASS-kytkin ole kdannetty "OFF"- asentoon,
- KaMeWa ole valittu BACK-UP-hataohjaukseen, tai
- ohjaus ole siirretty konevalvontahuoneeseen.

Jos SPEEDPILOTIn ohituskytkin on "OFF" asennossa, laivan nopeutta voidaan talléin
ohjata suoraan esim. KaMeWan saatokahvoilta komentosillalta kuten karilleajon jalkeen
matkalla Tukholmaan ja Tukholmasta Turkuun oli tehty.

ARRIVAL MODEnR sijasta on mahdollista valita SPEEDPILOTin ohjaustavaksi jompi-
kumpi muista laivan nopeuden ohjausmoodeista, SET SPEED MODE tai PROFILE
MODE.

-  SET SPEED MODE

Laivan nopeus annetaan manuaalisesti navigointisysteemin  ohja-
us/valvontapaatteeltd. Tatd nopeuden ohjaus moodia voidaan kayttaa esim.
risteilyill&, joilla reitteja ei ole ohjelmoitu etukateen.
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JOYSTICK OHJAUSPANELI
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-  PROFILE MODE

Laivan kulkiessa ohjelmoitua reittia pitkin on jokaiselle reittivalille ohjelmoitu
my0ds laivan nopeus. Saavuttaessa ohjelmoituun reittipisteeseen vaihtaa
SPEEDPILOT automaattisesti seuraavalle reittivalille ohjelmoidun laivan no-
peuden. Tama nopeuden ohjausmoodi sopii hyvin kayttoon, jos laivan tarkka
saapumisaika paatepisteeseen ei ole valttamatonta.

SPEEDPILOT voidaan kytkea irti:
1 painamalla KaMeWan ohjauspanelin COMMAND REQUEST painonappia,
2 vetamalla KaMeWan saattkahvat komentosillalla asentoon < 1,5,

3 painamalla minkd tahansa Joystick-ohjausyksikon COMMAND REQUEST-
painonappia, tai

4  painamalla Joystick-ohjauspanelin HAND CONTROL-painonappia.

SPEEDPILOTIn ollessa poiskytkettyn&d se ei ole aktiivisessa toimintatilassa eika ohjaa
laivan nopeutta.

SPEEDPILOT voidaan myds kokonaan ohittaa seuraavilla tavoilla:
1) SPEEDPILOT BY-PASS-kytkimella,
2) KaMeWan BACK-UP-hataohjauksella, ja
3) siirtamalla potkurikoneiston ohjaus konevalvontahuoneeseen.

SPEEDPILOTIn ollessa ohitettuna se ei ohjaa laivan nopeutta vaikka olisikin aktiivisessa
toimintatilassa.

SPEEDPILOTin rakenne
SPEEDPILOTIn elektroniikka muodostuu kolmesta piirikortista:

- prosessorikortti (DMC)
- liitantakortti 1
- liitantakortti 2

Piirikortit on asennettu elektroniikkakehikkoon (ks. kuvaa s. 30). Piirikortin toisessa reu-
nassa on korttiliittimet (ks. kuvaa s. 31) ja elektroniikkakehikossa on korttiliittimien vas-
takappaleet, jotka on juotettu elektroniikkakehikon takaosassa olevaan "&itilevyyn". Piiri-
korttien véliset séhkoiset viestit kulkevat korttiliittimien kautta aitilevylle, joka valittaa sig-
naaleja piirikortilta toiselle ja edelleen ulkopuolisille laitteille nauhakaapelien ja liitantayk-
sikdiden valityksella.
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Piirikortit lukitaan normaalisti lukitusruuveilla etupanelistaan elektroniikkakehikkoon.
SILJA EUROPAN SPEEDPILOTIn elektroniikkakehikossa on lukitusmahdollisuus liitan-
tékorteille n:0 1 ja n:o 2. Koska laivoissa esiintyy tarinda voi lukitsematon tai huonosti lu-
kittu piirikortti 16ystya korttiliittimestaan, jolloin sen toiminta voi kokonaan pysahtya tai
tulla epamaaraiseksi. Kukaan ei ole pystynyt varmuudella sanomaan, olivatko SILJA
EUROPAN liitantékortit lukittu kehikkoonsa ennen karilleajoa.

Sivulla 27 on esitetty liitdntékortti 1:n rakenne. Tutkintalautakunnan STN Atlas Elektroni-
killa suorittamissa testeissa todettiin taman piirikortin irtoamisen liittimistaan aiheuttavan
SPEEDPILOTissa vastaavan tilanteen kuin SILJA EUROPAIlla ennen Kkarilleajoa.
SPEEDPILOTia ei saatu kytkettya irti.
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NOPEUDENSAATOJARJESTELMAN KAYTTO

ONNETTOMUUSMATKALLA

SILJA EUROPAN nopeudensaatojarjestelman eli SPEEDPILOT-jarjestelméan toiminnan
tarkempaa analyysid varten on syyta viela mainita yksityiskohtaisesti jarjestelman tar-
keimmat toiminnot onnettomuusmatkalla.

12.1.1995

20.09

13.1.1995

01.48

02.00

02.27

02.33

03.00

04.16

04.22

SILJA EUROPA lahti Turusta

SILJA EUROPA saapui Maarianhaminaan

SILJA EUROPA |ahti Maarianhaminasta Tukholmaan.
Speed sensor on lokissa, position sensor on DGPS 2:ssa
Speed sensor vaihdettiin lokista DGPS 2:een.

Vahdinvaihto komentosillalla. TRACKPILOT on kaytdssa ja
SPEEDPILOT on ARRIVAL MODEssa.

SILJA EUROPA ohitti Maron. Mardsté aikaa 17 solmun nopeusrajoi-
tus.

Uusi DGPS-vastaanotin (DGPS2) halytti ennen Alandsgrundia. Lin-
jaluotsi vaihtoi vanhaan DGPS-vastaanottimeen (DGPS1). Vaihdon
jadlkeen DGPS ei en&da halyttanyt. SPEEDPILOT siirtyi MANUAL
SPEEDIlle automaattisesti, kun SPEED SENSOR FAULT-hélytys oli
kuitattu. MANUAL SPEED-arvoksi SPEEDPILOT luki DGPS:n vaih-
totilanteessa 17,62 solmua, joka oli halyttdneen DGPS:n antama ar-
Vo.

Lahestyttdessa Furusundia SPEEDPILOT alkoi vahentaa nopeutta.
Koska SPEEDPILOT oli MANUAL SPEEDIlla (17,62 solmua), ja
aluksen suunniteltu nopeus pieneni asteittain noin 8 solmuun,
SPEEDPILOT nosti saatokahvat pystyasentoon. SPEEDPILOT ei
pudonnut automaattisesti pois paalta, vaikka saatdkahvojen asento
oli <1,5. SPEEDPILOT antoi halytyksen SP SPEED FAULT. Halytys
poistui vasta useiden kuittausten jalkeen.

Noin kolme kaapelinmittaa ennen Furusundskatea huomattiin aluk-
sen hiljalleen kaantyvan oikealle. Linjaluotsi otti aluksen perasimen
ké&siohjaukseen (hand control) ja k&énsi aluksi ruoria 15 astetta va-
sempaan ja hetken kuluttua yli vasempaan. Kurssi ei muuttunut, kos-
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04.33

04.35

04.40

04.43

04.56

05.07

05.40

08.44

13.00

23.54

ka potkurin lapakulma oli lahes nollassa ja laivan nopeus oli alle 8
solmua.

Linjaluotsi painoi KaMeWa:n COMMAND REQUEST-nappia ja painoi
saatbkahvat eteenpdin, mutta ne tulivat heti takaisin pystyasentoon.
Héan painoi viela joystickin COMMAND REQUEST-nappia ja tyonsi
joystickin sédatdokahvan eteenpéin kdantden samanaikaisesti vasem-
paan, mutta tuloksetta. Ruori tuli automaattisesti keskelle. Taméan jal-
keen han kaansi joystickin sdatdkahvan takaisin pystyyn ja ruorin yli
vasempaan.

Linjaluotsi soitti konevalvontahuoneeseen ja pyysi koneiston ohjausta
ylés, mutta se oli jo ylhaalla.

Alus ajoi karille Furusundsskatenin loiston kohdalla.

Kokeiltin KaMeWan ohjausjarjestelméan toimivuutta konevalvonta-
huoneesta. Jarjestelma toimi moitteettomasti. Ohjaus siirrettiin takai-
sin komentosillalle.

Konevalvontahuoneesta pyydettiin, ettd komentosillalta kokeiltaisiin
KaMeWan BACK-UP- hatadohjausta. Se toimi moitteettomasti. Paal-
likkod yritti kytkeda SPEEDPILOTIn pois paaltd, mutta ei onnistunut.
Héan yritti SPEEDPILOTIn poiskytkentaa ainakin KaMeWan saato-
kahvojen COMMAND REQUEST-painonapilla ja  joystickin
COMMAND REQUEST-painonapilla. Todennakdisesti han ké&ansi
myos hetkeksi SPEEDPILOTIin BY-PASS-kytkimen "OFF"-asentoon.

Paallikkd ilmoitti, ettd SPEEDPILOT on vielakin paalla.

Otettiin laivan kaikki nelja paékonetta kayttoon. KaMeWan BACK-
UP-hataohjausta kayttden alus irtosi karilta. Matkaa Tukholmaan jat-
kettiin aluksi kayttaen KaMeWan BACK-UP-hataohjausta.

Atlaksen edustaja ilmoitti, ettda SPEEDPILOT voidaan kytkea irti
poistamalla kolme reletta joystickin keskuskaapista. Releet irroitettiin.
Taman jalkeen siirryttiin pois BACK-UP-ajosta ja ohjaus KaMeWan
saatokahvoista toimi normaalisti ja hairiittd (todellisuudessa
SPEEDPILOT oli ohitettu BY-PASS-kytkimelld).

Alus saapui Tukholmaan.

Alus lahti Tukholmasta Turkuun. Matka suoritettiin ilman SPEEDPI-
LOTia. Matka sujui normaalisti.

Alus saapui Turkuun. ARRIVAL MODE oli edelleen SPEEDPILOTis-
sa paalla.
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NOPEUDENSAATOJARJESTELMAN HANKINTA, HUOLTO JA
KAYTTAJAKOULUTUS

Asennukset

Atlaksen SPEEDPILOT-nopeudensaatojarjestelma asennettin @ SILJA  EUROPAan
15.7.1994.

Vuonna 1993 alukseen oli asennettu KaMeWan valmistama nopeudensaatojarjestelma.
Sen toiminnassa oli ongelmia ja sita kaytettiin vain avomerella.

Samanaikaisesti Atlaksen SPEEDPILOTIin asennuksen kanssa keséalla 1994 asennettiin
kolme SPEEDPILOTIn irtikytkentareletta. Mika tahansa joystick-valinta kytkisi SPEED-
PILOTin irti. S&atokahvojen toimintaa muutettiin 19.7.1994 niin, ettd SPEEDPILOT kyt-
keytyy automaattisesti pois, kun KaMeWan saatdkahvojen asento on vahemman kuin
1,5 eteen.

Koska SILJA EUROPAN potkuriohjausjarjestelmassa SPEEDPILOT oli ylimmalla priori-
teettitasolla asennettiin jarjestelmaan laitetoimittajan edustajan ehdotuksen mukaisesti
BY-PASS-kytkin SPEEDPILOTIin mahdollisen toimintah&irién varalle.

Kansipaallyston vastuualuematriisin mukaan SPEEDPILOT (+manuaalit ja koulutus) oli
aluksen yliperamiehen vastuulla. Vastuu tarkoitti sitd, etta vastuuhenkild oli erityisen hy-
vin perehtynyt ao. laitteeseen ja pystyi tarvittaessa opastamaan muita ja arvioimaan
muiden osaamista.

Kaytadnnossa vastuuhenkild ndkee ajon aikana, miten muut osaavat laitetta kayttaa.
Vastuuseen ei kuulu suora yhteydenpito huolto- ja korjausasioissa laitetoimittajaan. Ta-
man yhteydenpidon hoitaa péaallikkd. Vastuuhenkilo tekee yhteydenpidossa tarvittavia
selvityksia paéallikolle. Uuden henkilon perehdyttdminen tai uusien (paivitettyjen) manu-
aalien vertaaminen kaytossa olleisiin ohjeisiin ei ole ensisijaisesti vastuuhenkilén tehta-
va, vaan asian hoitaa yleensa se kansipaallyston jasen, joka kyseiseen aikaan on aluk-
sella.

SPEEDPILOTIn kayttokoulutus

SPEEDPILOTIn kayttokoulutus oli annettu aluksella tavanomaiseen tapaan. Laitetoimit-
taja ei suoranaisesti antanut opetusta kenellekdan kansipdallystosta. Suomalainen
asentaja selosti laitteen toimintaa aluksella asennusaikaan olleille paallikdille. Laitteesta
vastaava yliperamies ja paallikké antoivat opetusta kaytdnnon ajotilanteissa kulloinkin
aluksella olleille peramiehille. Suurin osa oli kayttanyt samanlaista tai lahes vastaavaa
laitetta ennenkin, joten koulutuksessa ei tarvinnut lahtea aivan alusta.

Tarkeitd asioita koulutuksessa olivat muun muassa ajomoodit eli mitd vaihtoehtoja on
kayttad SPEEDPILOTia, miten laite kytketddn pois toiminnasta ja missa tilanteissa sen
kayttoon liittyy rajoituksia (esimerkiksi ei saa kytked/kayttad). Heti alussa annettiin ohje,
ettd jos tulee selva hairio, SPEEDPILOT kytketaan valittomasti pois toiminnasta. Nain
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on osattava tehda myds silloin, kun mitdan vikaa tai hairiota ei ole, esimerkiksi vaistoti-
lanteissa. Menettelytavat SPEEDPILOTIin kytkemiseksi pois paalta kaytiin lapi. Kaikkia
eri halytyksia ei koskaan kayty jarjestelmallisesti |1&pi opetettaessa; niité oli niin paljon.
Ne halytykset, joissa SPEEDPILOT on kytkettava pois toiminnasta, kaytiin lapi. Kaytan-
non harjoituksia, joissa olisi harjoitettu ko. toimintoja, ei koulutukseen siséltynyt. BY-
PASS-kytkinta ei mainittu aluksen check-listassa.

Yleinen tapa opiskella oli, etta kukin luki omatoimisesti englanninkielisia kayttémanuaa-
leja. Uusien laitteiden toimintaa seurattiin jarjestelmallisesti siten, ettéa ajopaikan vieres-
sa olevaan ns. "punaiseen kirjaan" merkittiin ko. laitetta koskevat huomautukset. Jokai-
nen oli velvollinen ilmoittamaan havaitessaan jossain laitteessa vikaa tai halutessaan
siihen muutoksia. Syksyn 1994 aikana (21.7 - 11.10.1994) on "punaiseen kirjaan" tehty
yhteensa 12 selvasti SPEEDPILOTIin liitettévissa olevaa kirjausta.

Jos laitteissa tuli esille jokin hélytys, josta todettiin olevan isompaa haittaa, oli peramies-
palaverin poytéakirjaan tapana kirjata, millaisella menettelylla halytys hoidetaan. NACOS-
jarjestelman kaytosta on 28.7.1994 kirjattu kaksi kayttajan toimintaa ohjaavaa huomau-
tusta (kayttokielto 3. padkoneella ja NCC:n OFF TRACK-halytyksen kuittauskaytanto).
Peramiespalaverin poytakirjaan on kirjattu myds huomautus siita, etta vikoja esiintyy jat-
kuvasti (5.8.1994) ja etta niita on korjattu (20.10.1994).

Onnettomuusmatkalla linjaluotsina toiminut peramies oli saanut koulutuksen SPEEDPI-
LOTin kayttdon laitteen asennuksen jalkeen ajotilanteissa.

Linjaluotsin kysyessa laitteesta paallikkd oli kertonut hanelle siita. Linjaluotsi tunsi en-
nestddn SILJA SERENADEN vastaavan laitteen. SILJA EUROPAn SPEEDPILOTIn toi-
mintaperiaatteet eivat hanen mielestdén eronneet SILJA SERENADERN laitteen toimin-
nasta. Lisdksi linjaluotsi oli tavanomaiseen tapaan kaynyt itsenéisesti lapi SILJA EURO-
PAn SPEEDPILOTin manuaalia. Han selvitti manuaalista, millaisia ovat normaalit viat,
mitd mikin halytys tarkoittaa ja milla vika kuitataan pois. Yleensa halytyksen kuittaus on
ensimmainen, l&hes automaattinen toimenpide. Silloin on tarpeen tietdd, mika sen vai-
kutus on. Linjaluotsi oli tarvinnut manuaalin ja halytyslistojen lukemisessa apuna eng-
lannin kielen sanakirjaa.

Onnettomuusmatkalla vahtipdallikkona toimineella 2. perdmiehelld oli kokemusta
SPEEDPILOTista SILJA SERENADEIta noin 2,5 kuukauden ajalta, kun han tuli SILJA
EUROPAIlle. SPEEDPILOTIn varsinaisen kayttokoulutuksen han oli saanut SILJA SE-
RENADEIla. Koulutukseen kuului teoriaa eli laitteen toimintaperiaatteita ja kayton opas-
tusta. Kayttokoulutus annettiin kaytdnnoén ajotilanteissa. Omatoiminen kayttéohjeiden
opiskelu tapahtui Helsinki - Tukholma - reitilla, milta SILJA EUROPA siirtyi Turun ja
Tukholman valiselle reitille tammikuussa 1995 niin, ettd onnettomuusmatka oli sen toi-
nen matka Tukholman suuntaan. Manuaali ei eronnut mitenkdan muista laiteohjeista ei-
k& englannin kieli tuottanut opiskelussa mitdan ongelmaa. Vika- ja hairidtilanteissa toi-
mimisesta kaytiin keskusteluja hyvin kaytannodnlaheisesti. Kun ajotilanteessa tuli jokin
halytys, keskusteltiin, mita ko. tilanteessa tehdaan. Halytyksia ei Helsingin linjalla tullut
paljonkaan, koska se on melkein suoraa ajoa.
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Lahikuva navigointipulpetista. Onnetlomuushetkelld vasemmanpuoleiselia
istuimella istui linjaluotsi ja cikeanpuoleisella istuimella vahtipaallikka
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Kuva navigointipulpetin hallintapanelsisia:

1. Joystick
2. KaMeWan sadtokahvat
3. BACK-UP-hatachjausvivut
4. Parasimen chjausvipu
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Joystickin elektroniikkakaappi komentosillan laitehuoneessa.
Muoli osoittaa SPEEDPILOTIn irroitusreleet
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Lahikuva SPEEDPILOTIn irroitusreleista Joystickin elektronilkkakaapissa

G66T T'ET BSsOlsliees uew|oyyn] essipunsning 0[’86"!.1'9)1 uvydodN3a VIS S/

[y
~
-
(o]
(]
al



1/1995

M/S SILJA EUROPAnN karilleajo Furusundissa Tukholman saaristossa 13.1.1995

7.3

BY-PASS-kytkimen asennustilanteessa Polartecin (Oy Polartec Ab on STN Atlas Elekt-
ronikin edustaja Suomessa) asentaja antoi koulutuksen katkaisijan kaytosta matkalla
mukana olleille kansipdallyston jasenille. Asentajan mukaan kaytiin lapi "nappulatekniik-
kaa" tavanomaiseen tapaan. Paikalla olivat paallikot ja KaMeWan asentaja.

Linjaluotsi totesi kuultaessa, ettei hanella ole muistikuvaa siitd, miten tai kuka selvitti ha-
nelle kytkimen kayttétarkoituksen. Hanen oman muistikuvansa mukaan selvittaja ei kui-
tenkaan ollut laitteen asentaja.

Onnettomuusmatkalla vahtipaallikkénd toiminut peramies ei ollut ollut aluksella
BYPASS-kytkimen asentamisen aikaan. Han oli kuitenkin tietoinen, etté kytkin oli asen-
nettu ja tiesi, missa se oli. Hanelle ei ollut annettu muuta tarkempaa selitysta kuin kytki-
men paikka ja kayttotarkoitus.

SPEEDPILOTIn kayttbohjeet
SILJA EUROPAIla olivat seuraavat SPEEDPILOTIn kayttdohjeet:

O Operating Instructions. ATLAS NACOS Navigation and Command System.
SPEED PILOT. Speed Controi with NACOS. ED 3031 G 212/ 03.94. BASP_E
18.03. Atlas Elektronik. 39 sivua.

O Alarms and messages. ATLAS NACOS. ATLAS RADARPILOT. ED 3030 G
692. Preliminary Edition. 010293. Atlas Elektronik. Sivut B 0-1, 1-1 - 1-3, B 2-1
- 2-12.

SPEEDPILOTIn kayttdohjeet toimitettiin alukselle Saksasta. Kaikkien laitteiden manuaa-
lit ovat aluksella tietyssa paikassa saatavilla.

Onnettomuuteen johtaneissa tapahtumissa linjaluotsi ja vahtip&allikkdé kertoivat havain-
neensa halytyksen SP SPEED FAULT. Kumpikaan ei ollut koskaan aikaisemmin ollut
tilanteessa, jossa tama halytys olisi esiintynyt. Halytysta ei heiddan mukaansa l6ytynyt
laivalla olleesta halytyslistasta. Myds tutkintalautakunta on todennut, ettei halytysta ole
ylla mainitussa Alarms and Messages-julkaisussa. Sen sijaan hélytys esiintyy Atlas
Elektronikin julkaisussa NACOS Alarms and Messages ED 3030 G 692/10.94.
BANALA _E 04.10. Atlas Elektronik toimitti tutkintalautakunnalle SILJA EUROPAIlla 1 -
2.3.1995 pidetyssa kokouksessa taman julkaisun padivitetyt sivut, joilla SP SPEED
FAULT-halytys on mainittu. Tata paivitettya halytyslistaa ei kuitenkaan ollut aluksella.

Laitteiden manuaaleissa selostetaan, miten kukin laite toimii ja kuinka sitd kaytetaan.
SILJA EUROPAIla oli laadittu oma ohje ja selostus siitd, miten koko integroitu navigoin-
tijarjestelma toimii ja miten sita kaytetaan. SILJA EUROPAssa on olemassa laivakohtai-
set suomen- ja ruotsinkieliset manuaalit mm. voimansiirtolaitteista ja automaattiohjauk-
sesta. Liséksi osia asioista on selostettu Bridge Procedures Guidessa.
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Toimintatavat huolloissa ja korjauksissa

Navigointilaitteiden rutiinihuoltoihin ja tarkastuksiin laaditaan AMOS-
huoltotietokonejarjestelmaan laitekohtaiset ohjelmat valmistajien suositusten mukaisesti.
Tyot tehdaan tydlistan mukaan ja tekija kuittaa tehdyt tyot listaan omalla nimelléaén, mika
toimii tehdyn tydn valvontana. AMOS antaa tyéohjeet tekemiseen ja tallentaa myds his-
toriatiedot. SPEEDPILOT on viety AMOKSEEN vuonna 1996, joten jarjestelmasté ei ol-
lut viela ennen onnettomuutta saatavilla SPEEDPILOTIn vikoja ja korjauksia koskevia
tietoja eli ns. laitehistoriaa.

Ulkopuolisen huoltomiehen tilaaminen tapahtuu yleensa puhelimitse. Tilauksen tekee
padllikkd tai hdnen valtuuttamansa henkild. AMOS-jarjestelmastéa tulostetaan tyotilaus,
joka lahetetddn suullisen tilauksen perassa. Suullisen tilaustavan kayton perusteena on
sen nopeus. SPEEDPILOTissa on peramiespalavereiden poytékirjojen mukaan ollut hai-
riditd. SPEEDPILOTIn tyotilaukset ovat jadneet pelkastaan suullisiksi, koska laite ei
tuolloin ole ollut viela AMOS-jarjestelmassa.

Aluksella on huoltotdiden hoitamisessa hyvaksytty kaytantd, jonka mukaan varmistutaan
siitd, ettd komentosillalla on tiedossa, milloin ulkopuolisia korjausmiehia on aluksessa ja
ettd korjausty® vastaanotetaan ja hyvaksytddn asianmukaisesti. Alukseen ei paase si-
sdlle ilmoittamatta, kenen luokse on menossa. Kollegat ja paallikkd informoivat tyévuo-
roon tulevia korjauksista. Korjausmies Kkirjoittaa huoltoraportin, jonka kuittaa yleensa
paallikko tai joku paikalla ollut. Tehdyt tytt syotetddn AMOS-jarjestelmaan laskun tultua.

SPEEDPILOTista ei ollut olemassa ajan tasalla olevaa kytkenta- ja kaapelointipiirustusta
aluksella. Laitteen asennusvaiheessa toimitettuun kaavioon ei ollut péivitetty tehtyja
muutoksia. Deltamarin Ltd:n asiantuntija laati tutkintalautakunnan kayttéon SPEEDPI-
LOTista kytkenta- ja kaapelointipiirustuksen paattelemalla asiantuntemuksen pohjalta,
miten laite oletettavasti oli ollut kytkettynd. Taman piirustuksen oikeellisuutta tutkinta-
lautakunta ei ole voinut todentaa, koska SPEEDPILOT oli poistettu ja johtimet irroitettu.
Ohjeen mukaan huoltomiesten pitdisi laivalla kytkenttja tehdessaan aina piirtéda ja toi-
mittaa laivan laitemappia varten asennuskuvat, ja ndma tulisi vaatia tyota vastaanotetta-
essa ja hyvaksyttaessa.

Korjaukset tulisi ohjeen mukaan myos kirjata peramiespalaverin poytékirjaan ja kasitella
peramiespalaverissa. SPEEDPILOTista on tehty syksyn 1994 aikana yksi tehtyja korja-
uksia koskeva kirjaus (20.10.1994). Viimeinen SPEEDPILOTia koskeva merkinta "pu-
naisessa kirjassa" on paivatty 11.10.1994. Peramiespalaverin poytékirjan viimeinen
merkintd ennen onnettomuutta on paivatty 29.10.1994: "Speedpilotin toiminnassa hairi-
Oita. Osoittautuivat sdatbongelmiksi. Tehd&éan niin pian kuin saat sallivat.”

Seuraava SPEEDPILOTia koskeva merkinta on AMOS-jarjestelmaan kirjattu SPEEDPI-
LOTin uudelleen kytkenta ja testaus, joka tehtiin 15.3.1996.



1/1995

M/S SILJA EUROPAnN karilleajo Furusundissa Tukholman saaristossa 13.1.1995

7.5

Varustamon toimintatavat laitehankinnoissa ja -koulutuksessa

Merenkulun perinteen mukaan kayttajat vimekadessa testaavat ja kokeilevat laitteet.
Tata yleisesti hyvaksyttya toimintatapaa kuvaa ote SILJA EUROPAN peramiespalaverin
poytékirjasta:"SPEEDPILOTen fungerar ej annu som den borde, men man bdr anvanda
den for att testa samt for att inh&mta erfarenheter av den".

Laitekoulutus on perinteisesti tapahtunut ajon aikana ja niin, etta laitetoimittajien koulu-
tukseen osallistuneet ovat opastaneet kollegojaan. Yleisen kaytannén mukaan laitetoi-
mitukseen ei sisélly ilman eri korvausta laajempaa koulutusta. Kayttgjille annetaan laa-
jempaa koulutusta vain, jos varustamon kanssa toimituksessa siita erikseen sovitaan tai,
jos varustamo itse hoitaa lisdkoulutuksen.

Hairioitd, mahdollisia vikoja ja kayttdjan toimintavaihtoehtoja ko. tapauksissa ei koulu-
tuksessa yleensa jarjestelmallisesti kasitella. Hairididen kasittelyn koetaan suuntaavan
likaa huomiota laitteen toiminnan heikkouksiin ja epakohtiin.
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ANALYYSI

Tutkimusmatkat

Tutkimusmatkat M/S SILJA EUROPALLA

Tutkintalautakunta teki 1- 2.3.1995 matkan reitilla Turku - Tukholma - Turku. Matkan tar-
koituksena oli selvittdad ATLAS NACOS-jarjestelman toimintaa lautakunnan jasenille se-
ka mahdollisuuksien mukaan rekonstruoida onnettomuustilanne.

Ennen matkaa STN Atlaksen asiantuntijat olivat tulostaneet NACOS-jarjestelman muis-
tista onnettomuuden aikaisen tapahtumaketjun. SILJA EUROPAN paallysto laati tutkin-
talautakunnan pyynnostd Ahvenanmerelle onnettomuuspaikkaa, Furusundin kapeikkoa,
vastaavan reitin ATLAS NACOS-laitteistoon.

Tutkintalautakunta ei tiennyt matkan alkaessa, etta kaikki SPEEDPILOTIn ja saattlapa-
potkurin valiset kytkennat oli purettu. Tasta syystd SPEEDPILOTia ei voitu kayttaa re-
konstruktiossa. SPEEDPILOTin onnettomuustilanteessa valittdmat kaskyt annettiin ma-
nuaalisesti edelld mainitun STN Atlaksen tulostuksen mukaisesti.

Kokeiden tulokset kirjattiin tietokoneella ja konekaskykirjoittimella.

SPEEDPILOT-jarjestelmé&n toiminnan puuttuminen aiheutti sen, ettei koetilanteessa
pystytty rekonstruoimaan kaikkia vahtipaallikén ja linjaluotsin kertomusten mukaisia
ATLAS NACOS-jarjestelméan antamia halytyksia karilleajoa edeltavina minuutteina. Tut-
kintalautakunta paattikin, ettd koe olisi uusittava sen jalkeen, kun SPEEDPILOT-
jarjestelma on saatu toimintakuntoon.

Lisaksi kokeiltiin saatdlapapotkurin hatajarjestelman eli BACK-UP-jarjestelman toimin-
taa.

Ensimméisessd kokeessa molemmat potkurit otettin BACK-UP-jarjestelmaa kayttaen
taysilla eteen. Alus saavutti ohjailukykynsd 1 minuutin 08 sekunnin kuluttua. Tutkinta-
lautakunnan selvityksen mukaan komentosiltahenkilékunta havaitsi laivan olevan vaa-
rassa suunnassa 2 minuuttia 48 sekuntia ennen karilleajoa. Aluksen koeajossa todettiin
aikanaan, etta pysahtyminen téaydesta vauhdista - 21,5 solmua - vaatii 869 m matkan ja
aikaa 2 min 20 sek.

Toisessa kokeessa molemmat potkurit otettiin BACK-UP-jarjestelmaa kayttaen taysilla
taakse. Alusta ei saatu pysahtymaan kahden laivanmitan aikana.

Kolmannessa kokeessa otettiin BACK-UP-jarjestelmaa kayttaen oikeanpuoleinen (SB)-
potkuri taysilla eteen ja vasemmanpuoleinen (BB)-potkuri taysilla taakse. Aluksen keula
kaantyi kahden kaapelinmitan matkalla niin paljon vasempaan, etta tutkintalautakunnan
kasityksen mukaan onnettomuustilanteessa karilleajo olisi todennékdisesti voitu valttaa.
Komentosiltahenkilsto aliarvioi varajarjestelman merkitysta.
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Toisen matkan Ruotsiin SILJA EUROPAIla tutkintalautakunta teki 7 - 8.4.1995. Ennen
l[aht6& Turusta komentosillalla tehtiin maavuodon simuloiminen SPEEDPILOTIn varaus-
linjassa. Kokeella pyrittiin selvittdmaan, olisiko saatdkahvan rikkoontunut mikrokytkin
voinut aiheuttaa SPEEDPILOTIn varauslinjan lukkiutumisen paalle. Kokeen tulos oli, ett-
ei KaMeWan mahdollisesti viallinen mikrokytkin ole voinut yksindén aiheuttaa SPEED-
PILOTin lukkiutumista paalle. Varauslinjasta ei mydskaan l6ydetty maavuotoa.

Seuraavana paivana matkalla Tukholmasta Turkuun rekonstruoitiin SILJA EUROPAnN
SPEEDPILOTilla onnettomuustilanne. Rekonstruktion aikana seurattiin SPEEDPILOTIn
toimintaa ja erityisesti sen antamia halytyksia.

Rekonstruktion kulku noudatti oletettua onnettomuuden kulkua. Erityisesti huomioitiin
kokeessa saatu LOW LEVER-halytys, jonka olisi pitdnyt informoida komentosiltahenki-
I6kuntaa, ettad saatbkahvat ovat pystyasennossa ja laiva ohjailukyvyton.

Tutkimusmatka Saksaan STN Atlas Elektronikille

Tutkintalautakunta kavi 21 - 22.9.1995 STN Atlas Elektronikin tehtaalla Bremenissa
Saksassa. Matkan tavoitteena oli selvittdd tutkimalla ja testaamalla SPEEDPILOT-
laitteiston toimintaa mahdollisissa vikatilanteissa. TAhan paamaaraan paasemiseksi toi-
mittiin seuraavasti:

O kaytiin [&pi STN Atlas Elektronikin asiantuntijoiden kanssa SPEEDPILOTin oh-
jelmiston ja elektroniikan toiminta

O tarkasteltin SPEEDPILOTIn rakenteellisia ominaisuuksia kayttden apuna pii-
rustuksia ja testilaboratoriossa ollutta SPEEDPILOT-laitteistoa

O aiheutettiin toimivalle SPEEDPILOT-laitteistolle SPEEDPILOTIn vikojen simu-
loimiseksi vikoja, jotka olisivat voineet olla mahdollisia myds SILJA EUROPAI-
la.

Keskusteluissa ja piirustusten lapikaynnissa ei tullut esille yhtédan syyta, joka olisi mah-
dollisesti voinut aiheuttaa SPEEDPILOT-laitteiston lukkiintumisen péalle. Tosin todettiin
joidenkin komponenttivikojen esimerkiksi liitdntéakortti 1:1& estdavdn SPEEDPILOTIn
poiskytkennén, mutta kun STN Atlas Elektronikin suorittamien testien perusteella SILJA
EUROPAN SPEEDPILOTIn piirikortit olivat ilmeisesti virheettémid, voidaan komponent-
tivioista johtuvia vikatilanteita pitdd epatodennakaoisina.

Jaljelle jai mahdollinen mekaaninen vika esimerkiksi jonkun elektroniikkakaapissa olleen
kaapelin irtoaminen liittimestaan tai SPEEDPILOTIn elektroniikkakortin irtoaminen tai
|6ystyminen liittimestaan. Kaapelien irtoaminen johti aina SPEEDPILOTIn poiskytkeyty-
miseen. SILJA EUROPAN SPEEDPILOT ei kytkeytynyt onnettomuustilanteessa pois.

Tamaén jalkeen ryhdyttiin testaamaan elektroniikkakorttien 10ystymista toimivalla laitteis-
tolla, joka oli samassa toimintamoodissa (ARRIVAL MODE) kuin SILJA EUROPAnN
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SPEEDPILOT ennen karilleajoa. Ensiksi irroitettiin liitantakortti 1 elektroniikkakehikosta.
Todettiin syntynyt tilanne:

- tuli halytys SYSTEM FAULT
- SPEEDPILOT jai ARRIVAL MODE:en
- SPEEDPILOTia ei voitu kytke& pois toiminnasta millaan keinolla.

SPEEDPILOT jai samaan toimintatilaan kuin SILJA EUROPAIlla karilleajotilanteessa.
Muiden elektroniikkakorttien irrottaminen ei johtanut vastaavanlaiseen tilanteeseen.

STN Atlas Elektronik on suorittamissaan testeissa todennut, ettei SPEEDPILOTissa ollut
laite- eika ohjelmistovikaa. Tutkintalautakunnalla ei ole ollut mahdollisuutta selvittda
mabhdollisen ohjelmistovian olemassaoloa. Sitd ei voida kuitenkaan taysin sulkea pois.

N&in ollen ainoaksi todettavissa olevaksi vikamahdollisuudeksi jaé& liitantékortti 1:n ir-
toaminen tai l16ystyminen elektroniikkakehikon aitilevylla olevasta korttiliittimestaan. Tal-
16in SPEEDPILOT lukkiintuu p&alle ja simulaatiossa kortin irtoamisen tai [6ystymisen on
todettu aiheuttaneen samanlaiset ilmiot kuin onnettomuustilanteessakin. On mahdollista,
etta liitdntakortti 1 oli asennettu huonosti elektroniikkakehikkoon, jolloin kortti téarinén vai-
kutuksesta irtaantui liittimestaan.

Miehiston toiminta onnettomuustilanteessa

Komentosillalla karilleajon aikana olleet vahtipdallikkoé ja linjaluotsi tulivat vahtiin klo
03.00. Tassa vaiheessa tilanne oli STN Atlas Elektronikin raportin mukaan:

0 TRACKPILOT oli kéytossa,
O SPEEDPILOT oli kaytdssd ARRIVAL MODEssa,

0 Speed Sensorina oli satelliittivastaanotin DGPS 2. Loki oli ollut Speed Sensori-
na klo 02.33.44 saakka, jolloin se oli vaihdettu DGPS 2:een,

O Position Sensorina oli DGPS 2, johon Position Sensor oli vaihdettu DGPS 1:sta
klo 02.27.43.

Nama edellisen vahdin tekeméat muutokset oli dokumentoitu reittisuunnitelmaan. Niihin
ei vahdin alkaessa tehty muutoksia.

DGPS 2 antoi héalytyksen klo 04.22.35. Position Sensor muutettin ESTIMATED-
positioon. Nopeustieto siirtyi kahden sekunnin paasta siitd, kun SPEED SENSOR
FAULT-halytys oli kuitattu, automaattisesti MANUAL SPEEDiIin eli ndyttdmaan viimeista
halyttdneen DGPS:n antamaa arvoa (17,62 solmua).

Kello 04.22.52 paikkatieto muutettin ESTIMATED-positiosta DGPS 1:een. Nopeustie-
don antajaksi oli valittu DGPS 2 (kuten edella todettiin, vaihto lokista satelliittivastaanot-
timeen oli tapahtunut edellisessa vahdissa klo 02.33.44 ja se oli dokumentoitu reitti-
suunnitelmaan).
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Kello 04.23.12 tuli halytys SPEED SENSOR FAULT. Halytys kuitattin CANCL:lla. No-
peustiedon siirtyminen MANUAL SPEEDiin jai havaitsematta. SPEEDPILOTille jai no-
peustiedoksi 17,62 solmua.

Furusundia lahestyttaessa SPEEDPILOT alkoi klo 04.31 védhentaa nopeutta (nosti saa-
tokahvoja). Sen saama nopeustieto oli edelleen 17,62 solmua. Aluksen nopeus véaheni,
kun kahvoja nostettiin, mutta nopeudensaatojarjestelma ei saanut tasta tietoa.
SPEEDPILOT ei mydskddn pudonnut automaattisesti pois paalta, vaikka kahvojen
asento oli < 1.5. SPEEDPILOT antoi halytyksen SP SPEED FAULT.

Tama halytys oli seka linjaluotsille ettd vahtipaallikolle uusi. Tavanomaiseen tapaan ta-
takin halytysta yritettiin kuitata CANCL:lla. Kuittaus toistettin monta kertaa, mutta haly-
tys tuli aina uudestaan.

Linjaluotsin mukaan halytysdani laantui vasta, kun Speed Sensor oli vaihdettu DGPS
l:een klo 04.25.08. STN Atlas Elektronikin toimittaman raportin mukaan talléin vaihdet-
tiin kuitenkin position sensor DGPS 1:een.

Vahtipaallikolla ja linjaluotsilla oli kasitys, ettéd nopeustieto tuli lokista eik& satelliittivas-
taanottimesta. Aluksen navigointihenkildstd on voinut aina valita, mistd nopeustieto ote-
taan. Etenkin saaristossa matalassa vedessa ajettaessa nopeustieto on otettu usein lo-
kista, vaikka satelliittivastaanotin on ollut paalla. Jos nopeustiedon antajaksi on valittu
loki, nopeussensoria ei tarvitse nimeta uudelleen satelliittivastaanotinta vaihdettaessa.

Edellinen vahtivuoro oli kirjannut tekeménsa muutokset, muun muassa nopeustiedon
antajan vaihdon lokista satelliittivastaanottimeen, reittisuunnitelman aikataululomakkee-
seen (Passage Plan). Siita olisi ndkynyt nopeustiedon tulo DGPS 2:std. Reittisuunnitel-
malomaketta ei mielletty toimintaa ohjaavaksi tyévalineeksi, joka valitti tarpeellisen tie-
don vahtivuorolta toiselle.

Vahdissa olleet eivét tienneet, ettéd nopeustieto menee automaattisesti MANUAL SPEE-
Diin, jos nopeustiedon antajaksi on valittu satelliittivastaanotin ja vastaanotinta vaihde-
taan nimeamattd samalla uudelleen myds nopeussensoria.

Seuraavassa on luetteloitu tekijoitd, jotka tutkintalautakunnan kasityksen mukaan selit-
tavat sita, ettei nopeustiedon siirtymista MANUAL SPEEDiin ymmarretty.

0 Kummallakaan vahdissa olleista ei ollut aikaisempaa kokemusta nopeustiedon
siirtymisestd MANUAL SPEEDiIIn.

O Jarjestelméasuunnittelussa ei ole otettu huomioon, ettd nopeustieto voi siirtya
MANUAL SPEEDiIin kayttdjan sita havaitsematta. Laite ei informoi kayttajaa
riittdvan selvasti siirtymisestadn MANUAL SPEEDIin eika yksiselitteisesti kerro
syyta nopeustiedon siirtymiseen MANUAL SPEEDiin. Laitteisto olisi pitanyt
suunnitella siten, ettd kyseisessa tilanteessa SPEEDPILOT olisi kytkeytynyt
automaattisesti irti, koska nopeudensaato ei voi toimia ilman takaisinkytkentaa
todellisesta nopeudesta.
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O Siirtymisen voi havaita tekstind naytéssd (MANUAL SPEED). Tekstia ei huo-
mattu. Naytolla on yhdella kertaa suuri maara informaatiota, josta kayttajan on
valittava kulloisenkin tilanteen kannalta olennainen. Valittuna olevan nopeus-
sensorin osoittava teksti on ruudussa naytén vasemmassa laidassa (b).
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__— |ARRIVALMODE DATE (130292] UTC

ayro HEADING {205 RUOER  (TZ3 )b
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Laite antaa halytyksen SPEED SENSOR FAULT. Aluksella olleessa hélytysluette-
lossa opastetaan ko. halytyksessa CANCL:n vaihtoehtona tehtavaksi nopeussenso-
rin vaihto. MANUAL SPEEDi& héalytyksen ohjetekstissa ei mainita (Atlas Nacos
Alarms and Messages, SILJA EUROPAIta saatu Preliminary Edition). Ohjeteksti

kuuluu:
SPEED SENSOR FAULT 4° TP The sclected speed seasor reports | Pressing CANCL cancels the ajarm
54 . faulty data or has failed: stcering and switches over to Heading Mode
taking the drift anglc into account

WARNING T is not possible Altemative: Selec: a different specd
Speed sensor fault seasor and sclect Course Mode or
Press CANCL for Track Mode again
HEADING mode . '
or .
Change spced
sensor )

Yleinen kaytantod halytyksissa on, ettd halytykseen reagoidaan ensimmaiseksi kuit-
taamalla se CANCL:lla. Jos kuittaus onnistuu, halytysaani ei toistu eika halytyksen
syyta selvitetd enempda. Halytyskenttd on pieni ja halytysteksti on lyhyt. Naytén
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tekstisanoma ei opasta, mita pitdisi tehda. Tassa tapauksessa seuraus oli, ettd ha-
Iytyksen sanomaa toisen nopeussensorin valinnasta ei ymmarretty.

Linjaluotsi oli opiskellut englanninkielista halytysluetteloa (Alarms and messages.
ATLAS NACOS. ATLAS RADARPILOT. ED 3030 G 692. Preliminary Edition.
010293) omatoimisesti. Han oli tarvinnut opiskelussa apunaan sanakirjaa. Ohjeiden
omatoiminen opiskelu on yleinen kaytantt. Aluksella ei harjoiteltu tai analysoitu yh-
teisesti, esimerkiksi perdmiespalavereissa, erilaisia SPEEDPILOTIn hairiomahdolli-
suuksia ja toimintatapoja niissa.

Aluksella ei ollut halytyslistaa, jossa SP SPEED FAULT olisi mainittu. Jarjestelman
toimittaja oli toimittanut alukselle alustavan version halytyslistasta. Siin& oli mainittu
em. SPEED SENSOR FAULT samoin kuin LOW LEVER ja SPEED OUT OF
RANGE. Jarjestelman toimittaja antoi tutkintalautakunnan kayttéon halytyslistan
uudemman version, johon oli lisatty halytys SP SPEED FAULT.

SP SPEED FAULT - halytys ja nopeuden siirtyminen MANUAL SPEEDIin on uusissa
ohjeissa esitetty seka halytysluettelossa ettd ohjetekstissd kohdassa "Activaling and
Switching off the SPEEDPILOT". Halytysluettelossa SP SPEED FAULT-halytys selos-
tetaan seuraavasti:

SP SPEED FAULT Alarm; can be suppressed with Buzzer off
A: "Manual® has been selected as the speed sensor, even although the SPEEDPILOT is
active.
-or- _
B: The SPEEDPILOT is active but is not receiving any speed data from the SHIP'S
INTERFACE.

Cancelling is not possible.

Remedy:

- For A: Select a different speed sensor or switch the SPEEDPILOT off.

- For B: Switch off the SPEEDPILOT and check the hardware; see the Operator
Maintenance Manual.

SILJA EUROPAN komentosiltahenkilostolla ei ennen onnettomuutta ollut kéytettavis-
saan ohjetta, mistda SP SPEED FAULT-halytys olisi kaynyt ilmi.

Kun SP SPEED FAULT-halytysdani oli saatu laantumaan, aluksen ohjailua jatkettiin
normaaliin tapaan. Kurssimuutos tehtiin klo 04.26.42 ja TRACK MODE aktivoitiin klo
04.26.59. Useita peréattaisia POSITION FIX-sanomia kuitattiin. Kello 04.32.32 kuitattiin
WHEEL OVER POINT-hélytys, joka merkitsi suunnanmuutosta. TRACKPILOT antoi klo
04.32.52 TRACK LIMIT-halytyksen. Navigoijana toimineen linjaluotsin mukaan ko. haly-
tys oli tassa tilanteessa normaali. Kello 04.32.54 yritettiin aluksen kurssia muuttaa ma-
nuaalisesti suunnalle 230°.

Tutkintalautakunnan tekemissa onnettomuustilanteen rekonstruktioissa 8.4.1995 Kkirjat-
tiin myos SPEEDPILOTIn halytykset. Edella kerrottujen halytysten esiintyminen onnet-
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tomuustilanteessa perustuu komentosillalla olleiden kertomuksiin  seka Atlaksen
TRACKPILOTiIn kirjauksiin onnettomuustilanteesta. Rekonstruktiossa todettiin, etta ti-
lanteessa on pitanyt esiintya lisksi ainakin halytykset LOW LEVER ja SPEED OUT OF
RANGE seka teksti SPEED INV. Vahdissa olleen navigointihenkiloston kertomuksissa
ko. halytykset eivat esiinny. Yksittaisten halytysten mieleenpainaminen on vaikeaa, kun
tavallinen tapa reagoida halytyksiin on kuitata ne "automaattisesti" ottamatta tarkempaa
selva tilanteesta tai halytyksen syysta. Valiton kuittaus vaikeuttaa myos halytyssano-
man havaitsemista ja ymmartamista.

Kello 04.33.04 siirryttiin TRACKPILOTista kasiohjaukseen. Tilanne eteni seuraavasti:

O

Aluksi kdannettiin perasinta 15 astetta vasempaan, sitten yli vasempaan, mutta
aluksen suunta ei muuttunut, koska potkurilapakulma oli l&hes O.

Linjaluotsi painoi KaMeWan COMMAND REQUEST-nappia ja painoi saato-
kahvat eteenpéin. Ne tulivat heti takaisin pystyasentoon. Samaa yritettiin tois-
tamiseen.

Taman jalkeen linjaluotsi painoi joystickin COMMAND REQUEST-nappia ja
tyonsi joystickin kahvan eteenpéin kdantdaen samalla vasempaan, mutta tulok-
setta. Ruori tuli automaattisesti keskelle.

Tamaéan jalkeen han kaansi joystickin kahvan takaisin pystyyn ja ruorin yli va-
sempaan.

Komentosillalta oltiin yhteydessa konevalvontahuoneeseen ja pyydettiin kone-
ohjausta ylos, mutta se oli jo ylhaalla.

SILJA EUROPA ajoi karille Furusundskatenin loiston kohdalla klo 04.35.40. Aikaa
TRACK LIMIT-halytyksesta oli kulunut 2 minuuttia 48 sekuntia. Tilanteen selvittaminen
jatkui seuraavasti:

O

Kokeiltin KaMeWan ohjausjarjestelman toimivuutta konevalvontahuoneesta.
Se toimi moitteettomasti, ja ohjaus siirrettiin takaisin komentosillalle.

Komentosilta kokeili KaMeWan BACK-UP-hataohjausta, joka toimi moitteetto-
masti.

Komentosillalle halytetty aluksen paallikkd jatkoi yrityksia kytkeda SPEEDPILOT
pois paalta, ensin KaMeWan ohjauspanelista, sitten Joystick-ohjausyksikdsta
ja lopulta kaantamalla SPEEDPILOTIin BYPASS-kytkimen hetkeksi OFF-
asentoon.

Paallikkd ilmoitti klo 04.56, ettd SPEEDPILOT oli vielakin paalla.
Alus saatiin karilta klo 05.07 kayttaen KaMeWan BACK-UP-hatéaohjausta.

Matkaa jatkettiin kayttden aluksi KaMeWan BACK-UP-hataohjausta.
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O Kello 05.40 Atiaksen edustajalta saatiin ohje, ettda SPEEDPILOT voidaan kyt-

kea irti poistamalla kolme reletta joystickin ohjauskaapista. Kun releet oli irroi-
tettu, siirryttiin - hatdohjauksesta normaaliin  ajoon KaMeWan kahvoilla,
TRACKPILOT otettiin kayttdon. Todellisuudessa SPEEDPILOT oli edelleen ak-
tiivinen, joten KaMeWan saatokahvojen kaytté edellytti myés SPEEDPILOTIin
BY-PASS-kytkimen kaantamista OFF-asentoon.

Kaikki SPEEDPILOTIin poiskytkentd- ja ohitustavat on selostettu jaksossa 5.2. Ennen
paallikon kutsumista komentosillalle yritettin SPEEDPILOT kytkea irti useilla eri tavoilla.
Mik&aén niistd ei kytkenyt SPEEDPILOTia irti. SPEEDPILOTIin ohittamista kayttamalla
BY-PASS-kytkintd, KaMeWan hataohjausta tai ohjauksen siirtoa konehuoneeseen ei

BY-PASS-kytkimen kaytto ei tullut linjaluotsille lainkaan mieleen. Mytdsk&an vahtipaalli-
kolle BY-PASS-kytkimen kayttd ei tullut mieleen. Han oli siirtynyt SILJA EUROPAlIle
joulukuussa 1994 SILJA SERENADEIta, jonka SPEEDPILOTissa ei ollut lainkaan BY-
PASS-kytkinta. Vahtipaallikon perehdyttamisessa ei tahan seikkaan kiinnitetty huomiota.
Selittavia tekijoita sille, ettei BY-PASS-kytkinta kaytetty ovat:

O Kytkimen merkinté oli puutteellinen ja koko kytkin oli vaaréssé paikassa. Navi-

goijan olisi pitéanyt siirtyd SB-puolelle kdantamaan kytkinta.

BY-PASS-kytkimen kaytosta ei ollut kirjallista ohjetta tai informaatiota. Infor-
maatio asentamisesta ja kayttokoulutus oli annettu suullisesti asentamisen ai-
kana aluksella olleille paallikoille, jotka valittivat tiedon muille ajon aikana.
Asentamista, kytkimen kayttdtarkoitusta ja kayttétapaa ei ole kirjattuna pera-
miespalaverin poytakirjaan. Kytkinta ei lisatty aluksen lahtétarkistuslistaan.

BY-PASS-kytkimen toimintatapaa ei tunnettu. Komentosillalle kutsuttu paallikko
yritti ohittaa SPEEDPILOTin BY-PASS-kytkinta kayttaen, kun alus oli jo karilla.
BY-PASS-kytkin olisi pitanyt jattdd OFF-asentoon, mutta ilmeisesti paallikko
kaansi sen takaisin ON-asentoon. Tata voi selittdd se, ettd kytkimella ei ole
mitdan valitonta yhteyttd NACOS-jarjestelmdan. Se ei informoi millaan tavalla
kayttajalle, ettd ohitus on onnistunut. Esimerkiksi ARRIVAL MODE-teksti jaa
nayttdodn ohituksesta huolimatta.

SPEEDPILOTIn hairittilanteita ei harjoitettu. Ei ollut syntynyt automatisoitu-
nutta toimintavaihtoehtojen sekvenssia "selkaytimeen" siitd, mitkd ovat mah-
dollisuudet irroittaa SPEEDPILOT tarvittaessa.

Komentosillalla ei ollut valmiutta KaMeWan BACK-UP-hatdohjauksen kayttamiseen,

0 KaMeWan BACK UP-hataohjauksen miellettiin liittyvan vain KaMeWan vikoi-

hin. Naista syttyi merkkivalo indikoimaan hatdohjaukseen siirtymisen tarvetta.
SPEEDPILOTIn paallelukkiutuminen ei aiheuta tallaista indikaatiota.
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O Aluksen lahtotarkastuslistan mukainen hatdaohjauskokeilu sisaltaa vain teknisen
toimivuuden kokeilun. Todellista hatdohjauskokeilua ei voi suorittaa satamas-
sa. Komentosiltahenkildstolla ei ollut mitdan toiminnallista harjoittelua hataoh-
jaukseen liittyen. Hatdohjauksen kayttdmiseen oli korkea kynnys, kun ei ollut
harjoituksen kautta syntynytta valmiutta toimia.

Konsulttitoimisto Simulco Oy teki tutkintalautakunnan pyynndsta simulaation, jossa py-
rittiin selvittdmaan kuinka paljon ennen pohjakosketusta BACK UP-ohjauksen olisi tay-
tynyt aloittaa potkurien nousujen kaantaminen eteen, jotta alus olisi ollut ohjattavissa
matalikon ohi. Simulaatiossa péaastiin arvoon 50 sek.

Valvontahuoneohjaukseen siirtyminen olisi ollut kolmas mahdollinen ohituskeino vikati-
lanteessa. Komentosillalta oltiin jo ennen Karilleajoa yhteydessa konevalvontahuonee-
seen, koska luultiin, ettd ohjaus olisi otettu sinne informoimatta siitd komentosiltamie-
histéa. Ohjauksen siirtyminen aiheuttaa komentosillalla merkkivalon syttymisen ja haly-
tysdanen. Siirtyminen on kuitattava komentosillalta.

Karilleajon estamiseksi ei kaytetty keulapotkureita eika laskettu ankkureita.

Simulco Oy:n varustamon toimeksiannosta tehdyissd simulaatioissa on todettu, etta
keulapotkurien kayttdmiseen tahtaavat toimenpiteet olisi pitdnyt aloittaa viimeistaan 1
min 50 sek ennen pohjakosketusta.

Naissa simulaatioissa on todettu myds, etta yritettdessa pysayttaa alus joko vasemman-
tai oikeanpuoleisella keula-ankkurilla, paatés ankkurin laskemisesta olisi pitanyt tehda 2
min 30 sek ennen pohjakosketusta edellyttden etta ankkuri pystyisi jarruttamaan alusta
kettingin koko murtolujuutta vastaavalla voimalla. Molempia keula-ankkureita samanai-
kaisesti kaytettdessa pysayttdminen olisi pitanyt aloittaa vastaavasti viimeistddn 1 min
50 sek ennen pohjakosketusta. Yhta ankkuria kaytettdessa alus joutuu pysahtyessaan
epaedulliseen asemaan vaylan suhteen, mihin liittyy uusia vaaratekijoita.

Laitteiston kayttoonotto ja huolto seka kayttajien koulutus

Atlaksen SPEEDPILOT asennettiin SILJA EUROPAIlle kesélla 1994. Samanaikaisesti
tehtiin KaMeWaan tarvittavat muutokset. SPEEDPILOTia kaytettdesséa korostettiin, etta
sita testataan ja samalla siitd kootaan kayttokokemuksia.

Varustamolta puuttui kuitenkin jarjestelmallinen uusien laitteiden kayttédnottomenettely
ja asianmukainen huoltokaytanto:

0 SPEEDPILOT vietiin AMOS-huoltotietokonejérjestelmaan vasta sen uudelleen
asennuksen yhteydessa 15.3.1996.

O BY-PASS-kytkimen asennusajankohta ei selvasti kay ilmi dokumenteista. Me-
kaanisen BY-PASS-kytkimen kayttdminen ohjausjarjestelmésta pois siirtymi-
seksi on kayttajan kannalta ongelmallista, ja vaatisi erityistd huomiota kaytto-
koulutuksessa. BY-PASS-kytkinta ei lisatty aluksen laht6tarkistuslistaan.
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O Korjaustilaukset tehtiin suullisesti. Koska SPEEDPILOT ei ollut AMOS-

jarjestelmassa, kirjallista tyotilausta ei saatu AMOKSESTA.

Laitteen vikojen ja korjausten dokumentointi ei ollut systemaattista ja kattavaa
(AMOS-jarjestelméén ei kertynyt laitehistoriaa). "Punaisen kirjan" vikakirjaukset
paattyvat 11.10.1994. Peramiespalaverin poytakirjan viimeisessa kirjauksessa
(29.10.1994) todettujen ongelmien korjausta ei ole myéhemmin dokumentoitu.

Aluksella ei ollut ajan tasalla olevaa SPEEDPILOTIn kytkent&- ja kaapelointipii-
rustusta. Korjausten hyvaksynta- ja tehdyn tyén vastaanottomenettely ei toimi-
nut.

Kansipaallyston vastuualuematriisin mukainen laitevastuu ei kaytdnndssa toi-
minut. Esimerkiksi uuden henkilon perehdyttdmisen tai uusien manuaalien
vertaamisen kaytdssa olevaan ohjeeseen hoiti yleensa se kansipaallystéén
kuuluva, joka kyseisena aikana oli aluksella. Nimetty vastuuhenkild hoiti em.
tehtavia vain siltd osin kuin niitd hanen vuorolleen osui. Kokonaisuuden hallin-
taa ei varmistettu.

Laitetoimittaja antoi koulutuksen aluksella ajon aikana. Koulutukseen osallistui
vain osa kansipaallystosta. Muut opiskelivat laitteen kayttéa ajon aikana kolle-
gan opastamana. Laitteen yleiset toimintaperiaatteet ja yksityiskohtainen toi-
minta sekd normaali- ettd hairidtilanteissa eivat tulleet koulutuksessa riittavasti
esille.

Englanninkielisiin manuaaleihin perehdyttiin omatoimisesti vapaavuorojen ai-
kana. Linjaluotsi ei ymmartanyt ohjekirjatekstia ilman sanakirjaa.

Laitteen kaytdén osaaminen tarkastettiin kdytanntssa ajon aikana (monitorointi).
Hairiotilanteita ei lapikayty systemaattisesti eiké toimintaa niissa harjoitettu.

Ohjekirjan tietojen omaksumista esimerkiksi halytysten osalta ei tarkistettu mi-
tenkaan.

Kayttokokemuksia ei jarjestelmallisesti dokumentoitu.

Aluksella oli STN Atlas Elektronikin toimittama SPEEDPILOTIn halytyslista,
jossa ei kuitenkaan ollut tapahtuneen onnettomuuden kannalta tarkeda SP
SPEED FAULT-halytysta.
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ONNETTOMUUTEEN JOHTANEET SYYT

Onnettomuus oli yhteensattumien sarja, jossa olivat vaikuttavina tekijoiné jarjestelman
suunnitteluvirhe, laitevika, kayttajien puutteellinen laitetuntemus ja kayttorutiinin puute,
puutteellinen hata- ja varajarjestelmien kaytén koulutus seka paivittdmaton halytyslista.

Onnettomuuteen johtanut tapahtumaketju alkoi, kun laivan uudempi DGPS-
satelliittipaikannuslaite (DGPS 2) antoi klo 04.22.52 halytyksen. Tallin vahtipaallikko
vaihtoi paikanmaarityksen vanhempaan satelliittipaikannuslaitteeseen (DGPS 1).

Laivan Speed Sensorina eli nopeustiedon antajana automaattiselle SPEEDPILOT-
nopeudensaatojarjestelmalle oli ollut klo 02.33 saakka dopplerloki, mutta tuona ajan-
kohtana komentosillalla vahdissa olleet vaihtoivat Speed Sensoriksi DGPS 2:n. Kun pai-
kanmaaritys siirrettiin DGPS 2:lta klo 04.22.52 tulleen halytyksen jalkeen DGPS 1:een,
DGPS 2 jai yha Speed Sensoriksi. Tata ei komentosillalla havaittu.

Siind vaiheessa, kun paikanmaaritys siirrettin DGPS 1:een, myds Speed Sensor olisi
pitanyt erikseen siirtdd samaan laitteeseen. Kun nain ei tehty, SPEEDPILOT-
nopeudensaatojarjestelma antoi halytyksen SPEED SENSOR FAULT. Kun tama héalytys
kuitattiin, SPEEDPILOT siirtyi automaattisesti MANUAL SPEED-ohjausmoodiin.
SPEEDPILOTIn oletusnopeudeksi jai 17,62 solmua, joka oli vimeinen jarjestelman tal-
lentama nopeus ennen DGPS-laitteen vaihtoa. Samalla SPEEDPILOT antoi halytyksen
SP SPEED FAULT. Taméan halytyksen tullessa Speed Sensoria on vaihdettava tai
SPEEDPILOT on kytkettava pois paalta. Laivalle ei ollut toimitettu hélytyslistaa, missé
kyseinen hélytys ja sen edellyttdmaét toimintaohjeet olisivat olleet.

Jos loki toimii Speed Sensorina, paikanmaaritys voidaan siirtda satelliittipaikannuslait-
teesta toiseen ilman, etta SPEEDPILOT siirtyy MANUAL SPEED-moodiin. Laivalla kay-
tettiin paljon lokia Speed Sensorina. Komentosiltahenkildstd ei ilmeisesti tiennyt, etta
DGPS-laitteen ollessa Speed Sensorina, myds nopeudensaatd pitda tassa tilanteessa
erikseen siirtdd DGPS-laitteesta toiseen.

Kun laiva tuli ennen Furusundia kahdeksan solmun nopeusrajoitusalueelle,
SPEEDPILOT alkoi automaattisesti vdhentdd nopeutta alentamalla potkurien lapakul-
maa. SPEEDPILOT ei saanut enaa reaaliaikaista nopeustietoa Speed Sensorilta, koska
se oli siirtynyt MANUAL SPEED-moodiin. Sen automatiikka toimi kuitenkin niin kuin
Speed Sensor olisi koko ajan antanut nopeustiedoksi edella mainitun 17,62 solmua.
Seurauksena oli, ettd potkurien lapakulmat menivét nollaan ja laiva menetti ohjattavuu-
tensa. Laitteen téllaista toimintaa voidaan pitdé suunnitteluvirheend.

Komentosiltahenkilostd ei seurannut riittdvasti automaattisen nopeudensaatojarjestel-
man toimintaa ja havaitsi jonkin olevan vialla vasta, kun laiva oli ajautunut pois kurssilta.
Sitéa ennen oli tullut ainakin LOW LEVER-halytys, joka kertoi, ettd aluksen ohjattavuus
oli huono, koska potkurien lapakulma oli laskenut alle halytysrajan 1,5.

Kéyttédjien laitetuntemus oli puutteellinen.



1/1995

M/S SILJA EUROPAnN karilleajo Furusundissa Tukholman saaristossa 13.1.1995

Komentosiltahenkiloston yritys kayttdd perasinta ei onnistunut, koska potkurien lapakul-
mat olivat jo niin pienet, ettd ohjattavuus oli mennyt. Myotskaan yritykset kytkea
SPEEDPILOT pois paaltad eivat onnistuneet, koska laitevian, ilmeisesti ohjausyksikon
piirikortin irtoamisen tai 16ystymisen, vuoksi SPEEDPILOT oli lukkiintunut p&élle, jolloin
potkurien lapakulmien normaali ohjaus ei toiminut.

Karilleajon estdmiseksi komentosiltahenkilosto ei turvautunut mihink&aéan laivalla kaytet-
tavissa olleista hata- tai varajarjestelmista. Kaikilla nailla viallinen SPEEDPILOT olisi
voitu ohittaa ja laivan ohjattavuus palauttaa. Komentosiltahenkildstda ei ollut koulutettu
riittdvéasti haté- ja vikatilanteiden varalle, hété- ja varajdrjestelmien kdyttéa ei ollut har-
Joiteltu eikd niiden toimintatapaa tunnettu rijttdvasti.
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10 SUOSITUKSET

10.1 Laitesuunnittelu

Merenkulussa on sattunut viime aikoina integroitujen navigointijarjestelmien kayttéon
liittyneité vaaratilanteita. Yhten& syyna niihin on ollut navigointihenkildston puutteellinen
koulutus laitteiden kaytossa. Kuitenkin myos itse laitteita olisi kehitettéava kayttajaysta-
vallisemmiksi niin, ettd inhimillisten erehdysten vaara véahenee. Tama on erityisen tarke-
a4a Suomen olosuhteissa, joissa matkustaja-alukset kayttavat kapeita ja mutkikkaita saa-
ristovaylia. Nailla ajettaessa poikkeavaan tilanteeseen on reagoitava vahingon valttami-
seksi hyvin nopeasti.

Laitevalmistajien ja varustamojen tietoon olisi saatettava seuraavat suositukset:

1 Laitteita olisi kehitettava niin, ettd niiden antamat keskeiset viestit toiminnoista
ja héiridista ovat graafisesta ja sanallisesti niin selkeita ja yksiselitteisia, etta
ne ohjaavat suoraan kayttgjan toimintaa. Tama on erityisen tarkead halytys-
ten osalta. Yksittaisia halytysviesteja ilman toimenpidekaskyja ei saisi sallia.

2 Olisi luotava eri laitevalmistajille yhtenéinen jarjestelmd, jossa samansisaltoi-
nen halytysviesti tarkoittaa aina samaa asiaa ja vaatii samoja toimenpiteita.

3 Eri sensoreiden antama data olisi standardisoitava niin, etta olisi yhteinen
viestintamuoto eli dataformaatti (esimerkiksi hyrrakompassilla, lokilla ja
DGPS:lla olisi oltava yhteinen viestintd muoto). Tama on tarpeen, jotta lait-
teita voitaisiin yhdistaa (integroida) luotettavalla tavalla.

4  Siirtyminen ohjausjarjestelmasta toiseen pitdisi saada yhdenmukaistetuksi.
Siirtymisen pitdisi aina tapahtua niin, ettd kayttgja itse valitsee, mihin jarjes-
telméaan haluaa siirtyd. Kayttgjan valitessa uuden ohjausjarjestelméan vanhan
jarjestelman tulisi kytkeytya automaattisesti pois.

5 Laitteiston, joka ohjaa alusta automaattisesti, olisi oltava kahdennettu niin,
etteivat vikatilanteet valittbmasti vaikuta ohjailuun.

6 Jarjestelmat on suunniteltava niin, ettei erillisid mekaanisia ohituskytkimia tar-
vita.

Merenkulkuviranomaisten ja luokituslaitosten tietoon olisi saatettava seuraava suositus:

7 Edella suosituksissa 1 - 6 tarkoitettujen ongelmien kokonaisratkaisua olisi Kii-
rehdittava kansainvalisena yhteistyona.
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10.2

Laitteiden kayttdjakoulutus ja kayttéénotto

Tutkintalautakunnan mielesta elektronisten navigointilaitteiden kayttdjakoulutus on
puutteellinen. Monissa tapauksissa koulutus jaa sen varaan, etta laitetoimittajan edus-
taja antaa asennuksen yhteydessa koulutuksen aluksella silloin olevalle navigointihen-
kilostolle ja muun navigointihenkildston koulutus jad sen varaan, ettd laitetoimittajan
koulutukseen osallistuneet opettavat heitd tyon yhteydessa. Téllainen kayttajakoulutus
ei anna koulutettaville riittdvaa kokonaiskuvaa laitteiston toiminnasta ja erityisesti toi-
mintaa poikkeavissa tilanteissa ei kasitella riittavasti.

Varustamoiden ja alusten tietoon olisi saatettava seuraavat suositukset:

8 Koulutusta uusiin navigointilaitteisiin ja -jarjestelmiin olisi kehitettava niin, etta
hankinnan yhteydessa laaditaan aina myos henkiléston koulutusohjelma.

Koulutusohjelman laatimisessa ja koulutuksen jarjestamisessa tulisi ottaa
huomioon seuraavat periaatteet:

a) Kaikkien kayttdjien on mahdollista osallistua koulutusohjelman mukai-
seen koulutukseen.

b) Koulutuksessa kaydaan jarjestelmallisesti lapi laitteen tai jarjestelman
yleiset toimintaperiaatteet ja yksityiskohtainen toiminta seka normaaliti-
lanteissa etta erityisesti hairidtilanteissa.

¢) Koulutusmuotona on tietopuolinen opetus erityisesti koulutusta varten
laadittavine materiaaleineen. Myo6s kayttdohjekirja (manuaali) ja halytys-
luettelot ovat keskeisia koulutusmateriaaleja. Liséksi koulutusmuotona
on ohjattu harjoittelu aluksella tai toimintoja simuloiden ennalta laaditun
harjoitusohjelman mukaan. Opitun omaksuminen tulisi osoittaa laivan ul-
kopuolisen henkildn valvomin testitehtavin.

d) Hyvaksytysti suoritettu koulutus kirjataan varustamon koulutusrekisteriin.

9 Uusien ja tilapaisten henkildiden perehdyttdmisessa alusten navigointilaittei-
siin ja -jarjestelmiin tulisi noudattaa samaa koulutuskaytantoa.

10 Laitteiden kayton harjoittelun tulisi olla s&énndllista ja jatkuvaa niin, etta
vaihtoehtoiset tavat toimia silloin, kun jokin laitevikaantuu, on kytkettava irti
jarjestelmasta tai ohitettava, muodostuisivat hatatilanteissa "automaattisesti"
toimintaa ohjaaviksi toftumuksiksi.

11 Uusien navigointilaitteiden ja -jarjestelmien kayttéonottoa varten olisi suunni-
teltava ja kehitettava asianmukainen kayttéonottomenettely, jotta laitteita voi-
daan turvallisesti testata ja kehittdd kayttékokemusten perusteella.

Kayttoonottomenettely tulisi dokumentoida suunnitelmaan, jossa kuvataan,
miten uusia laitteita kayttdon otettaessa jarjestetaan:
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a) Systemaattinen vikojen ja hairididen seuranta ja dokumentointi seka
niista raportointi laitetoimittajalle seké aluksen navigointihenkilstdlle,

b) Kayttokokemusten - esimerkiksi mahdolliset kayttérajoitukset ja toiminta-
ohjeet erilaisten vika- ja héairidtilanteiden varalta - dokumentointi ja tie-
dottaminen navigointihenkiléstolle.

¢) Korjaus- ja huoltotéiden valvonta. Asianmukaiseen korjaus- ja huolto-
kaytantoon kuuluvat dokumentoidut (kirjalliset) tilaukset ja tehtyjen téiden
vastaanottotarkastukset, jotka sisadltavat myos laitedokumenttien - esi-
merkiksi kytkenté- ja kaapelointipiirustusten seka kaytto- ja huolto-
ohjekirjojen - ajan tasalla pitamisen. Navigointihenkilostod tulee infor-
moida selkeésti asennus- ja korjaustdiden tekemisen ajankohdista, mah-
dollisista vaikutuksista laitteiden kayttdon seka tdiden paattymisesta.

Merenkulkuviranomaisten tietoon olisi saatettava seuraava suositus:

12 Merenkulkuviranomaisten olisi harkittava integroitujen navigointijarjestelmien
tuntemuksen ja osaamisen sertifiointia heti, kun tekniset sdannot on saatu
kansainvélisesti aikaan.

Rekisterdintilaitteet

Seka lentokoneissa ettd junissa on jo kauan ollut kaytossa rekisterdintilaitteita, jotka re-
kisterdivat kulun kannalta keskeiset tapahtumat. Téallaiset "mustat laatikot" ovat erittain
hyodyllisid onnettomuuksien tutkinnassa.

Lennonrekisterointilaite on pakollinen raskaissa reittilikennekoneissa. Laivoissa vastaa-
va laite ei ole pakollinen eikd yhtd kehittyneité laitteita laivoja varten ole vield saatavis-
sakaan.

Jo vuosien ajan on kuitenkin kehitelty rekisterdintilaitteita (Navigation data logger) myé6s
laivoja varten. Niitd kayttavat erityisesti sellaiset varustamot, joita on kohdannut jokin
vakava onnettomuus. Laitteet ovat yleisid myos lautta-aluksissa, jotka ylittavat vilkkaasti
liikennoityja vaylia (esim. Englannin kanaali ja Oresund).

Rekisterdintilaitteen kehityksen esteené on kuitenkin se, etta laivojen hallinta- ja meren-
kulkulaitteet ovat tekniikaltaan hyvin erilaisia ja tiedonkeruu on nain ollen huomattavasti
vaikeampaa kuin lentokoneissa. Jokaista lentokonetyyppiéa valmistetaan suurina sarjoi-
na, samanlaiset laivat taas ovat harvinaisia.

SILJA EUROPAnN onnettomuuden tutkinnassa voitiin kayttaa taltioitua tietoa. Aluksen
Atlas Nacos-jarjestelmésta on voitu jalkikateen lukea TRACKPILOT-jarjestelman kes-
keiset tapahtumat. Tutkinnan kannalta tarkeimmat SPEEDPILOT-jarjestelman tapahtu-
mat eivat taltioituneet tdhan jarjestelméaan, mutta ne on voitu osittain selvittd&d konekas-
kykirjoittimen taltioimien tietojen avulla. Nacos-jarjestelmassa ei ole halytysmuistia tai
halytyskirjoitinta, jonka avulla voitaisiin jalkikateen tutkia halytyksia.
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Jotta rekisterointilaitteet voisivat kehittyd nopeasti, olisi luotava yhtenaiset dataformaatit
tiedonkeruuta varten muun muassa seuraaville laitteille:

hallintalaitteet

perasinkulman asentotieto

paapotkurin lapakulma, kierrosluku ja pydrimissuunta
ohjailupotkureiden lapakulma ja pydrimisnopeus
laivan kulku pohjan suhteen.

Oo0oo0oono

Liséksi olisi taltioitava tutkakuva, viestilikenne ja mahdollisesti myds komentosillalla
kayty keskustelu.

Merenkulkuviranomaisten tietoon olisi saatettava seuraava suositus:

13 Merenkulkuhallituksen olisi edelleen seurattava kansainvélisessa merenkul-
kujarjestdssa IMO:ssa ns. Voyage Data Recorderin kehittamista ja pyrittava
siihen, ettd IMO:n suositukset maarattaisiin mahdollisimman pian niiden val-
mistuttua kansallisesti voimaan suomalaisilla kansainvalisen liikenteen mat-
kustaja-aluksilla.
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LAHDELUETTELO

Meriselitysasiakirjat

1. M/S SILJA EUROPAnN paallikdn kirjallinen meriselitys.
Meriselityksen liitteet:

1:1 llmoitus meriselityksen antamisesta.

1:2 Jaljennds ilmoituksesta merionnettomuudesta.

1:3 Ote laivapaivakirjasta.

1:4 Ote konepaivakirjasta.

1:5 M/S SILJA EUROPARN péaallikén kertomus.

1:6 M/S SILJA EUROPAN linjaluotsin kertomus.

1:7 M/S SILJA EUROPAN vahtipaallikén kertomus.

1:8 Tapahtumasimulaatio.

1:9 Jaljennds reittisuunnitelmasta ja kladista.

1:10 Jaljennos ruotsalaisen rannikkovartioalus KBV 105:n raportista.

1:11 Sjofartsverket, Sjofartsinspektionen Stockholm: "SILJA EUROPA". Grundstétning
vid Furusundsskaten. 1995-01-13, Klockan 03:35. Preliminar rapport.

1:12 Jaljennds KaMeWa-piirturin listasta.
1:13 Deltamarin Ltd:n lausunto.

1:14 STN Atlas Elektronik: Report about the NACOS datarecording on SILJA EUROPA
13.01.95 02:30 untii 04.40. 21.01.95/SND 22

1:15 Luettelo navigointilaitteista.
1:16 Jaljennds miehistdluettelosta.

2 Turun merioikeuden (Turun karajaoikeuden 18. osaston) poytakirja M/S SILJA EU-
ROPAN meriselityksesta n:o 95/630. 2.2.1995.
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Tutkinta-asiakirjat

3

4

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

Ruuhilehto Kaarin: Muistio SILJA EUROPAN linjaluotsin kuulemisesta. 2.5.1995.
Ruuhilehto Kaarin: Muistio SILJA EUROPARN vahtipaallikén kuulemisesta. 2.5.1995.
Ruuhilehto Kaarin: Muistio Polartecin asentajan kuulemisesta 3.4.1995.

Ruuhilehto Kaarin: M/IS SILJA EUROPAnN alusorganisaation toiminnasta. Muistio
aluksen yliperamiesten kuulemisesta 6.6.1995.

Ruuhilehto Kaarin: Muistio Oy Silja Line Ab:n osastop&dllikon kuulemisesta
30.5.1995 ja osastopaallikbn kommentti muistioon 12.6.1995.

Oy Polartec Ab:n asentajalle 9.4.1996 pidetyssa tutkintalautakunnan kokouksessa
esitettyjd kysymyksia ja asentajan kirjallisia vastauksia.

Koivisto Asser: M/S SILJA EUROPA. Tutkintalautakunnan kokous/koematka lai-
valla 1 -2.03.1995.

M/S SILJA EUROPAN paallikon arvio Ahvenanmerella 2.3.1995 tehtyjen BACK-UP-
testien tuloksista.

Tutkintalautakunnan koesuunnitelma 7 - 8.4.1995 tehtavia kokeita varten.

SILJA EUROPA/SPEED PILOT testi. Action log. Aluksen paallikon suunnitelma 7 -
8.4.1995 tehtavia kokeita varten.

Tissari Heikki: Testipoytakirja 7.4.1995 toimitetusta maavuodon simuloimisesta M/S
SILJA EUROPAN SPEEDPILOTIn varauslinjaan.

Koivisto Asser: Selostus M/S SILJA EUROPAIla 8.4.1995 suoritetusta kokeesta.

STN Atlas Elektronik: Report about the TRACKPILOT datarecording on SILJA
EUROPA (08.04.1995). 5.5.1995.

M/S SILJA EUROPAN black box-rekisterointi kokeista Ahvenanmerella 8.4.1996
seka aluksen paallikon arvio niista.

Tissari Heikki: Muistio neuvotteluista ja Speed Pilotin testauksesta STN Atlas Elekt-
ronik'illa Bremenissa 22.9.1995. 28.10.1995.

STN Atlas Elektronik: Functional Description of SPEEDPILOT, Alarm Management.
26.9.1995.

STN Atlas Elektronik: Testreport Silja Europa: Track 2450T M:HAMN - STO.
21.1.1995.
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M/S SILJA EUROPAa koskevat asiakirjat

20

21

22

Matkustaja-aluksen turvallisuuskirja. 8.3.1994

Todistus siita, etta alus tayttda vaarallisten aineiden kuljettamisen rakenne- ja va-
rustemaaraykset. 24.6.1993.

M/S SILJA EUROPAnN valvontakansio.

M/S SILJA EUROPAN henkilokuntaa koskevat asiakirjat

23

24

25

26

Miehitystodistus 1.3.1993.
Onnettomuuden aikaista vahtipaallikk6a koskeva merimiesrekisterin ote.
Onnettomuuden aikaista linjaluotsia koskeva merimiesrekisterin ote.

M/S SILJA EUROPAnN kansipaallyston vastuualueet. 18.1.1995.

M/S SILJA EUROPAN navigointilaitteita koskevat asiakirjat

27

28

29

30

31

32

33

34

Operating Instructions. ATLAS NACOS Navigation and Command System. SPEED
PILOT. Speed Control with NACOS. ED 3031 G 212/ 03.94. BASP_E 18.03. Atlas
Elektronik.

Operating Instructions. ATLAS NACOS Navigation and Command System. SPEED
PILOT. Speed Control with NACOS. ED 3031 G 212/ 10.94. BASP_E 05.10. Atlas
Elektronik.

Alarms and messages. ATLAS NACOS. ATLAS RADARPILOT. ED 3030 G 692.
Preliminary Edition. 010293. Atlas Elektronik. Sivut B 0-1, 1-1 - 1-3, B 2-1 - 2-12.

STN Atlas Elektronikin tutkintalautakunnalle toimittama asiakirjavihko, jossa on
muun muassa liitteen 25 paivityksen (varustettu koodilla 3031 G 212/10.94) sivut 1,
9 - 10, 15 - 19 ja 25 seka liitteen 26 lopullisen version (varustettu koodilla 3030 G
692/10.94) sivut 11, 17 ja 19 - 21.

Service Manual. ATLAS NACOS Navigation and Command System. TRACKPILOT
Electonics Unit GE 3015. TRACKPILOT/NCC Electronics Unit GE 3016. ED 3030
G 042/01.95. STN Atlas Elektronik.

Tietoja SILJA EUROPAIla olleesta ASHTECH Super C/A sensor-merkkisesta GPS-
jarjestelmasta.

KaMeWa, A Vickers P.L.C Company. Eko/10391/D8. File no: 10391. Date 950222.

M/S SILJA EUROPA Departure Checklist from Turku/Stockholm/Turku.
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36

37

38

39

40

41

Ote M/S SILJA EUROPAN komentosillalla olevasta vikavihkosta (ns. punainen Kir-
ja).

Tuloste M/S SILJA EUROPAN AMOS-huoltotietokonejarjestelmasta.

Ote M/S SILJA EUROPAN peramiespalaverien poytakirjoista.

M/S SILJA EUROPAN navigointilaitteiden huoltoraportit 19.7.1994-.

KaMeWa Finland Oy:n huoltoraportti n:o 99 ajalta 26.5 - 19.7.1994.

Silja Line Oy:n ilmoitus eréista SILJA EUROPAnN navigointilaitteiden muutostoista.

STN Atlas Elektronikin telefax-sanoma "BY-PASS. SWITCH FOR ECOMAT/
SPEEDPILOT AND SPEEDPILOT ALARMS".

Hallinnolliset asiakirjat

42

43

44

45

Valtioneuvoston yleisistunnon esittelylista M/S SILJA EUROPAnN tutkintalautakun-
nan asettamisesta. 16.2.1995.

Oikeusministerion kirje 644/061/95 OM/16.2.1995 tutkintalautakunnan asettami-
sesta.

Ruotsin Statens Haverikommissionin paatds INTS-02/95/1995-02-20 tarkkailijoiden
nimeéamisesta M/S SILJA EUROPAnN tutkintalautakuntaan.

Oikeusministerion kirje muutoksista M/S SILJA EUROPAN tutkintalautakunnan ko-
koonpanossa.

Tutkintaselostuksen tarkistusvaiheessa kertyneet asiakirjat

46

a7

48

49

50

Merenkulkuhallituksen lausunto tutkintalautakunnan suositusluonnoksista
4.10.1996

Neptun Juridica: Lausunto 9.10.1996 paivatysta tutkintaselostuksen luonnoksesta.
12.11.1996. Lausunnon liitteend on Sauli Ahvenjarven asiantuntijalausunto "Kom-
mentteja M/S Silja Europan tutkintalautakunnan tutkintaselostuksen luonnokseen".

M/S SILJA EUROPAN péaallikén lausunto 9.10.1996 paivatysta tutkintaselostuksen
luonnoksesta. 24.10.1996.

STN ATLAS ELEKTRONIK: Comments of STN ATLAS ELEKTRONIK to the preli-
minary report submitted by THE INVESTIGATION COMMISSION on 27.10.1996.
22.11.1996.

Simulco Oy: MIS SILJA EUROPAN pohjakosketuksen vélttdmisen mahdollisuuksia.
Raportti R2510961. 1.11.1996.
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51 Simulco Oy. Lausunto M/S SILJA EUROPAnN pohjakosketuksesta. Raportti
R1112961. 12.12.1996.
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