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Tutkintaselostus
B 1/2003 M

Ms CAMILLA, vaaratilanne ja aluksen evakuointi Pohjois-

Atlantilla 23.1.2003

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

Téssé ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkinta-
selostuksen kayttamista muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Keskiviikkona 23. tammikuuta 2003 l&éhetti suomalainen ro-ro lastialus CAMILLA hétéatilanteen
ennakkoilmoituksen, ECAREG-viestin, jossa se ilmoitti ajelehtivansa konevaurion vuoksi ohjailu-
kyvyttbmana paikassa 46° 54,7’ pohjoista leveytta ja 46° 50,9’ lantista pituutta Pohjois-Atlantilla,
240 mailia Newfoundlandista itdan. Sanomassa alus ilmoitti yrittdvansa saada hinausapua. Hi-
nausavun aikataulun ja sddennusteiden vuoksi paallikkd paatti kuitenkin evakuoida aluksen hen-
kilokunnan turvallisuuden varmistamiseksi. Henkilostd evakuoitiin Kanadalaisella pelastusheli-
kopterilla, sen toimintakyvyn aarirajoilla, ja kuljetettiin St. John’siin.

Ajelehtiva alus hinattiin myéhemmin Conception Bay’hin New Foundlandiin ja myohemmin St.
John’sin satamaan. Alus on myyty uudelle omistajalle keséalla 2003.

Konevaurion syntymisen todennékoisimpana syyna tutkintalautakunta pitda paakoneen puutteel-
lista voitelua. Voiteluongelmia syntyi usean eri tapahtuman seurauksena.

Tutkijat suosittelevat, ettd ylosmakauksen jalkeisen aluksen liikenteeseen ottamisen yhteydessa
noudatetaan huolellisesti luokituslaitosten antamia ohjeita ja suosituksia. Tutkijat asettavat ky-
seenalaiseksi konventionaalisten pelastusveneiden ja puhallettavien pelastuslauttojen kayttokel-
poisuuden valtameriolosuhteissa.

SUMMARY

MS CAMILLA, SERIOUS INCIDENT IN NORTH ATLANTIC, JANUARY 23, 2003

On Wednesday January 23, 2003 the Finnish ro-ro cargo vessel CAMILLA sent a preliminary
ECAREG message of possible distress situation. She was drifting without propulsion after an en-
gine break down in the North Atlantic Ocean some 240 miles off Newfoundland in position
46° 54,7' North and 46° 50,9’ West. In the message it was said that CAMILLA is trying to get as-
sistance to tow her. As there was no help available and the weather conditions were rapidly
changing worse the master decided to ask for evacuation to secure the crew. The crew was
evacuated by Canadian Rescue helicopter to St. John’s, Newfoundland. The operation was in
ultimate limits of the helicopters operational range.

Later the vessel was towed to Conception Bay, Newfoundland by a salvage company. From there
she was towed to St. John’s. The vessel was sold to new owners in summer 2003.

The investigation commission concluded that the most probable cause for the engine break down
was imperfect lubrication of the main engine. The imperfect lubrication was a result of several
occurrences.

The investigators do recommend that Re-activation after lay up should be done following all the
guidance and recommendation given by the Class. The investigators do question the usability of
the conventional open lifeboats and inflatable life rafts in Ocean areas.
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Kuva 1. Kuva aluksesta.

ALKULAUSE

Keskiviikkona 23. tammikuuta 2003 l&hetti suomalainen ro-ro lastialus CAMILLA hé&tati-
lanteen ennakkoilmoituksen, ECAREG-viestin (Eastern Canada Traffic Regulating Sys-
tem), jossa se ilmoitti ajelehtivansa konevaurion vuoksi ohjailukyvyttoméand paikassa
46° 54,7’ pohjoista leveytta ja 46° 50,9’ lantistd pituutta Pohjois-Atlantilla, 240 mailia
Newfoundlandista itddn. Sanomassa alus ilmoitti yrittdvansd saada hinausapua. Hi-
nausavun aikataulun ja sddennusteiden vuoksi paallikko paéatti evakuoida aluksen. Eva-
kuointi tehtiin henkilokunnan turvallisuuden varmistamiseksi. Henkilostd evakuoitiin heli-
kopterilla, sen toimintakyvyn aarirajoilla, ja kuljetettiin St. John’siin.

Ajelehtiva alus hinattiin myohemmin Conception Bay’hin New Foundlandiin ja myohem-
min St. John’sin satamaan, josta myohemmin edelleen telakoitavaksi. Alus on palannut
liikenteeseen toisen omistajan toimesta.

Saatuaan tiedon tapahtumasta Onnettomuustutkintakeskus paattkselladn B1/2003 M
asetti tutkintalautakunnan tekemaéan asiassa tutkinnan. Tutkintalautakunnan puheen-
johtajaksi nimettiin erikoistutkija Risto Repo Onnettomuustutkintakeskuksesta ja lauta-
kunnan jaseniksi johtava tutkija Martti Heikkila Onnettomuustutkintakeskuksesta seka
suostumuksensa mukaan Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntijat ylikonemestari
Veikko Haapanen, ylikonemestari Ari Nieminen, everstiluutnantti Antti Pesari ja majuri
evp. Pertti Siivonen. DI Kari Laukia MacGREGOR (FIN) Oy:sta on toiminut lautakun-
nan erityisasiantuntijana alueenaan laivakoneistot ja runkovarahtelyt.
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Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen
(79/1996) 24 §:ssa tarkoitettua lausuntoa varten CAMILLAN varustamolle, luokituslai-
tokselle, Merenkulkulaitoksen meriturvallisuusyksikélle ja Liikenne- ja viestintaministeri-
Olle. Tutkintaselostusta muutettiin Merenkulkulaitoksen lausunnon johdosta siten, etta
pelastusveneitda koskeva suositus muutettiin turvallisuushuomioksi. Varustamon ja luo-
kituslaitoksen lausuntojen perusteella tehtiin joitakin tekstimuutoksia. Saadut lausunnot
ovat taman tutkintaselostuksen liitteina.

Varustamo esittdd lausunnossaan, etta todennakoisin valitdbn syy paakoneen vaurioon
on kiertokankien alapaan poikkeuksellinen konstruktio®, toisin kuin tutkintalautakunnan
todennakoisimpana valitttmana syyna pitama voiteludljyjarjestelman toimintahairio.

\

Kiertokangen alapaan konstruktiota on kasitelty taman tutkintaselostuksen kohdissa 1.4 ja 3.2.
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

11 Alus

111 Yleistiedot
Laivan nimi M/S CAMILLA
Omistaja Alfa Angfartygs Ab
Hoitovarustamo Lundgvist Rederierna
Kotipaikka Mariehamn
Rekisterdintipaikka Mariehamn
IMO tunnus 8100595
Tunnuskirjaimet OIPP
Laji Ro-ro lastialus
Luokituslaitos Lloyd’'s Register of Shipping
Luokka +100A1
Jaaluokka 1 A Super
Rakennusvuosi 1982
Rakennuspaikka Krégerweft Gmbh, Rendsburg, Saksa
Suurin pituus 133,41 m
Leveys 20,93 m
Syvays 6,86 m
Brutto 10 085
Kuollut paino 7000
Koneteho 5735 kw
Paakone Stork-Werkspoor, 12 TM 410 R
Nopeus 14,5 solmua

1.1.2 Miehitys

CAMILLAN miehitykseen kuului paallikkd, kolme peramiestd, konepaallikko ja kaksi ko-
nemestaria, nelja kansimiestd, konekorjausmies, sahkémies, kokkistuertti ja talousapu-
lainen. Lisdksi aluksella oli ylimaardisena henkilona aluksen pitkaaikainen konepéaallik-
k6. Hanen nimityksenaan kaytetdan tassa tutkintaselostuksessa satamakonemestaria.
Aluksella olleet olivat kaikki kokeneita merenkulkijoita ja monet heista olivat palvelleet
aiemmin CAMILLAIlla.

Miehitys taytti alukselle annetun miehitystodistuksen vaatimukset.

1.1.3 Ohjaamo ja sen laitteet

CAMILLAN komentosiltavarustus oli tavanomainen 1980-luvun ro-ro alukselle. Se taytti
viranomaisvaatimukset turvallisen navigoinnin ja kommunikoinnin kannalta. Kommuni-
kointijarjestelmat toimivat onnettomuudessa suunnitellulla tavalla.
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Kuva 2. CAMILLAN komentosilta.

Koneisto ja konehuone
Aluksen koneisto on paapiirteiltdan seuraava:

e paakone, STORK-WERKSPOOR Diesel tyyppi, 12 TM 410 R, 5735 Kw-530 rpm
» apukoneet, 2kpl MWM tyyppi, TBD 603 V12, 1200 rpm 640 KVA /440 V/ 60 Hz

. akseligeneraattori, 1FC5456-6 Siemens, 1800 rpm 750 kVA /440 V / 60 Hz

. alennusvaihteisto, Lohmann & Stolterfoht, (L.u.S.), tyyppi, GCH 950-, 3.05:1

» apuhoyrykattila, Aalborg AR-3 C, 2,0 to-8 bar

*  hdoyrynkehitin, Clayton EO-60, 900 kg-8 bar

. pakokaasukattila, Aalborg AV-6, 1,8 to-8 bar
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Kuva 3. Piirros konehuoneesta.
Valvontajarjestelméa

Koneiston valvonta-, halytys-, tehonvahennys- ja pysaytystoiminnot ovat tavanomaiset.
Halytysjarjestelmaan kuuluvat koneistojen lampétila-, paine-, ja virtaushalytykset voite-
ludljyista, jadhdytysvesista sekéd pakokaasuista. Tankkien pinnankorkeuksista on myods
yla- ja alarajahalytykset. Koneistojen pumpuilla on stand by -toiminnot (paineen laskies-
sa kaynnistyy varapumppu) ja halytykset.

Halytysten liséksi apukoneilla, paakoneella ja alennusvaihteella on tehonvahennys- ja
pysaytystoiminnot ylilammaoista, ylikierroksista ja alipaineista.

Pysaytystoiminnon paa- ja apukoneille saavat aikaan jadhdytysveden ylilampdo, voitelu-
oljyn alipaine, paakoneen runkolaakerien ylilamp6 ja ylikierrokset apu- ja paakoneilla
seka paakoneen alennusvaihteen voitelutljyn alipaine. Hatapysaytyksen voi suorittaa
myo6s komentosillalta ja konevalvomosta nappia painamalla.

Paakoneen tehonvahennystoiminnon aktivoivat kampikammion Graviner 6ljysumuilmai-
sin, jaéhdytysveden virtauksen valvonta ja runkolaakereiden ylilampo.

Muut jarjestelmat
CAMILLAN pelastusvalineistt kasitti:

. Kaksi taaveteilla laskettavaa avointa pelastusvenetta,
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»  kaksi 25 hengen pelastuslauttaa, yksi aluksen kummallakin sivulla,
»  pelastautumispuvut jokaiselle miehiston jasenelle,

. SART-hatalahettimet,

. EPIRB-lahetin,

. kannettavia GMDSS-radioita,

»  pelastusrenkaita.

Aluksella oli my6s kaksi Inmarsat-C -satelliittipuhelinta.

Kuva 4. CAMILLAN pelastusvene ja toinen lautta.
Tapahtumat

Aluksen yldsmakaus poissa liikenteesta
Ylésmakauksen jarjestelyt

Vappuna 2002 CAMILLA jai makaamaan Maarianhaminaan. Miehist6 poistui laivasta ja
jatti seuraavaa miehistda varten tiedot teknisten jarjestelmien tilasta. Konevalvomon
poydalle jatetyssa luettelossa oli kerrottu jarjestelmien alasajotiedot ja venttiilien tila se-
k& lueteltu tarkeimmat tulevat huoltotoimet. Yldsmakauksen aikana lienee ollut tarkoitus
tehda luettelossa mainittuja huolto- ja korjaustoéita. Tutkinta ei ole saanut dokumentoitua
tietoa siitd, mitk& listassa mainitut tehtavat oli tehty ylésmakauksen aikana tai ennen
aluksen liikenteeseen lahtod. CAMILLAN seisonta-ajan valvontaa, eli talonmiestoimintaa
hoiti varustamon nimeama henkild Maarianhaminassa. Kun l[ammitys oli aloitettu kéavi
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talonmies aluksella paivittéain. Lammityksen aloittaminen tarkoitti sita, etta héyrykattilas-
sa oli lamp0 paalla ja joku polttoainetankeista oli jo lampidmassa.

Asiakirjojen mukaan luokituslaitoksen edustaja tarkasti 20.12.2002 joitakin kohteita osa-
na ns. jatkuvaa luokitusta (continuous survey). Tuolloin aluksen varsinaista miehistda ei
oltu viela kutsuttu téihin. Jatkuvan luokituksen Koneisto-osuuden osalta oli tuolloin tar-
kastettu todistusasiakirjan mukaan polttoainepumput, vaihteisto, pumppujarjestelmét ko-
konaisuudessaan, ylivuototankin ilmaputki ja varolaitteistot, ahtimien valijaahdyttimet ja
kaynnistykseen liittyvien valittdmien laitteiden testi.?

Kayttoonotto uudelleen liikenteeseen

Joulukuun 10. 2002 tienoilla neuvoteltiin rahtaussopimus paperilastin kuljettamisesta
Kanadasta Englantiin.

Luokituslaitoksen katsastusmenettelykasikirjan (Survey procedures manual) mukaisia
uudelleen kayttoonottoproseduurien (Re-activation after lay-up)® kaikkia toimenpiteita ja
tarkastuksia ei tehty. Padkoneen voitelujarjestelman tarkastamisesta ja voitelutljyana-
lyysista ei ole luokituslaitoksen tarkastusasiakirjoissa mainintaa.

Aluksen miehittamisen jarjestelyyn ryhdyttiin noin viikkoa ennen joulunpyhia siten, etta
ensimmaiset miehistbn jasenet saapuisivat Maarianhaminaan 27. joulukuuta, heti Ta-
paninpaivan jalkeisena torstaina. Kun miehisto tuli laivalle, oli siella tehty jo joitakin val-
misteluja. Hoyrykattilan l[Ammitys oli aloitettu ja asuintilojen sdhkélammitys oli osittain
kytketty paalle.

Perjantaina CAMILLA oli jo pd&osin asumiskunnossa sen jalkeen kun ilmastointilaittei-
siin saatiin johdetuksi lammityshoyrya. Tassa vaiheessa ilmeni vesiputkistossa ja hoyry-
putkissa jaatymisen aiheuttamia vuotoja, joita korjattiin sitd mukaan kun niita ilmeni.
Putkistot oli puhallettu paineilmalla tyhjiksi vedesta, "reneerattu”. Toimenpiteesta huoli-
matta putkistoon jai vettd. Tama vesi kertyi putkiston notkelmiin ja jaatyi niihin.

Konehenkiléston mukaan oli havaittavissa merkkeja siita, ettd koneistoja oli aiottu huol-
taa ylosmakauksen aikana, mutta ty6t olivat jAaneet tekeméttd. Koneisto oli asetettu
diesel-dljykaytolle ja kahdeksan kuukauden makauksen aikana tankkien pohjalle oli las-
keutunut sakkaa, joka vaikeutti ensimmaista kaynnistysta. Samanlainen sakkaantumi-
nen oli tapahtunut myds raskasoljypuolella paivatankkiin jaéneelle raskaalle polttodljylle.
Alussa kaynnistysta haittasi my6s vuotava startti-ilman ohjausputki, joka vaihdettiin en-
nen lahtoa.

Viidentena paivana aluksen miehittamisestd, 31.12.2002, lahdettiin Maarianhaminasta
kohti Kanadan Dalhousieta. Ennen lahtda saatiin "proviantti” Maarianhaminan lauttasa-
taman laiturissa. Maarianhaminassa taytettiin makeavesitankit, koska ei ollut varmuutta,
miten aluksen makeanveden valmistuslaite toimii. Laiturista lahdettdessa havaittiin, ettei

2 Luokituslaitoksen "Interim Certificate” ABO 200132 mukaan tarkastuspaiva oli 20/12/02 ja siita saatu tuloste oli
allekirjoitettu 24.1.2003.

% Survey procedures manual SPM 4/87, Main and aux machinery, Part D, Chapter 2, section 2 page 1 para 1.7
Re-activation after lay-up
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keulapotkuri toimi. Kun paédkonetta yritettiin kayttaa raskaalla polttodljylla, paivatankissa
ollut sakkautunut polttoaine tukki suodattimet. Polttoainesuodattimien tukkeutumisten
vuoksi ajettiin ensimmaiset puolitoista vuorokautta dieseldljylla ja raskaalle polttodljylle
siirryttiin vasta Ruotsissa tehdyn polttoainetaydennyksen jalkeen.

Matka painolastissa Kanadaan

Sahkoémies huomasi Maarianhaminasta lahdon jalkeisena paivana valaistuksen hataak-
kujen (emergency batteries) olevan tyhjat. Konepaallikkd oli luvannut sahkomiehelle ti-
lata uudet akut Englantiin. Lahdettdessa jouduttiin ajamaan konevahtia 2 vrk polttoai-
nesuodattimien ongelmien vuoksi. Polttoaineseparaattori toimi ongelmitta.

Goteborgissa saatiin raskasta polttodljya ja lastin sidonnassa tarvittavia kiinnityslaitteita
ja ahtaustyynyja. Matka Atlantille tehtiin Englannin kanaalin kautta. Valtameren ylityksen
aikana painolastissa ollut alus sai ajoittain pohjaiskuja, ja aluksen nopeutta jouduttiin so-
vittamaan vallinneeseen merenkayntiin. Miehistdon kertomusten perusteella aluksen
saama pohjaisku etenee pituussuunnassa aluksen lapi painolastitilanteessa kerran,
mutta lastitilanteessa pituussuuntainen varahtely kestaa useita sekunteja ja ravistaa
aluksen rakenteita hyvin epamiellyttavasti.

Menomatkalla 6.1.2003 pakokaasukattila ajettiin ylos ja saadettiin sen varoventtiilit. At-
lantilla ilmeni putkivuoto, ja siksi kattilan kayttd keskeytettiin. Vuoto paatettiin korjata
satamassa.

Paakoneen voiteludljyseparaattori puhdistettiin ennen lahtéa Maarianhaminasta, mutta
se jouduttiin puhdistamaan kaksi kertaa menomatkalla uudelleen joko 6ljyn likaisuudesta
tai separaattorin toimintahairiosta johtuen. Menomatkalla jouduttiin laiva pysayttdmaan
viisi kertaa pakoventtiilien valysten sdatéa varten. Pysaytykset kestivat keskimaérin
puoli tuntia.

Paakoneesta tuli myos pakokaasun keskiarvopoikkeamahalytyksia. Halytykset saatiin
poistumaan saatamalla sylinterikohtaisten ruiskutuspumppujen syéttétankoja indikoi-
matta kuitenkaan sylinterien paineita, joista olisi nahty kuormitukset eri sylintereissa.

Potkuriakselin torsiometrin nayttdman kuormitustiedon arveltiin olevan virheellisen ja
taman vuoksi ei kaytetty suuria tehoja tai potkurin nousukulmia. Koska pakokaasukattila
ei ollut kaytettavissa venttiilivuodon vuoksi, suljettiin hatageneraattorihuoneen hdoyrylla
toimiva lammityspatteri energian kulutuksen vahentamiseksi. Tuolloin ulkoilman lamp6-
tila oli sellainen, ettd kyseinen huone tuli [ammitettdessa jopa liian kuumaksi. Menomat-
kalla tehtiin myos painolastitankkien venttiilien tarkastukset seka korjattiin havaitut viat ja
puutteet.

Dalhousieen saavuttiin aamuyo6lla lauantaina 18.1.2003. Jaat vaikeuttivat satamaan tu-
loa ja aluksen kiinnittdmisessa laituriin tarvittiin yksi hinaaja avustamaan.
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Korjaukset ja lastaus Dalhousiessa

Dalhousiessa paakoneen sylinterin 1SB molemmat pakoventtiilit vaihdettiin ja kaikkien
venttiilien valykset saadettiin. Lisdksi apuhdyrykattila ajettiin alas ja vaihdettiin apu-
hoyrykattilan ja pakokaasukattilan yhdysputken venttiilin tiiviste. Kun paakonetta koe-
kaytettiin satamassa huoltojen jalkeen, pakokaasukattilassa sattui tuubivaurio, jonka
seurauksena pakokaasukattilasta valui satoja litroja vetta padkoneen ahtimiin ja sielta
paakoneeseen ja osa tasta vedesta paatyi kampikammioon. Syyna oli se, ettéa pakokaa-
sukattila oli paassyt jaatymaan. Paakoneen voitelutljyn systeemitankkia peilatessa vetta
ei kuitenkaan havaittu peilaustikussa. Oljya separoitiin jatkuvasti. Siitd huolimatta voite-
ludljysysteemisséa olevat paperiset jalkisuodattimet tukkeutuivat ilmeisesti 6ljyyn joutu-
neen veden vuoksi ja suodattimet vaihdettiin uusiin.

Tultaessa Dalhousieen, ei hatageneraattorihuoneen aiemmin suljettua patteria huomattu
avata ajoissa, vaan se paasi jdatymaan jo ennen satamaan tuloa. Sulattamista varten
hatageneraattorihuoneeseen vietiin sahkdlammitin. Sulattaminen saatiin paatokseen
satamasta lahdon jalkeen.

Kuva 5. Lastia padkannella.

CAMILLA lastasi 5866 tonnin paperilastin, josta alaruumaan 1784 tonnia ja paakannelle
4082 tonnia. Lasti tuettiin lastaustyynyilla, vanerilevyilla ja kulmasuojuksilla. Lastin sito-
miseen kaytettiin pddasiassa ketjuja, mutta osa lastista sidottiin myds kuormaliinoilla.
Sivulastaajan eteen lasti sijoitettiin kolmionmuotoiseen paperirullapinoon. Tama tehtiin
varmistamaan sivuportin avaus mythemmin purkaussatamassa. Joskus aiemmin oli
kiinni porttiin lastattu lasti liikkunut hieman ja puristanut porttia niin, ettei sitd saatu ava-
tuksi.

Aluksen lastaus sujui hyvin ja Englantia kohti l[ahdettiin illalla 19.1.2004.

CAMILLAN vakavuus

Lastauksen jalkeen 20.1.2003 tehdyn laht6ilmoituksen mukaan painolastia aluksella oli
297 tonnia keulapiikissa ja 80 tonnia oikeanpuoleisessa painolastitankissa nro 1. Kei-
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nunnan vaimennusjarjestelmassa (Intering system) oli yhteensa 267 tonnia vettd. Make-
aa vettd oli 95 tonnia. Polttoaineita ja voiteludljyja oli yhteensa 373 tonnia. Varastojen,
varusteiden ja muiden muuttuvien painojen maara oli yhteensa 280 tonnia.

CAMILLAN keskisyvays oli 6,74 metrid. Veden tiheys Dalhousiessa oli 1,020. Vaihtokes-
kuskorkeus GM oli 0,68 metria. Yliperamies teki lastauksen paatyttya vakavuuslaskel-
mat matkaa varten (Vakavuuslaskelmat ovat liitteessa 1). Lahtiessaan lastaussatamasta
CAMILLA taytti sekd Suomen merenkulkulaitoksen ettéd kansainvéliset vakavuusvaati-
mukset”.

1.2.5 Saaolosuhteet

Pohjois-Atlantilla Newfoundlandilta itddn olevan Hibernian 6ljykentan itapuolisella alu-
eella on yleensakin suhteellisen vilkas matalapainetoiminta. Konevaurion sattuessa oli
kuitenkin alueen olosuhteisiin katsoen melko suotuisa saa. Tuulen nopeus vaihteli 15—
20 m/s valilla lounaasta, aallokon keskimaarainen korkeus oli 4—-6 m. Olosuhteita kuvaa
se, ettd konevaurion jalkeen téllaisessa aallokossa ajelehtinut CAMILLA rullasi paallikon
ilmoituksen mukaan oikealle 10° ja vasemmalle 30°.

Merisdaennusteessa ilmoitettiin voimakkaan matalapaineen olevan liikkeella pohjoiseen
kohti onnettomuusaluetta. Tuulen ennustettiin voimistuvan myrskylukemiin 27-32 m/s.
Myrskytuulien ennustettiin puhaltavan pohjoisen puolelta. Hirmumyrskyennuste toteutui-
kin aluksen jaton jalkeen CAMILLAN ajelehtiessa miehittamattémana. Hirmumyrskyn ai-
kaisista olosuhteista tutkijoilla ei ole tasmallisia tietoja, mutta myrskyn ohitettua alueen
CAMILLA ajelehti voimakkaasti vasemmalle kallistuneena ja aallot I6ivat vieldkin kone-
huoneen ilmanottoritilan korkeudelle aluksen vasemmalla kyljella. Myrskyn aikana arvi-
oitiin merkitsevan aallonkorkeuden yltaneen jopa 14 metriin. Pelastushinaaja KIGORIAN
yritykset hinauksen kiinnittdmiseksi viivastyivat myrskyn jalkeisen merenkaynnin voi-
makkuuden johdosta. Hinausmatkankin aikana saétila hidasti ja vaikeutti hinausta.

1.2.6 Onnettomuusmatka ja konevaurio

Seuraavassa kellonajat ovat UTC-aikaa (paikallinen aika on UTC -3,5 h) ja ne esitetaan
muodossa tunnit, minuutit ja kirjain z. Lahteena ovat laivapaivékirjaan merkityt tapahtu-
mat, jollei muuta ole mainittu.

CAMILLA lahti Dalhousiesta sunnuntaina 19.1.2003 illalla. Satamassa tehtyjen saatéjen
ja korjausten ansiosta padkoneesta saatiin selvasti enemman tehoa kuin tulomatkalla.

Hatageneraattorihuoneessa jaatynytta hoyryputkea sulatettaessa putki vaurioitui tiistaina
21.1.2003 ja hoyry purkautui kyseiseen tilaan. Osa hatataulua kastui, jolloin hata-
generaattorin automatiikka hairiintyi siten, etta se kaynnisti hatageneraattorin omia ai-
kojaan. Kun hatageneraattori pysaytettiin, se kaynnistyi itsestdan hetken paéasta uudes-
taan. Tama vika ei yrityksistd huolimatta poistunut ja hatageneraattorin automatiikka

4 IMO, International Convention on Load Lines, 1966
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kytkettiin pois. Se asetettiin kasikayttdasentoon. Sahkomies aloitti heti hatataulun kui-
vatusty6t lampdpuhaltimilla.

Tiistaipaivan kuluessa paakoneen voiteludljysuodatin huollettiin. Suodattimen automaat-
tisesti itse puhdistuva osa erotettiin kierrosta kaantamalla kasin puhdistettava suoda-
tinosa kayttéon (manual-asento). Huollon jalkeen tama yksikko jai edelleen kayttoon.
Keskiviikkona ei ollut mitddn suurempia ongelmia. Valvontakierroksella klo 22.00 kone-
mestari ei havainnut mitédén poikkeavaa konehuoneessa.

Oisin ei konehuonetta pidetty miehitettynd. Matkaa oli tehty hieman yli kolme vuoro-
kautta, kun vaikeudet koneen kanssa alkoivat. Torstaina 23.1.2003 aamuyo6lla klo
05.40z tuli konepysahdys (black-out). Sekd komentosillalle ettéd 1. konemestarin hyttiin
tuli halytys hieman ennen black-out’ia. Konemestari oli nukkumassa ja han herasi ker-
tomansa mukaan aluksen tarahdykseen, jota seurasi halytys ja sen jalkeen valojen
sammuminen. Konemestari meni heti konehuoneeseen.

Hytissaan hereilla ollut sdhkémies havaitsi taman pysahdyksen tavallaan ennakoiden,
silla han havaitsi valojen himmenevan juuri ennen koneen pysahtymistd. Heti black
out’in jalkeen sahkdmies meni kdaynnistamaan hatageneraattorin oma-aloitteisesti, koska
tiesi valintakytkimen olevan manual-asennossa. Sen jalkeen sdhkémies meni valvonta-
huoneeseen. Konemestari oli jo kdynnistanyt apukoneen, mutta ei ollut viela kytkenyt
sitd verkkoon. Halytystaulu oli punaisena halytyksista. Halytyskirjoitin ei ollut toiminnas-
sa, joten ei saatu selville miksi paakone pysahtyi. Satamakonemestari tuli konehuonee-
seen ja pian myods konepaallikkd. Satamakonemestari kytki kdynnistyneen apukoneen
aluksen sahkdverkkoon. Kahdenkymmenen minuutin kuluttua saatiin péaakone jalleen
kayntiin ja matkaa jatkettiin.

Konepyséahdyksen jalkeen aloitettiin myos tehostettu lastin valvonta ja valojen sytyttya
lahetettiin vahtimies heti tarkastamaan lastin tila. Lasti pysyi hyvin paikallaan eika mi-
k&an viitannut sen siirtymiseen. Lastin osalta voidaankin todeta, ettd se oli paikoillaan
laivan jattoon asti.

Kello 06.28z soitettiin konehuoneesta komentosillalle ja ilmoitettiin, ettéd paadkone joudu-
taan pysayttamaan jalleen, koska turboahtimesta tulee vetta. Vesi vuoti BB-puolen pa-
kokaasuahtimen ahtoilman jadhdyttimen jadhdytysvesiputken rikkoontuneesta palkees-
ta. Konehuoneeseen kutsuttiin lisdapua. Rikkoontuneen palkeen tilalle vaihdettiin uusi
palje ja samanaikaisesti puhdistettiin voiteludljysuodattimia. Suodattimissa oli silmalla
havaittavia metallihiukkasia. Korjaustyo kesti noin 2 tuntia.

Noin klo 09.00z voitiin paakone jalleen kaynnistaa ja matkaa jatkettiin viitisen minuuttia,
jolloin taas jouduttiin padakone pysayttamaan voiteludljysuodattimen paine-erohalytyksen
ja oikeanpuoleisen kuutos-sylinterin (R6) alueelta kuuluneen venttiilien kilinan vuoksi.

Konepaallikké ja satamakonemestari saativat ko. venttiilinvdlykset ja samalla
1. konemestari ja korjausmies puhdistivat paine-erosta tulleen halytyksen vuoksi voite-
ludljysuodattimet.
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1.2.7
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Taman jalkeen paékone kaynnistettiin jalleen. Paakoneen kaytya noin 15 minuuttia sa-
tamakonemestari havaitsi runkolaakerin nro 3 lAmm®én nousevan epéatavallisen nopeasti
muihin laakereihin ndhden. Samanaikaisesti padkoneen kaydessa kiinnitettiin huomiota
epatavalliseen aaneen joka kuului 3. sylinterin laakerien alueelta valvomoon saakka ja
konehuoneesta pyydettiin siltaa vahentamaan lapakulma 20:een ja heti perdan nolla-
asentoon. Paakone pysaytettiin ja aloitettiin laakerien tarkastus.

Toimenpiteet konevaurion jalkeen

Paakone pysaytettiin klo 09.36z. Kampikammion luukut avattiin laakerien tarkastusta
varten. Tarkastuksessa havaittiin sylinterien 2BB ja SB seka sylinterin 3SB kiertokankien
laakerien vaurioituneen. Konevaurion vakavuus varmistui klo 10.45z ja ilmoitettiin sillalle
hinaajan tarpeesta. Paallikko soitti varustamoon. Noin klo 11.00z mentiin aamupalalle.
Aamupalan jalkeen aloitettiin korjaustyon valmistelu. Sillalta tiedusteltiin korjaustyéhén
tarvittavaa aikaa, joksi konepaallikko ja satamakonemestari arvioivat tarvittavan 24—36
tehollista tydtuntia hyvissa olosuhteissa.

Kun séaennusteet ennustivat tulevaa hirmumyrskya ja koska jo vallitsevissa aallokko-
olosuhteissa vaadittavan remontin tekeminen vaarantaisi tyéhén osallistuvien turvalli-
suuden, paatti paallikko lahettdd ECAREGiIlle klo 11.25z telefaksin, jossa antoi varoituk-
sen kehittymassa olevasta vaaratilanteesta. CAMILLA ajelehti tuolloin paikassa
46° 59,6’ pohjoista leveytta ja 046° 46,5’ lantista pituutta.

Sylinteri 3:n kansi oli saatu lahes irti kun yliperamies tuli valvomoon noin klo 14.30z ja
ilmoitti, ettd alus evakuoidaan. limoituksen jalkeen korjausty6t lopetettiin.

Evakuointipaatos

Paallikkd paatti esittdd aluksen evakuointia neuvoteltuaan korjausmahdollisuuksista
CAMILLAlla konepaallikon ja satamakonemestarin kanssa. Evakuointia suosittelivat
my6s meripelastusviranomaiset, jotka halusivat sen tapahtuvan valoisana aikana. Kun
evakuoinnin viivyttamisella ei ollut mitdéan oleellista etua saavutettavissa suositteli myos
varustamo evakuointia. Korjausajan arvioitiin olevan minimissaan 24—-36 tuntia ja sekin
hyvissa saaolosuhteissa. Vallinneissa olosuhteissa raskaiden koneenosien kasittely ko-
nehuoneessa olisi muodostanut selvan turvallisuusriskin. Korjauksen jalkeen olisi viela
jouduttu ajamaan vajaatehoisella koneella. Paallikon arvion mukaan vajaa koneteho ei
olisi riittdnyt laivan ohjailuun myrskyssa.

Paallikkd pyysi JRCC Halifaxilta koko miehistdon evakuointia klo 13.48z. Pelastusyksi-
koiden toivomus valoisalla tapahtuvasta vinssauksesta oli viela mahdollista suorittaa,
koska lentoaika CAMILLAN luokse oli arvioitu kolmeksi tunniksi ilman valitankkausta.
Aurinko laski 23.1.2003 alueella noin 19.53z.
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Pelastustoiminta

Meripelastustehtavan suorittaminen helikopterilla
Tehtavat ja tehtavan antaminen

Aluevastuussa oleva meripelastuskeskus tai meripelastuslohkokeskus antaa meripe-
lastustehtavan pelastusyksikdille saamansa hatatiedon mukaisesti. Hatatiedon perus-
teella meripelastuskeskus paattad kaytettavat yksikot (laivat, helikopterit, lentokoneet)
seka halyttda ne ja antaa tarkat tehtavat eri yksikdille. Se johtaa ja koordinoi pelastus-
toita niiden etenemisen aikana. Meripelastuskeskus on tarvittaessa yhteydessa naapu-
rimaihin liséresurssien saamiseksi onnettomuuspaikalle.

Tavallisia tehtavia merella ovat kadonneiden alusten, veneiden tai henkildiden etsinta-
tehtavat, sairastuneen tai loukkaantuneen henkilén sairaskuljetukset alukselta tai saa-
resta seka erilaiset pelastustehtavat, jotka kasittdvat uppoamassa tai sen vaarassa ole-
vien alusten miehistdjen evakuointia joko alukselta, merestd, pelastusveneilté tai pelas-
tuslautoilta. Joissakin tapauksissa meripelastushelikopterit kuljettavat pelastushenkilos-
toa tai valineita alukselle, esimerkiksi tyhjennyspumppuja ja muita vélineita.

Meripelastushelikopterit ovat yleensda 15-60 minuutin [&htovalmiudessa. Oltaessa 15
minuutin valmiudessa miehistd on jatkuvasti tukikohdassa ja lahtévalmiina tehtavaan.
Tunnin valmiudessa miehistd on tyypillisesti kotona, josta heidat halytetaan tehtavaan.
Viive ennen lentoonl&htéd aiheutuu siirtymisesta tukikohtaan, tehtavan suunnittelusta,
helikopterin ulosotosta ja kaynnistyksen vaatimasta ajasta seka jarjestelméatarkastuk-
sista ennen lentoa.

Tehtavan suorittaminen

Meripelastushelikopterin miehistoén kuuluu normaalisti ilma-aluksen paallikkd, pera-
mies, vinssin kayttaja ja pintapelastaja(t).

lIma-aluksen paallikkdé suunnittelee ja johtaa lennon kokonaisuudessaan, tekee paatok-
set sekd antaa tehtavat miehiston jasenille. Han yleensa itse ohjaa helikopteria tehtéavan
ajan.

Peramies avustaa ilma-aluksen paallikkoa tehtéavan suunnittelussa. Lennon aikana han
kayttda suunnistuslaitteita, radioita seka pitaa lokikirjaa.

Vinssin kayttajana toimii yleensa lentomekaanikko, joka tarkastaa ilma-aluksen ennen ja
jalkeen lennon. Lennolla hén kayttaa vinssia, puhuu helikopterin paikkaa ohjaajille (oh-
jaaja ei aina nde kohdetta helikopterin alla) ja osallistuu ensiavun antamiseen paluulen-
non aikana. Laiva- ja maastolaskuissa han varmistaa, etta pyrstd on esteettomalla alu-
eella.

Pintapelastaja(t) tarkastavat pelastusvélineistén ennen lentoa. Lennolla heidan tehtava-
naan on laskeutua vinssilla hadassa olevien luokse ja avustaa heidat vinssissa tai paa-

11
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reilla helikopteriin. Pintapelastajat antavat myds ensiavun evakuoiduille helikopterissa
paluulennon aikana.

lIma-aluksen paallikkd analysoi saamansa tehtavan ja suunnittelee tehtavan suorituk-
sen. Ennen lentoa on otettava huomioon:

. Lentoreitti, maara- ja varakentat, toiminta-aika onnettomuuspaikalla esim. etsinta-
tehtdvassa ja mahdolliset tarvittavat tankkaukset onnettomuuspaikan, evakuoitujen
purkupaikan, saaolojen ja tehtdvan mukaisesti.

. Vinssaus kestaa keskimaarin 5 minuuttia henkil6a kohden huonoissa saéoloissa.

 Jouduttaessa suorittamaan tehtava huonoissa sdaoloissa mittarilentona, on maara-
kentan lisaksi oltava maaritettyna varakenttd, minne voidaan lentdd maarakentan
kautta ilman valitankkausta sadolosuhteiden estaessa laskeutumisen maarakental-
le.

» Lasketaan, ettd helikopterin maksimipainorajaa ei ylitetd misséan lennon vaihees-
sa. Kriittisimmaéat vaiheet ovat lentoonlahté ja paluulennon aloittaminen onnetto-
muuspaikalta evakuoidut helikopterissa. Nykyaikaisetkaan meripelastushelikopterit
eivat yleensa kykene ottamaan tayttd polttoainemaaréd ja helikopterin suurinta
matkustajamaarad yhtaaikaisesti kuormaksi.

» Laskelmat tehdaan kirjallisesti ns. OFP-lomakkeelle.

Aluksen evakuointitehtdvassa erityisesti vaikuttavia tekijoitd ovat kohteen etéisyys tank-
kauspaikasta ja evakuoitavien lukumaara.

Saavuttaessa onnettomuuspaikalle méaaritetdan tehtavan suoritusjarjestys. Veden va-
rassa olijat pelastetaan ensin, jonka jalkeen kiireysjarjestyksessa pelastuslautat, veneet
ja itse aluksessa olijat tilanteen ja olosuhteiden mukaisesti.

Tehtavan suoritustapa paatetdan olosuhteiden mukaisesti. Arvioidaan voidaanko las-
keutua kohteelle vai onko vinssattava, mika on helikopterin asema vinssauksen aikana,
mika on pintapelastajan toiminta, suoritetaanko vinssaus ohjausnarun avulla pelastetta-
vat yksin tai kaksin kerralla pintapelastaja alhaalla, kaytetadnkd nostopaareja vai onko
pintapelastaja varmistamassa nostoa pelastuslenkissa pelastettavan kanssa. Helikopte-
rin toiminta-aika kohteella voi olla rajallinen, miké vaikuttaa tehtédvan suoritustapaan.

Evakuoinnin jalkeen pintapelastajat vastaavat ensiavun antamisesta paluulennon aika-
na. Ensiapuvélineet voivat olla monipuoliset: Normaalit sidonta- ja lastoitustarpeet, ha-
penantolaitteet, hypotermiapeitot, ladkevalmisteita, tippa, defibrillaattori sydamen tah-
distukseen seka pulssioksiometri kuljetettavan tilan seurantaan. Varustus vaihtelee eri
lentoyksikdiden valilla.

Pelastustehtéavaa kokonaisuudessaan eniten vaikeuttava yksittainen tekija on pimeys.
Pimedassa kohteen loytaminen vaikeutuu, helikopterin lentdminen vaikeutuu, etaisyyksi-
en arviointi tehtdesséa laskua liikkuvalle kohteelle tai laskettaessa pintapelastaja alas
kannelle vaikeutuu ja tata kautta myos tehtavan suoritus hidastuu.
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1.3.2

Halytykset ja pelastustoiminnan kaynnistyminen

Seuraavassa esitetyt kellonajat perustuvat JRCC Halifaxin (Joint Rescue Coordination
Center of Halifax) asiakirjoihin. Ne poikkeavat joiltakin osin laivapaivakirjan ajoista.
Poikkeamat eivat ole merkityksellisia.

CAMILLA otti yhteyden varustamoon klo 10.45z ja ilmoitti, ettei kykene konevaurion joh-
dosta jatkamaan matkaansa toistaiseksi.

Kanadan meripelastusviranomaiset saivat ensimmaisen tiedon CAMILLAN vaikeuksista
ECAREG-keskuksen (Eastern Canada Traffic Regulating System) kautta torstaina 23.
tammikuuta klo 11.23z (UTC-aikaa). Tama sanoma kaynnisti pelastustoimet, joita alkoi
johtamaan JRCC Halifax. Tilanne maaritettiin luokkaan M-1 (ensimmainen kiireellisyys-
luokka).

Taman jalkeen alus hoiti yhteyksia satelliittipuhelimella Halifaxin meripelastuksen lohko-
keskukseen seka tilannetiedotukset ja lahialueen liikenteen VHF -radiopuhelimella.

CAMILLAIlta oli viestitetty Kanadan meripelastusviranomaisille, ettéd alus on ohjailukyvy-
ton konevaurion johdosta, joka oli tapahtunut klo 09.36z. CAMILLA oli tuolloin paikassa
46° 54,7’ pohjoista leveytta ja 46° 50,9’ lantista pituutta, noin 240 mailin (445 kilometrin)
paassa rannikolta. Tuuli puhalsi lounaasta 15-20 m/s ja korkeimmat aallot arvioitiin 6—7
metrin korkuisiksi. Alus keinui 20-30 astetta ja paallikko toivoi meripelastuksen varautu-
van aluksen evakuointiin. Korjaustdiden arvioitiin vaativan aikaa vahintddn 24 tuntia.
Aluksella oli 16 henkil6a.

JRCC Halifax otti klo 11.33z yhteyden Kanadan ilmavoimien 103 SAR Squadron -len-
toyksikk6on, jolta tiedusteltiin valmiutta ja mahdollisuuksia evakuointitehtavaan.

JRCC Halifax lahetti Pan Pan -viestin 23.1. klo 12.56z ja pyysi alueella olevia aluksia il-
moittautumaan. Seitseman alusta ilmoittautui 200 mailin sateella CAMILLAN sijainnista.

13
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Number | Call sign | Vessel name Position Course
1 CENI3 | ATLANTIC CONVEYOR | N46 45 W045 04 | 161
2 VCZJ VINLAND N46 24 WO048 12 | Stopped
3 ELUWY | LION N44 32 W047 45 | 113
4 P3RM8 | KARADOKIA N44 00 WO044 44 | 117
3 MWBKT | ISARSTEN N49 31 WO047 45 | 057
] SWEB | CAP LAURENT N4 28 WOS0 57 | 179
7 SZGS__ | CAP GEORGES MN44 00 W044 51 | 133

Kuva 6. JRCC Halifaxin pyynt6on vastanneet alukset 23.1.2003 kello 11.56z.

CAMILLA antoi Pan Pan -viestin klo 13.29z kanavalla 16. Viestissa annettiin tilannetieto
ja aluksen sijainti (N46 59,6 ja W046 46,5). Viestin tarkoituksena oli saada lahella olevia
aluksia varmistamaan mahdollinen evakuointi.

Keskusteluissa JRCC Halifaxin, varustamon ja aluksen paallikon valilla tehtiin p&atos
jatkotoimista klo 13.45z mennessa. Talloin analysoitiin aluksen toimintakyvyn palautta-
miseen ja pelastamiseen liittyvat tekijat:

» Konevaurion korjaaminen veisi vahintaan 24—32 tuntia, jonka jalkeen voitaisiin vasta
kokeilla toimintaa. Korjauksen onnistuessa jaisi kaksi sylinteria pois kaytosta. Aluk-
sella tehdyn arvion mukaan tehoa olisi kaytdssa noin 40-50%. Talla teholla alus
saavuttaisi 4-5 solmun nopeuden, joka ei riittdisi ohjailuun myrskyssa.

» Alusta oli lAhestymassa myrsky, jossa ennustettiin tuulen nopeudeksi 35—-40 m/s.
Myrskyn ennustettiin saavuttavan aluksen 24 tunnin kuluessa.
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« Evakuoinnin todettiin vievan aikaa useita tunteja paatoksesta. Pimea oli odotettavis-
sa noin klo 20-21z. Pelastushelikopterin paallikkd oli ilmoittanut, ettd viimeinen
mahdollinen tehtdvaan lahtdaika olisi klo 16.30z. Tall6in evakuointi olisi suoritetta-
vissa pdivanvalossa. Se oli reunaehto tehtdvan onnistumiselle ottaen huomioon
saaolosuhteet ja aluksen liikkeet merenkaynnissa.

» Alus oli ajelehtimassa rannikosta ulospéin ja se oli helikopterin kantaman &aarirajoilla.

CAMILLAN paallikko teki paatoksen aluksen evakuoinnista ja lahetti siita pyynnén JRCC
Halifaxiin klo 13.48z.

JRCC Halifax halytti klo 13.50z evakuointitehtdavdan Kanadan limavoimien 103 SAR
Squadronin CH-149 Cormorant -helikopterin (kutsu R911). Nelimoottorinen etsintalento-
kone CC-130 Hercules Kanadan limavoimien 413 Squadron -lentoyksikdsta (kutsu
R328) halytettiin paikantamaan alus ja selvittdmaan olosuhteet alueella sekd toimimaan
pelastushelikopterin apuna.

Kello 14.00z meripelastuskeskus kehotti CAMILLAa lahettamaan hataviestin omalta
osaltaan.

CAMILLAN paallikko lahetti evakuointipdatoksen jalkeen Mayday-kutsun klo 14.30z ka-
navalla 16. Aluksen sijainti oli talléin 46° 57,5’ pohjoista, 046° 44,0’ lantistd. Kutsuun
vastasi norjalainen tankkialus, joka lahti tulemaan CAMILLAa kohti.

JRCC Halifax lahetti Mayday Relay -viestin klo 15.00z.

Varautumistehtavia saaneet alukset vapautettiin klo 20.03z JRCC Halifaxin lahettamalla
sanomalla, jossa ilmoitettiin, ettd miehistd oli onnistuneesti evakuoitu helikopterilla klo
19.45z.

Valmistautuminen laivan jattoon

Evakuointipdatoksen jalkeen CAMILLA valmistauduttiin jattamaan hallitusti. Paallikko
maarasi yliperamiehen kertomaan laivanjattamispaattksesta miehistolle. Yliperamies ja-
koi kaikille passit ja tydsopimukset ja kehotti valmistautumaan. Messissa sy6tiin nor-
maali torstailounas, hernekeittoa. Sitten CAMILLA valmisteltiin evakuointia varten. Kan-
nella ja lastitiloissa pursimies ja matruusi sulkivat kaikki sulkupellit, venttiilit ja ovet.
Kaikki myrskyovet suljettiin.

Konehuoneessa satamakonemestari ja konepaallikko jatkoivat vahinkojen tarkastamista
ja valmistelivat konehuoneen jattdmista. Aloitettiin kattilan alasajo. Kaikki pohja- ja laita-
venttiilit suljettiin, vesitiiviit ovet suljettiin ja tyhjennettiin kaikki pilssit ja ylimaarainen vesi
pumpattiin pois laivasta. Kattila ja generaattorit pysaytettiin. Padkoneen kaynnistysil-
masailitt taytettiin ja suljettiin. Konehuoneeseen jatettiin englanninkielinen viestilappu,
jossa kerrottiin koneiden ja laitteistojen tilasta laivan jattdmishetkellda. Viimeisind kone-
huoneesta poistuivat konepaallikko ja satamakonemestari.

Miehistd kokoontui messiin odottamaan meripelastajia. Miehiston kaskettiin pukeutua
lampimasti ja laittaa pelastautumispuvut paalle.
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CAMILLAN PELASTUSOPERAATIO 23.1.2003 POHJOIS-ATLANTILLA
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1.3.3 Evakuointi

Meripelastushelikopteri R911 sai tehtavan JRCC Halifaxilta klo 13.50z. Ennen lentoon-
lahtoa helikopterin varustusta vahennettiin poistamalla paarit ja tarpeettomat matkusta-
mon vélineet seka asennettiin tarvittavat penkit 16 evakuoitavaa varten. CAMILLA oli 1a-
hes helikopterin toimintasateen &éarirajalla ja 16 henkilon evakuointi vaatisi todennakaoi-
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sesti suurimman sallitun lentopainon kayttamista vinssaustilanteessa. Alus oli tuolloin St.
John’sista 250 mailia itdén. Pitkdn matkan vuoksi oli suoritettava valitankkaus tehtéavan
aikana.

R911 lahti Ganderin tukikohdasta klo 15.15z kohti 6ljyntuotantolautta HENRY GOOD-
RICHia, jolla oli tarkoitus tehd& valitankkaus. HENRY GOODRICH sijaitsi 292 mailia
kaakkoon Ganderista ja sinne siirtolento kesti noin 2 tuntia 10 minuuttia. Valitankkaus
tehtiin 17.30z—-18.15z ja se sujui ongelmitta.

Kello 16.40z Camillan luokse saapui R328 (CC-130 Hercules -lentokone), joka antoi ra-
diolla ohjeita evakuointia varten; evakuointi suoritetaan yksitellen, pelastuspuvut laite-
taan paalle ja myo6s pelastusliivit. Liiveja miehistd ei laittanut p&alle, koska puvuissa oli
puhallettavat kellukkeet. Lentokone antoi myos arvioajan helikopterin saapumista var-
ten. Helikopterin arvioitiin tulevan alukselle klo 19.00z.

Vdlitankkauksen jalkeen R911 suunnisti alukselle, joka oli noin 80 mailia HENRY
GOODRICHista koilliseen. Tankkauspaikasta kohteelle siirtolennolla oli mukana CC-130
Hercules, joka oli jo kéynyt alueella olosuhteita selvittamassa. Siirtolento alukselle kesti
noin 40 minuuttia ja sielld oltiin klo 18.45z.

Pelastushelikopterista ilmoitettiin alukselle, ettd mitdén tavaroita ei saa ottaa mukaan.
Ennen helikopterin saapumista alukselle miehistdé kokoontui CAMILLAN kannelle styyr-
puurin puolelle. Tassa vaiheessa miehistd laskettiin ja kaikki pysyivéat yhdessa ryhmassa
nostoon saakka. Kello 18.40z CAMILLAIta soitettiin viimeisen kerran varustamoon, jon-
ka jalkeen apukone pysaytettiin. Helikopteri saapui paikalle klo 18.45z ja evakuointi alkoi
noin klo 19.00z.

Saavuttuaan CAMILLAN luokse R911 teki arvion tilanteesta. Tuuli oli tuolloin 35 solmua
ja merenkaynti 6-7 °. Alus keinui noin 40 astetta. Paallikko valitsi vinssausasemaksi he-
likopterin keulan tuuleen ja vinssauspaikaksi otettiin laivan keskikohta, jossa paallikolla
oli parhaat referenssit ohjata helikopteria. Vinssaus suoritettiin yksittdisnostoina kayttaen
yhté pelastajaa alhaalla ohjausnarun kanssa ja toista varmistamassa nostoa yhdessa
pelastettavan kanssa pelastusvaljaissa. Helikopteriin nostettiin viimeisena aluksen paal-
likkd.

Pelastustoimet kestivat aluksella noin 1 tunti 10 minuuttia eikd nostojen suorittamisessa
ollut erityisia ongelmia. Vinssauksen aikana oli vield melko valoisaa. Aallokko ja aluksen
keinunta vaikeuttivat pelastusmiesten toimintaa ja helikopterin aseman sailyttamista oi-
kealla vinssauspaikalla. Vinssauksen aikana ei kaytetty helikopterin ohjausautomatiik-
kaa. Vinssaus sujui olosuhteista huolimatta suunnitellusti. Helikopteri suuntasi kohti St.
John’sia, jonne oli alukselta 258 mailia. Siirtolento kesti kaksi ja puoli tuntia ja St.
John'siin laskeuduttiin klo 22.25z. Siirtolennon aikana tuli pimea ja paluulento tehtiin
paadasiassa kayttaen NVG-Ilaitteita (Night Vision Goggles, pimeanakolaite). Paluulennon
aikana ei ollut tarvetta antaa ensiapua pelastetuille.

® Merenkayntia kuvaavassa 9 portaisessa asteikossa 6—7 tarkoittaa kovaa ja korkeaa merenkayntia. (very rough,
high sea)
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Kuva 7. Nostopaikka CAMILLAN kannella (koostekuva).

Kuva 8. Pelastusty6td seuranneelta ja varmistaneelta Hercules-lentokoneelta otettu
kuva.

Laskeutumisen jalkeen miehistolle tehtiin maahantulotarkastus ja heidat kuljetettiin ho-
tellille. Ensiapua ei tarvittu. Laskeutumisen jalkeen St. John’sissa reservipolttoainetta oli
jaljella 400-500 kg, joka olisi riittanyt viela 45-50 minuutin lentoa varten.
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Pelastettujen jattamisen jalkeen St. John'siin helikopteri tankattiin ja siirtolennettiin ta-
kaisin tukikohtaansa, johon laskeuduttiin 24.1. klo 01.40z. Helikopterilta kului lentoaikaa
operaatioon yhteensa 8 tuntia 30 minuuttia.

Fyysisia henkilovahinkoja ei sattunut. Koko miehist6 joutui kohtaamaan kriisitilanteen,
jonka aiheuttaman henkisen kuormituksen vaikutukset olivat yksildllisia. Lahiomaiset
saivat varustamolta tiedon vaaratilanteesta ja pelastustytsta lahes reaaliaikaisesti. Vaa-
ratilanteen aiheuttamista mahdollisista seurauksista ja terveysvaikutuksista omaisille ei
tutkintalautakunta ole tietoinen.

Jonkinlaisen kasityksen vallinneista olosuhteista ajelehtimisen ja hinauksen aikana voi
muodostaa kuvan 9. perusteella. Kuvassa on aluksen kannelle ehjana jaanyt oljytynnyri
kuvattuna St. John’sissa sen jalkeen kun alus oli hinattu sinne.

- = ]

4

Kuva 9. Saakannella ajelehtimisen aikana ruhjoutunut tynnyri.

Aluksen pelastaminen ja jalkitoimet

Aluksen pelastamiseen tahtaavat toimenpiteet aloitettiin kun JRCC antoi hinaaja RYAN
LEETille tehtdva seurata CAMILLAN tilannetta siitd eteenpéin kun on saapunut paikalle.
Lentotiedustelulla saatiin my6s informaatiota CAMILLAN tilanteesta.

Titan Maritime yhtio otti haveripaivan iltana noin klo 23z aikoihin yhteyttd meripelastuk-
sen johtoon ja ilmoitti tehneensé sopimuksen CAMILLAN pelastamisesta. Samalla yhtio
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ilmoitti, ettd sen hinaaja KIGORIA oli lahtenyt Bermudan alueelta kohti tapahtumapaik-
kaa.

Seuraavana paivana, 24.1.2003, CAMILLA havaittiin valvontalentokoneesta myrskya-
valla merelld paikassa 47° 11,4’ pohjoista ja 045° 51,5’ lantistd, jossa tuulen vield en-
nustettiin voimistuvan 27—-35 m/s:iin. Tama paikkatieto annettiin "notship”-viestina® tie-
doksi myos KIGORIAIle, joka ilmoitti ETA:ksi’ 25.1.klo 19.00. lllalla pelastusyhtié iimoitti
meripelastusjohdolle, etta pelastushinaajalle tuleva pelastusmiehistd lennatetaan St.
John’siin, josta edelleen KIGORIAlle.

KIGORIAN saavuttua ilmoittamanaan aikana CAMILLAN l&heisyyteen, se ilmoitti meri-
pelastusjohdolle tilanteesta. lImoituksessa kerrottiin CAMILLAN olevan kallistuneena va-
semmalle noin 5 astetta ja pelastajat arvioivat vakavuuden olevan kunnossa. He ilmoitti-
vat yrittdvansa tehda jotain vasta seuraavassa paivanvalossa (26.1.). Pelastajat rapor-
toivat puolen paivan jalkeen, etté toistaiseksi merenkaynnin voimakkuuden vuoksi ei ole
paasty CAMILLAan aloittamaan hinausvalmisteluja. He ilmoittivat odottavansa meren-
kaynnin laantumista.

Seuraavana paivana (27.1.) pelastajat aloittivat yritykset saada CAMILLA hinaukseen.
CAMILLAan paasya yritettdessa putosi yksi mies mereen, mutta hanet saatiin pelaste-
tuksi 3 minuutin kuluttua. Lopulta pelastajat onnistuivat saamaan miehen CAMILLAan ja
hinausvaijeri saatiin kiinnitetyksi. CAMILLA jatettiin edelleen miehittaméattomaksi, kun hi-
naus paastiin klo 15.20z aloittamaan. Hinaus alkoi 4 solmun nopeudella, CAMILLAnN ol-
lessa miehittamaton ja raportin mukaan valaisematon. Hinaaja RYAN LEET saattoi hi-
nausta ja oli liitetty pelastussopimukseen aliurakoitsijana.

Seuraavana iltapaivand Meripelastuksen johto vaati KIGORIAIta tilannetiedotuksia joka
kuudes tunti. Ensimmainen tilannetiedotus annettiin 28.1.klo 14.58z. Siin& ilmoitettiin il-
moitushetken sijainnin lisaksi, ettd hinaus eteni 5 solmun nopeudella St. John’sia kohti.
Tosin pelastajat aikoivat ensin mennéa joko Conception Bay- tai Trinity Bay- lahteen.
RYAN LEET oli matkalla suoraan St. John’siin noutamaan liséhenkilostdéa pelastustdi-
hin. Noin tunnin kuluttua ensimmaisesta tilanneilmoituksesta KIGORIA antoi uuden ti-
lannetiedoituksen, jossa se ilmoitti maaranpaakseen joko St. John’sin tai Conception
Bay'n ja ETAN olevan 31.1.2003. Viestissa KIGORIA ilmoitti CAMILLANn seuraavan si-
vussa noin 40 astetta hinaajan perastda vasemmalle kulkusuunnan kuitenkin ollessa sa-
man kuin hinaajalla. CAMILLAIlla oli tuolloin noin 25 asteen kallistuma vasemmalle. Alus
rullasi siten, etta se kallisteli 10 asteesta vasemmalle 45 asteeseen vasemmalle. Alus ei
siis rullatessakaan noussut pystyasentoon.

Seuraavan paivan iltana annetussa tilanneilmoituksessa KIGORIA ilmoitti hinausnopeu-
den laskeneen alle kolmen solmun raskaan merenkaynnin takia. Aallokko oli ilmoituksen
mukaan kymmenmetristd, kulkusuunta 170° ja hinausnopeus raportointihetkella
2,3 solmua. Ydlla nopeutta oli hiljennettava vield 1,5 solmuun. Seuraavana aamuna voi-
tiin taas hinausnopeutta nostaa lahes viiteen solmuun, mutta aamuraportti kertoi hinat-

® Notice to Shipping -viesti, tiedonanto merenkulkijoille.
" Estimated Time of Arrival, arvioitu saapumisaika
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tavan rullaavan vaarallisen voimakkaasti. lltapaivan raportissa KIGORIA ilmoitti, etta hi-
nattavalla on suuri kallistuma.

Keskiviikkona 29.1. varmistui pelastajien paatds pyrkia ensin Conception Bay'hin oikai-
semaan haveristi ennen satamaan kiinnittdmista. Meriturvallisuusviranomaiset pyysivat
lisatietoja CAMILLAN tilanteesta ennen kuin antavat luvan tulla alueelle. KIGORIA il-
moitti CAMILLAN kallistuman olevan noin 30° vasemmalle. Kallistuman syyksi epailtiin
painolastitankkien tayttymista. Alus oli voitu tarkastaa hinausta kiinnitettdessa ainoas-
taan paallisin puolin, silla voimakkaasti kallistuneessa, pimeéassa ja aallokossa keinu-
vassa aluksessa ei oltu pidetty turvallisena pyrkia tutkimaan sisétiloja. CAMILLAN ei ha-
vaittu vuotavan minkaénlaisia paastoja eika sen uskottu ottavan vetta sisdansa merkit-
tavassa maarin. Kansirakennuksen vasemmanpuoleisen sivuoven ja perdkannen oven
ilmoitettiin olevan ainoastaan ajoittain vedenpinnan ylapuolella. Pelastajat ilmoittivat
yrittavansa lahempaa sisatilojen tarkastusta vasta paremmissa olosuhteissa.

Torstaina pelastuspaallikko siirtyi RYAN LEETIlle ja aloitti pelastukseen liittyvien ilmoi-
tusten hoitamisen viranomaisille. Paikalle tulleen pelastusmiehiston siirtymistd CAMIL-
LAlle suunniteltin aamupéaivan kuluessa. Kello 10.30z RYAN LEETIlla tullut pelastus-
miehistd onnistui nousemaan CAMILLAan ja suorittamaan rajoitetun sisatilojen tarkas-
tuksen. Tuolloin todettiin, ettd konehuone oli osittain veden tayttama ja lastitilassa oli
myos vettd, mutta lasti oli paapiirteissaan pysynyt paikoillaan. Huononevan saan vuoksi
pelastusmiehistd palasi hinaajalle tarkastuksen jalkeen. Tarkastuksen perusteella pe-
lastuspaallikkd arvioi konehuoneessa olevan 830 tonnia vetta ja vedenpinnan pysyvan
alempana kuin merenpinta aluksen ulkopuolella. Lastitiloissa ja pilsseissa arvioitiin ole-
van 645 tonnia vetta, jonka ei havaittu lisdédntyvan. Vuotoja ei havaittu ja konehuonee-
seen paasseen veden tuloaukoksi oletettiin alunperin 14 metrin korkeudella ollutta ko-
nehuoneen ilmanottoaukkoa. Kallistuneen CAMILLAN kuiva kylki vasemmalla puolella oli
1 metri sddkanteen.

Samanaikaisesti edella mainittujen tietojen kanssa esitettiin my6s pelastussuunnitelma,
jonka mukaan CAMILLA ensin ankkuroidaan Conception Bay’hin, KIGORIA pitaa hi-
nausvaijerin Kiinnitettyna, ylimaarainen vesi poistetaan asianmukaisesti ja CAMILLA oi-
kaistaan. Sen jalkeen CAMILLA suunniteltiin hinattavaksi St. John’siin, jossa lasti tar-
kastettaisiin ja mahdollisesti purettaisiin.

Perjantaina 31.1.2003 esitettiin konehuoneen tayttymisestd myos toinen teoria. Voitelu-
Oljytankin ilmaventtiili on painolastitankkien ilmaventtiilien tavoin aluksen laidalla noin
puolen metrin korkeudella paakannen ylapuolella. Tamén venttiilin kautta on ollut myos
mahdollista péaasta vettd konehuoneeseen.

Hinaus eteni 3-5 solmun nopeudella kohti pelastustoimien aloittamispaikaksi hyvaksyt-
tya Conception Bay'ta. Hinauksen ollessa 12 mailin etdisyydella St Francis'in rannikosta
perjantaina kello 15.35z pelastusmiehistd poistui CAMILLAsta RYAN LEETille.

KIGORIA sopi luotsin otosta 1.2. klo 06.00z paikassa 47° 36,1’ pohjoista leveytta ja
053° 04,0’ lantista pituutta, ja luotsi nousikin KIGORIAan klo 06.10z. Hinaus ankkuroi
Conception Bay’'ssa lauantaina 1.2.2003 kello 11.25z. KIGORIA asetti suuret lepuuttajat
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valiin ja kiinnittyi CAMILLAN kyljelle. Pelastusmiehisté rannikkovartioston ja muiden vi-
ranomaisten kanssa tarkasti aluksen ja antoi pelastussuunnitelmalle rajaehdot, joita
noudattaen CAMILLAN oikaiseminen voitiin suorittaa. Vield téassakin suojasatamassa
myrsky yritti viedd CAMILLAN rantaan, mutta pelastajien onnistui pitd& hinausyhdistelméa
turvallisilla vesilla, vaikka ankkurit luistivat myrskyn voimasta.

Pelastusyhtio jatkoi toimia aluksen oikaisemiseksi sdatilan parannuttua ja CAMILLA hi-
nattiin St. John’sin satamaan helmikuun lopussa.

Vahingot

Aluksen sisdan tuli sen ajelehtimisen ja hinauksen aikana vetta lastitilaan, konehuonee-
seen ja painolastitankkeihin.

Suuri osa lastista kastui ja pilaantui kayttokelvottomaksi. Konehuoneen koneet ja laitteet
karsivat vesivaurioita. Mydhemmin koneistossa syntyi pakkasvaurioita koneiden ja kat-

tiloiden jaadyttya.

Rakennevaurioita CAMILLAssa ei ollut.

Ennen aluksen jattdéa kaikki ylimaardinen vesi oli pumpattu pois. Ainoastaan jattohetkella
ollut lieva kallistuma vasemmalle oli oikaistu painolastia siirtamalla.

Seuraavassa taulukossa on esitetty CAMILLAN kallistuman kehittyminen miehistén eva-
kuoinnin jalkeen eri lahteiden mukaan.

Ajankohta Kallistuma Huomioita
23.1.2003 Muutaman asteen kallistuma va- Koko miehistd evakuoituna heliko-
20:00z semmalle (satamakonemestari) pteriin
24.1.2003 Ei mainintaa kallistumasta CAMILLA havaittiin valvontalento-
koneesta myrskyavalla merella
25.1.19.00 |CAMILLA Kallistuneena vasem- KIGORIAnN ilmoitus sen saavuttua
malle noin 5 astetta CAMILLAN laheisyyteen
27.1 15.20z | Ei mainintaa kallistumasta Hinaus paastiin aloittamaan 4:n
solmun nopeudella
28.1. 16.00z. | CAMILLAIla oli noin 25 asteen KIGORIA ilmoitti CAMILLAN seu-
kallistuma vasemmalle ja se rullasi | raavan sivussa noin 40 astetta
10 asteesta vasemmalle 45 astee- | hinaajan perasta vasemmalle.
seen vasemmalle
29.1. CAMILLAnN kallistuma noin 30° KIGORIA ilmoitti, etta kallistuman
vasemmalle syyksi epadiltiin painolastitankkien
tayttymista.
1.2.2003 Kallistuma noin 23 astetta Hinaus ankkuroituneena Concep-
11.25z tion Bay’ssa.
Helmikuun CAMILLA oikaistuna CAMILLA hinattiin St. John’sin
lopussa satamaan
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Varalaita vasemmalla sivulla sdakanteen oli perilla Conception Bay'ssa keskilaivalla
2,04 m, keulapiikin takana 2,15 m ja kansirakennuksen etuosassa 2,5 m seka perakan-
nella 2,55 m.

Vuotomaara

Tutkijoiden kasityksen mukaan vesi paasi aluksen sisatiloihin ilmanvaihto/tuuletus kana-
vista ja painolastitankkien ilmaputkista vahan kerrallaan ja myéhemmin hinauksen aika-
na kallistuman kasvaessa lisdantyvalla nopeudella niin kauan kuin myrsky jatkui.

Painolastitankkeihin (kaksoispohja- (DB) ja siipitankkeihin (WT)) oli paassyt vetta kaik-
kiaan 1916 m? yhdentoista tayttyneen tankin tankkitilavuuksien mukaan laskettuna.

Torstaina 30.1. todettiin, ettd konehuone oli osittain veden tayttama ja lastitilassa oli
myo0s vetta, mutta lasti oli paapiirteissaan pysynyt paikoillaan.

Tarkastuksen perusteella pelastuspaallikké arvioi konehuoneessa olevan 830 tonnia
vetta ja vedenpinnan pysyvan alempana kuin merenpinta aluksen ulkopuolella.

Lastitiloissa ja pilsseissa arvioitiin olevan 645 tonnia vetta, jonka ei havaittu liséaanty-
van.

Varustamon tarkastajan kasityksen mukaan veden maéara konehuoneessa oli ollut
680 m® ja lastitilassa 50 m®.

Vuotoaukot

CAMILLAN ollessa uusi 1980-luvun alussa havaittiin ItAmeren liikenteessa kertyvan pai-
nolastitankkeihin vetta ilmaputkien kautta. Merenkaynnista riippuen tankkeihin kertyi
vetta jopa 60-80 t/vrk. Pian 80-luvulla tehtiin ilmaputkien ylaosiin rakenteellisia korjauk-
sia hitsaamalla ilmaputkien aukkojen suojaksi hatut (Kuva 10). Tasta huolimatta paino-
lastitankkeja jouduttiin tyhjentamaan paivittain niihin tulleesta vedesta ja aluksella nou-
datettaviin vakiorutiineihin kuului tdman painolastitankkeihin kertyneen veden méaaran
tarkastaminen ja pumppaaminen kerran vuorokaudessa.

23



B 1/2003 M

Ms CAMILLA, vaaratilanne ja aluksen evakuointi Pohjois-Atlantilla 23.1.2003

24

k

Kuva 10.  Painolastitankkien ilmaputkien suojahattuja.

Painolastitankkien tayttyminen on tapahtunut ilmaputkien kautta. Veden sisdantulo on
aluksi ollut hidasta, mutta parin vuorokauden jalkeen nopeutunut, kunnes painolastitan-
kit ovat tayttyneet.

Konehuoneeseen paasseen veden tuloaukoksi oletettiin alunperin 14 metrin korkeu-
della olevaa konehuoneen ilmanottoaukkoa. Kallistuneen CAMILLAN kuiva kylki va-
semmalla puolella oli 1 metri séékanteen. Perjantaina 31.1.2003 esitettiin konehuoneen
tayttymisestd myos toinen teoria. Voiteludljytankin ilmaventtiili on painolastitankkien il-
maventtiilien tavoin aluksen laidalla noin puolen metrin korkeudella lastikannen ylapuo-
lella. Taméan venttiilin kautta on ollut myds mahdollista paéasta vetta konehuoneeseen.

CAMILLAsta hinauksen aikana otetuista valokuvista havaitaan, ettd konehuoneen il-
manottoaukot ovat rullauksen vuoksi kdyneet veden alla. Tutkijoiden kédydessa 3.3.2003
aluksella oli kansi ilmanottoaukkojen luona paksun jaan peitossa ja samalla voitiin ha-
vaita aukon suljinpellissa olevan aukko.

Varustamon tarkastajan mukaan veden tulo lastitilaan on tapahtunut peraportin luona
paakannella olevien paakannen tyhjennysputkien kautta. Nama tyhjennysputket johtavat
peréapiikkitankkeihin nro 2, joiden ilmaputket ovat paakannen ylapuolella samalla tasalla
kuin muidenkin painolastitankkien ilmaputket. Virtaus ruumaan on ollut ensin meresta
peréapiikkitankkiin ja sieltd padkannen takaosaan misté edelleen alaruumaan. Tarkasta-
jan mukaan hanen kaydessaan aluksella helmikuun alussa 2003 téllaisesta sormenpak-
suisesta putkesta tuli vettd paakannelle noin 5 I/min.
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Kallistuma
CAMILLAN kokonaisuppouma oli Dalhousiesta lahdettdaessa 12 167 t.

Paakannella oli osa SB-laidalla olleesta lastista siirtynyt noin puoli metria kallistuman
suuntaan vasemmalle. Taman lastin siirtyman vaikutus kallistumaan on ollut vahainen.

Toispuoleisesti tayttyneiden painolastitankkien kallistavan vaikutuksen voidaan arvioida
karkeasti olevan seuraavien laskelmien mukainen.

Painolastitankki Tilavuus m* Sivussa keskilaivalta | Kallistava momentti
m tm
WINGTANK 1 P 220 7,0 1540
D.B. TANK 1 P. 130 2,5 325
WINGTANK 2 P 256 9,0 2304
D.B. TANK 2 P. 155 7,0 1085
WINGTANK 4 P 245 9,0 2205
WINGTANK 5 P 164 9,0 1476
AFTERPEAK 1 P 92 4,0 368
AFTERPEAK 2 P 45 55 2475
Yht. 1307 m® Yht. 9550,5t m

Kallistava momenttivarsi on talléin 9550,5 / 12167 = 0,78 m. Tata kallistavaa momenttia
vastaava kallistuskulma on 30° Dalhousiesta lahdon yhteydessa lasketun vakavuus-
kayran mukaan, Liite 1. (Tayttyneet kaksi keskilaivan painolastitankkia parantavat tasta
vakavuutta ja konehuoneessa seka lastiruumassa oleva vesi vapaana nestepintana
puolestaan heikentda sitd.) Tulos vastaa hyvin sekd Conception Bay’'ssa havaittua 25
asteen kallistumaa kuten myos hinauksen aikana tehtyja havaintoja.

Tehdyt erillisselvitykset

Tutkimukset onnettomuusaluksessa ja tapahtumapaikalla

Tutkintalautakunnan edustajat kavivat St. John’sissa kaksi kertaa. Ensimmaisella ker-
ralla alus oli Conception Bayssa, mutta alukselle ei voitu nousta huonojen olosuhteiden
vuoksi. St. John’sissa haastateltiin siella aluksen satamaan hinausta odottaneita mie-
histdn jasenia ja varustamon konetarkastajaa. Tutkijat vierailivat myos St. John’sin meri-
pelastuskeskuksessa.

Toisen kerran tutkijat vierailivat St. John’sissa kun CAMILLA oli saatu hinattua sata-
maan. Tutkijat tutustuivat aluksen ja lastin vahinkoihin sekd konehuoneen, komentosil-
lan ja lastitilan laitteisiin. Aluksella ollutta varustamon edustajaa haastateltiin.

Tutkintalautakunnan pelastusasiantuntija on kaynyt kirjeenvaihtoa ja keskustellut puhe-
limitse pelastustyodsta vastanneiden kanssa. Tutkintalautakunta sai kayttdonsa valvon-
talentokoneen ottaman videon CAMILLANn miehistén nostamisesta pelastushelikopteriin
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ja pelastushelikopterin miehiston kayttamia asiakirjoja. JRCC Halifax antoi tutkinnan
kayttéon pelastustapahtumaan liittyvan aineistonsa.

Kanadassa tehdyssa tutkinnassa ja sieltd saadun tutkinta-aineiston hankkimisessa ovat
Kanadan onnettomuustutkintaviranomaiset (TSB Canada) avustaneet monin tavoin.

Organisaatio ja johtaminen

Varustamon kriisiryhma oli yhteydessa sekd CAMILLAan ettd Kanadan meripelastusvi-
ranomaisiin. Varustamo-organisaatio toimi paallikon tukena lopullista evakuointipaatosta
tehtdessa. Pian vaaratilanteen syntymisen jalkeen ilmoitettiin tilanteesta laivavaen
omaisille. Tarkennettuja ilmoituksia omaisille tehtiin sitd mukaa kun pelastustoiminta
edistyi ja lopulta kun sen onnistuminen oli varmistunut.

St. John’siin laskeutumisen jalkeen laivavaki siirrettiin hotelliin ja heista pidettiin huolta.

Muut tutkimukset

Konevaurion syntymekanismin selvittamiseksi tutkinnassa tehtiin suuntaa antava CA-
MILLAN varahtelykayttaytymista koskeva tarkastelu.

Propulsiokoneiston teknisissa tutkimuksissa pyrittiin selvittdmaan ensisijaisesti koneis-
ton varahtelykayttaytymista. Tarkastelussa keskityttin seuraaviin asioihin: laivassa
esiintyviin varahtelytasoihin (esimerkiksi tehtyjen mittausten avulla, mikali niitad on ole-
massa), laivassa mahdollisesti tehtyihin konstruktiomuutoksiin, jotka olisivat saattaneet
muuttaa varahtelykayttaytymista laivan valmistumisen aikaisesta tilanteesta, akselijoh-
don ja koneiston kayttaytymishistoriaan (vika- ja korjausraportit), ulkoisiin vaurioihin ko-
neiden alustojen ja laivan pohjan rakenteessa seka laivan kayttaytymiseen eri olosuh-
teissa riippuen merenkaynnista ja lastiolosuhteista.

CAMILLAN varahtelykayttaytymista kuvaavia mittaustuloksia ei ollut kaytettavissa. Mikali
laivassa esiintyy merikoeajon aikana huomattavia varéhtelyja , niistd yleensa on mer-
kinta laivan merikoeajopoytakirjassa. Myoskaan kiellettyja tai rajoitettuja kierroslukualu-
eita ei ollut tiedossa. Dieselmoottorin, alennusvaihteen ja kytkimen kannalta haitallisia
varahtelyja ei ole dokumentoitu tai tiedossa. Edella mainituista varahtelyista ainakin
vaantovarahtelyt tarkistetaan aina laskelmilla ja/tai mittauksilla laivan merikoeajolla.
Yleisesti ottaen laivan koneisto ja propulsio ovat tyypillisia talle laivatyypille ja varahte-
lyteknisesti vastaavat perinteisia suunnittelukriteereita.

Konstruktiomuutoksia ei ole laivan elinian aikana tehty, joten varahtelykayttaytyminen ei
ole sen takia muuttunut laivan kayton aikana.

Koneiston kayttaytymishistoriasta oli myos niukasti tietoa. Linjauspdytakirjoja 16ytyy lo-
kakuussa -98 tehdyn telakoinnin ajalta. Niiden mukaan péékone on linjattu uudelleen
muutostdiden yhteydessa ja linjaus oli kunnossa laivan léhtiessa telakalta. Akselijohdon,
alennusvaihteen, kytkimen ja kampiakselin linjauksesta ei ollut kaytettavissa muita do-
kumentteja.
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CAMILLAN pohjassa, potkurissa, akselijohdossa ja paakoneen alustassa ei ole rapor-
toitu ulkoisia vaurioita. Akselijohdon ja potkurin kautta siirtyvat ulkoiset ylikuormat aihe-
uttaisivat ensimmaisina painelaakerin painelaipassa ja sita kautta alustan kytkinpulteissa
pysyvia muodonmuutoksia, sitten alennusvaihteen ja paakoneen kytkimen kuormittumi-
sen ja viimeisend kampiakselin kautta runkolaakerin kuormittumisen. Kampiakselin lin-
jaus voi muuttua myos mikali paédkoneen alustassa tapahtuisi muodonmuutoksia yli-
kuormittumisen takia. Tama puolestaan aiheutuisi esimerkiksi laivan pohjaan kohdistu-
vasta iskusta , joka kohdistuisi paédkoneen alueelle tai sen laheisyyteen. Mitdan pohjas-
sa esiintyvia pysyvia muodon muutoksia ei ole tiedossa.

CAMILLAN varahtelykayttaytymisesta eri lastitilanteissa/merenkaynnissa ei ole mittaus-
tuloksia. Taman tyyppiselle laivalle on usein tyypillista kansirakennuksen aksiaalivarah-
tely ja sen vaikutus yleensa konehuoneen alueella on pienta.

CAMILLAN paakone
HISTORIAA

Konetyyppi. CAMILLAN paakone STORK-WERKSPOOR 12TM 410R on konetyyppi,
jota on valmistettu noin 600 kpl vuosina 1968—-1995. Konetyyppi on ammattivden kes-
kuudessa tunnettu tyélaana. Kone vaatii erittéin paljon huolellista ja tasmallista huoltoa.
Voitelu- ja polttodljyjen laadusta ei voi vahaakaan tinkia ilman ongelmia. Vaikka konees-
sa on uudehkot 6ljyt sisalld, niin silti kone likaantuu sisalta, varsinkin kampikammio ja
venttiilikoneiston kotelot. Taman seurauksena pakoventtiilien holkit alkavat kulua ja
vuotaa, sylinterit kansineen karstaantua ja systeemidljy likaantua. TAméa on yhtenéa osa-
tekijand konetyypissa esiintyviin lukuisiin laakerivaurioihin ja pakoventtiilien vuotoihin.
Tehokkaalla voiteludljyn separoinnilla voidaan ongelmia huomattavasti véahentaa.

Kiertokangen alapéaan rakenne tassa koneessa on niin poikkeuksellinen, ettei mik&aan
muu koneenvalmistaja ole kayttanyt vastaavaa rakennetta. Kiertokangen alapéé koos-
tuu kolmesta osasta yleensa kaytetyn kahden asemesta.

Oletettavasti myos tdméa on yhtena syyna kiertokankien alapaan laakeriporauksien soi-
keuteen ja hammaspintojen rikkoontumiseen seké sen seurauksena lukuisiin kiertokan-
gen laakerivaurioihin. Tama on koneen hyvin tiedostettu tyyppivika, jota on myéhemmin
yritetty korjata uudenlaisilla kiertokangilla.
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Kuva 11.P&akoneen poikkileikkaus , nuoli osoittaa, miten kiertokangen alapaa koostuu
kolmesta osasta.

CAMILLAN paakoneen korjaushistoria. Vuonna 2001 Tanskassa telakoinnin yhtey-
dessa CAMILLAN kone on haalattu ja sylintereihin 1L, 3L, 4L ja 4R on vaihdettu juuri
tallaiset uudentyyppiset kiertokanget ja kaikkiin kiertokankiin uudet laakerit. Taméan tela-
koinnin jalkeen koneella oli ajettu vain vuoden verran haverin sattuessa.

CAMILLAN kampiakseli on vaihdettu vuonna 1992 runkolaakerivaurion vuoksi. Jo 1988
on CAMILLAN paékoneessa sattunut kiertokangen laakerivaurio koneen olleessa vasta
6 vuotta vanha. Vain 5 vuotta kampiakselin vaihdon jalkeen kampiakseli on linjattu uu-
delleen Rotterdamin telakalla vuonna 1998.
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Toimintaa ohjaavat sddddkset ja maaraykset

Kansallinen lainsaadanto

Alusten kayttoa koskevassa lainsdadannossa ei ole erikseen kasitelty liikenteesta pois-
sa olevan, ylésmakauksen aikaisen, aluksen kunnossapitoa. Uudelleen liikenteeseen
otto ei vaadi erillisia katsastuksia, mikali aluksen asiakirjat ovat voimassa.

Operoinnin kannalta aluksella tulee olla hyvaksytty ja varmennettu ISM-koodin mukai-
nen turvallisuusjohtamisjarjestelméa (Safety Management System). CAMILLAN turvalli-
suusjohtamisjarjestelma oli vahvistettu 30.3.1998 ja oli voimassa onnettomuushetkell&.

Viranomaismaaraykset ja ohjeet

Merenkulkulaitos ei ole antanut erillisia maarayksia tai ohjeita koskien ylosmakauksen
lopettamista ja aluksen uudelleen liikenteeseen ottamista.

Luokituslaitoksen re-activating saaddkset

CAMILLAN luokituslaitoksen katsastusmenettelykasikirjassa esitetdan liikenteeseen uu-
delleen ottamisesta, etta jokainen tapaus on yksildllinen®. Kaikkia aluksia koskevia toi-
menpideohjeita on tapauksissa, joissa ylosmakaus on kestanyt yli 3 kuukautta. Sellaisia
ohjeita ovat mm:

»  Kaikki umpeutuneet katsastukset on paivitettava.
. Luokituksen voimassaolo on selvitettava.

»  Kaikki paékoneistot ja toiminnalle valttdmattomat apukoneistot, mukaan lukien oh-
jailukoneisto, on tutkittava kayttdolosuhteissa.

»  Pumppujérjestelmien toiminta on testattava. Erityisesti on tarkastettava pilssipump-
pujen toiminta.
»  Sahkodasennusten eristyssuojausten kunto on mitattava.

Liséksi kasikirjassa kerrotaan: "Kokemus on osoittanut, ettd mikali kattiloiden kuntotar-
kastus laiminlyddaan ennen niitten ylésajoa tai voiteludljyjarjestelman kunnon tarkastus
ennen kiertopumppujen kaynnistysta, voidaan joutua vakaviin vaikeuksiin.”

Taman lisaksi viitataan luokituslaitoksen paakonttorista pyydettdessa saatavaan asia-
kirjaan, "Suosituksia aluksille ylésmakauksen jalkeiseen liikenteeseen ottoon”.

Tutkinnan tietoon ei ole tullut todisteita, jotka osoittaisivat luokituslaitoksen suositusten
olleen kaytossa CAMILLAN liikkeelle oton yhteydessa joulukuussa 2002. Luokituslaitok-
sen edustaja kavi aluksella 20.12.2002

8 LR Survey procedures manual SPM 4/87, Main and aux machinery, Part D, Chapter 2, section 2 page 1 para
1.7 Re-activation after lay-up .

29



B 1/2003 M

Ms CAMILLA, vaaratilanne ja aluksen evakuointi Pohjois-Atlantilla 23.1.2003

154

30

Operaattorin maaraykset

Varustamolla oli 21.2.2002 laadittu toimenpidelista aluksen ylosmakaukseen. Sama lista
oli tarkoitettu kaytettavaksi myds aluksen liikenteeseen ottamiseen. Aluksella kaytettya
check -listaa toimenpidemerkintdineen ei ole ollut tutkijoiden kaytettavissa, joten ei ole
tarkkaa tietoa, mitk& toimenpiteet tehtiin.
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2 ANALYYSI

2.1 Aluksen yleiskunto ja kunnonvalvonta

Tutkintalautakunta pyrki arvioimaan CAMILLAN kuntoa. lkd&nsa nahden 20-vuotias alus
ei poikennut olennaisesti muista vastaavan ikaisista aluksista. Aluksella oli tehty saan-
ndllisesti huolto- ja korjaustoimenpiteita. Tutkijoiden tietoon ei ole tullut tietoja, jotka viit-
taisivat sellaiseen merikelpoisuuden puutteellisuuteen, jonka miehiston jasenet olisivat
normaalikaytdssa voineet havaita.

CAMILLA oli maannut ylos yli puoli vuotta. Seisokin jalkeisessa kayttdonotossa ei tehty
kaikkia niité toimenpiteita, jotka turvallisen kaytt6on oton kannalta olisivat olleet tarkeita.
Luokituslaitoksen tarkastaja kavi aluksella 20 joulukuuta. Han luokitti aluksen rungon ja
koneiston niiden elokuussa 2002 paattyneen luokituksen jatkamiseksi seka ylosmaka-
uksen lopettamiseksi. Aluksen uudelleen liikenteeseen ottamista ylosmakauksen jalkeen
(re-activating) ei tehty noudattaen luokituslaitoksen sitd koskevia normeja ja suosituksia
(Lloyd’s: re-activation procedures).

Tutkintalautakunta ei ole saanut tietoa CAMILLAN kampiakselin linjauksen tarkistuksista.
Asiantuntijoiden mukaan tama tulisi tehda vuosittain. CAMILLAN osalta linjauksen tar-
kastamisesta ei ole tietoa edellisessa telakoinnissa vuonna 2001 eiké sen jalkeen. Tut-
kijoiden tiedossa on se, ettd CAMILLAN kampiakseli linjattiin telakoinnissa 1998 Hollan-
nissa. °

2.2 CAMILLAN liikenteeseen lahtd miehiston nakdkulmasta

CAMILLA oli maannut yl6s varustamon kotisatamassa Maarianhaminassa. Aluksella oli
tapahtunut pakkasen aiheuttamia jaatymisia mm. l[Ammitysputkistoissa. Maarianhami-
nassa talvi on usein hyvin leuto. Putkistojen jaatymisia ei kuitenkaan voi pitdd ennalta
arvaamattomina.

Rahtaussopimus oli tehty noin kaksi viikkoa ennen joulua 2002. Suuri osa miehistosta,
joka tuli alukselle joulun jalkeen, oli tytskennellyt CAMILLAlla aiemminkin. Liikkeelle
lahdettiin pikaisella aikataululla, eikd miehistolla ollut mahdollisuutta kayda lapi kaikkia
huoltoa tai korjausta edellyttaneitd kohteita. Kukaan ei kuitenkaan epaillyt, etteiko tar-
peellisia toimia saataisi tehtya matkalla lastaussatamaan. Yksittaisten miehistén jasen-
ten toimintaa arvioitaessa voi todeta, ettd kukin teki voitavansa ennen liikkeelle [&ahtda ja
painolastimatkalla Kanadaan. Esiin tulleita ongelmia hoidettiin sitd mukaa kun niita ilme-
ni.

® Lausunnossaan tutkintaselostuksen luonnoksesta varustamo ilmoitti, ettd kampiakselin linjaus oli tarkastettu 9
kertaa 1998 telakoinnin jalkeen.
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Konevaurio ja siihen johtaneet seikat

Seuraavassa on tarkasteltu ja analysoitu matkalla sattuneita tapahtumia. Kunkin kap-
paleen lopuksi tutkijat esittavat analyysin lopputuloksen asiakohdittain kursivoituna.

Ongelmat matkan aikana

Ongelmia alkoi aluksella ilmaantua jo ennen Maarianhaminasta laht6d. Paakoneen
kampikammion rajahdysluukut olivat jumissa, ja ne huollettiin ennen lahtéa. Padkoneen
kaynnistyksessa oli vaikeuksia vuotavan startti-ilmaputken vuoksi. Putki vaihdettiin en-
nen Maarianhaminasta lahtdéa. Lahdettdessa lauttasataman laiturista havaittiin, etta
keulapotkuri ei toiminut. Vesiputkistot kayttbvesilinjoissa ja lammityslinjoissa alkoivat
vuotaa, kun laivaa lammitettiin. Laivan l&ahdettyd matkalle putkivuotoja korjattiin viela
matkalla Kanadaan, vaikka suurin osa vuodoista korjattiin kuitenkin jo ennen l&ht6a
maista tulleiden putkimiesten toimesta. Lahdettédessa jouduttiin ajamaan konevahtia 2
vrk polttoainesuodattimien ongelmien vuoksi.

Henkildsto joutui tekema&an poikkeuksellisen paljon korjaus- ja huoltotditd mahdollisuuk-
sien mukaan jatkuvasti esiin tulleita uusia ongelmia korjaten.

Edella esitetty on ollut lisakuormitus miehistélle, mutta silla ei ole ollut suoranaisesti yh-
teytta varsinaiseen konevaurioon.

Voiteludljyseparaattori puhdistettiin ennen lahtéa Maarianhaminasta, mutta se jouduttiin
puhdistamaan kaksi kertaa menomatkalla uudelleen joko 6ljyn likaisuudesta tai sepa-
raattorin toimintahairiosta johtuen. Varustamolla oli kaytantona teettéd CAMILLAIla voi-
teludljyn analyysi kerran kuussa. Viimeisin voiteluéljyanalyysi oli tehty 9. toukokuuta
2002 kun alus jai makaamaan ylos.

Edellinen osoittaa selvasti ongelmia 6ljyn laadussa. Normaalisti ko. automaattisepa-
raattorin huoltovéli on useita viikkoja. TAma osoittaa, ettd ko. koneen ongelma oli huo-
mattu.

Menomatkalla jouduttiin laiva pysayttamaan huoltotoimenpiteitd varten viisi kertaa. Ta-
ma tehtiin pakoventtiilien véalysten saatda varten. Pysaytykset kestivat keskima&arin puoli
tuntia. Padkoneesta tuli myos pakokaasun keskiarvopoikkeamahalytyksia. Halytykset
saatiin poistumaan saatamalla sylinterikohtaisten ruiskutuspumppujen syoéttétankoja in-
dikoimatta kuitenkaan sylinterien paineita, joista olisi nahty kuormitukset eri sylintereis-
sa.

Paakoneen tilaa, erityisesti polttoaineen ruiskutuspumppujen saatoja ei tarkistettu. Pel-
kastaan pakokaasulampodjen mukaan tehty ruiskutuspumppujen saato ei takaa riittavan
tasaista kuormitusta. Sylinterien tasainen kuormitus varmistetaan mittaamalla niiden
huippupaineet. Moottorin epatasainen kuormittuminen vaikuttaa suoranaisesti laakerei-
den pintapaineisiin.

Kun paakonetta Dalhousiessa huoltojen jalkeen koekéaytettiin, niin pakokaasukattilassa
sattui putkirikko tai tuubivaurio, jonka seurauksena pakokaasukattilasta valui satoja lit-
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roja vettd paakoneen ahtimiin ja sieltd padkoneeseen. Kattilavaurion syyna oli pakokaa-
sukattilan jaatyminen Dalhousiessa.

Paakoneeseen joutunut vesi on heikentanyt koneen voitelua onnettomuusmatkalla. Mi-
kali veden maara voitelutljyssa olisi selvitetty satamassa, olisi voitu ryhtya tarvittaviin
toimenpiteisiin. Tallaisia olisivat olleet voitelutljyn vaihto tai riittdvan pitk& separointi en-
nen matkalle I&ht6a.

Paluumatkalla paakoneen voiteludljysuodatin huollettiin tiistaipaivan 21.1.2003 kulues-
sa. Automaattipuolen suodatinelementit tukkeutuivat nopeammin kuin jarjestelma pystyi
niitd puhdistamaan. Taman seurauksena suodattimen automaattisesti itsepuhdistuva
osa erotettiin kierrosta kdantamalla kasin puhdistettava suodatinosa kayttodn. Huollon
jalkeen taman puolen yksikko jai edelleen kayttéon koneistohaveriin saakka.

Nama ongelmat ovat johtuneet voiteludljyyn joutuneesta vedesta. Kasin puhdistettavan
suodatinosan jaaminen kayttéon johti suodatinelementtien vahitellen tapahtuvaan tuk-
keutumiseen ja sen seurauksena paakoneen voiteludljyn paineen alenemiseen.

Toisena matkapaivana hatadieselhuoneessa rikkoontui hoyrypatteri ja hatadieselin au-
tomatiikka alkoi reistailla hatataulun kastumisen seurauksena. Tdmén seurauksena jou-
duttiin hatadieselin kaynnistysautomatiikka ottamaan pois paalta.

Valvontakierroksella kolmantena matkapaivana klo 22.00 konemestari ei havainnut mi-
taan poikkeavaa konehuoneessa. Nelja tuntia myéhemmin klo 02.10 tapahtui black-out,
jota edelsi komentosillalle ja I-konemestarin hyttiin tullut halytys. Aluksen valaistus him-
meni ennen lopullista sammumista.

Tutkintalautakunnalle on laivahenkilokunnan ja varustamon taholta esitetty arvio, etta
black-out’in aiheutti akseligeneraattorin kytkimen avautuminen liian suuren jaksoluvun
heilahtelun seurauksena korkeassa aallokossa. Kovalla iskulla aluksen pohjaan on
myos arvioitu olleen vaikutusta tapahtuneeseen.

Tutkijoiden johtopaatts black-out’'sta on, ettd akseligeneraattorin on taytynyt olla kytket-
tynd, koska valot himmenivat ennen sammumista. Black-out’iin johtanut tapahtuma on
alkanut paakoneen pysahtymisesta eika akseligeneraattorin kytkimen avautumisesta.
Oletettavasti runkolaakerin lampdétilan kohoaminen tai voiteludljyn paineen aleneminen
on johtanut paakoneen pysahtymiseen.

Noin 20 minuutin kuluttua black-out’sta voitiin taas jatkaa matkaa. Puolen tunnin kuluttua
klo 02.58 jouduttiin pysayttamaan paakone jalleen, koska turboahtimesta tuli vetta. Ve-
sivuoto johtui BB-puolen pakokaasuahtimen ahtoilman jadhdyttimen jadhdytysvesiput-
ken palkeen rikkoontumisesta. Rikkoontuneen palkeen tilalle vaihdettiin uusi palje, ja
samanaikaisesti puhdistettiin voitelu6ljysuodattimia. Suodattimissa oli silmalla havaitta-
via metallihiukkasia. Korjausty6 kesti noin 2 tuntia.

Suodattimissa havaitut metallihiukkaset osoittavat, etta padkoneessa oli syntynyt laake-
rivaurioita.
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Noin klo 05.30 paatettiin paakone jalleen kaynnistaa ja matkaa jatkettiin viitisen minuut-
tia, kun paakone jouduttiin taas pysayttamaan. Syyna pysayttamiseen oli voiteludl-
jysuodattimen paine-erohélytys ja oikeanpuoleisen kuutos-sylinterin (R6) alueelta kuulu-
nut venttiilien kilin&.

Konepaallikkté ja satamakonemestari saativat ko. venttiilinvalykset, ja samalla
I-konemestari ja korjausmies puhdistivat paine-erosta tulleen halytyksen vuoksi voitelu-
Oljysuodattimet.

Taman jalkeen paakone kaynnistettiin viimeisen kerran. Pian kaynnistyksen jalkeen sa-
tamakonemestari huomasi runkolaakeri 3:n lampétilan nousevan ja pyysi siltaa vahen-
tamaan lapakulman 20:een ja heti peraan (klo 06.06) nolla-asentoon. Paakone pysay-
tettiin ja aloitettiin laakerien tarkastus. Tarkastuksessa havaittin L2- ,R2- ja R3-
sylinterien kiertokankien laakereissa vauriot.

Oletettavasti black-out'ia edeltanyt halytys on ollut voiteludljyn suodattimen paine-
erohalytys.

Vauriot pahenivat uudelleen kaynnistysten seurauksena. Koska runkolaakerin lampéti-
lan nousu tapahtui pian kaynnistamisen jalkeen. On todennakdistd, ettda myos runkolaa-
keri oli vaurioitunut.

Konevaurioon johtaneita seikkoja

Irrotetuista laakeriliuskoista otettujen kuvien perusteella (Maarianhamina 24.2.03) on to-
dettavissa niiden olevan selvasti ns. terékselld, eli laakerimetallikerros on havinnyt ja
liuskat ovat liséksi pydrineet kiertokankien laakeriporauksissa. TAméan tyyppisen vaurion
syntyminen black-out'in yhteydessa on varsin epatodennakdinen. Aiheutuneet vauriot
vaativat tapahtuakseen merkittavasti pidemman moottorin py6rimisen ilman o6ljyn-
painetta kuormittamattomana. Tapahtuneeseen vaurioon johtaneita syitd onkin aiheel-
lista etsia moottorin voiteludljyjarjestelmésta ja voiteludljyn laatuun liittyvista seikoista.
Syysta tai toisesta on syyta epailla paadkoneen voiteludljyjarjestelmassa tapahtuneen jo-
kin hairio, joka on johtanut black-out -tapahtumaan.

Ensimmainen halytys, joka tuli véhan ennen black-out’ia, on tutkijoiden kasityksen mu-
kaan voinut olla juuri paékoneen voiteludljyn paine-erohalytys. Taté ei kuitenkaan voida
osoittaa, koska halytyskirjoittimen nauhaa ei ole olemassa. Halytyskirjoitin ei ollut have-
rin sattuessa jostakin syysta toiminnassa. Tutkijat ovat saaneet ristiriitaista tietoa haly-
tyskirjoittimen toiminnasta. Voiteludljysuodatin oli ajettaessa ollut manual-asennossa
noin 40 tunnin ajan ennen konevauriota. Manual-puolen suodattimesta puuttui 18 kap-
paletta suodatinelementteja ja puuttuvien elementtien aukot olivat tulpattuina. Tulppauk-
sesta johtuen suodattimen [&pi virtaavan 6ljyn maaran on arvioitu pienentyneen (ehka
30 %). Vaikka o6ljynpaine olisikin ollut halytyksen alarajaa korkeampi, tama vahentynyt
Oljynvirtaus saattaa olla laakerien voitelun riittdvyyden kannalta hyvin tarkea seikka.

Kun CAMILLA oli hinattu laituriin St. John’siin otettiin dljynsuodattimesta 6ljynayte.
Naytteen analysointi osoitti, etta voiteludljyssa oli vettd. Veden maara ei ollut kovin suuri,
mutta 6ljya oli separoitu satamassa sattuneesta putkirikosta léhtien jo 80-90 tuntia en-
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nen konevauriota, joten 6ljyn vesipitoisuus on ollut paluumatkalle lahdettaessd huomat-
tavasti suurempi. Oljyanalyysin perusteella voidaan myos paatella 6ljyn olleen vanhaa,
koska ¢ljyssa oli runsaasti vanadiinia. Vanadiini on perdisin raskaasta polttodljysta ja
sen maara voiteludljyssa lisaantyy vahitellen. Maarianhaminasta lahdettdessa koneessa
oli vanha 6ljy, joka oli jaanyt koneeseen laivan jaadessa ylosmakaamaan. Oljyn maara
koneessa oli pienehké (noin 6000 I), mutta koneeseen ei kuitenkaan lisatty 6ljya ennen
matkalle 1ahtoa. Oljyn pienehké maara vaikuttaa siihen, ettd koneeseen paidsseen ve-
den vaikutus voitelutehon huononemiseen on suhteellisesti suurempi, kuin isossa 0ljy-
maarassa.

Konevaurioon johtanut prosessi on nopeutunut heti paluumatkan alussa, jolloin 6ljyssa
olleen veden maara on ollut suurin. Vaurio on kehittynyt edelleen, kun voiteludljysuoda-
tin oli manual -asennossa vajaatehoisena.

Oletettuja syita padkoneen pysahtymiseen

Seuraavassa on kasitelty erilaisia mahdollisia ja tutkijoiden tietoon tuotuja vaihtoehtoja
paakoneen pysahtymiseen. Lopuksi tutkijat esittavat todennakoisimméan tapahtuneen
vaihtoehdon.

1. Laivan konepaallyston ja varustamon teknisen johtajan kuulemisissa he esittivat ta-
pahtuman syyksi akseligeneraattorin kytkimen avautumisen. Kytkimen avautumi-
nen johtui heidan kasityksensa mukaan kovasta aallokosta, joka on aiheuttanut lii-
an suuren jaksoluvun heilahduksen. Myé6skin kova isku laivan peran alle on heidan
mielestaan voinut vaikuttaa black-out -tapahtumaan. Satamakonemestari ilmoitti
puhelinkuulemisen yhteydessa, ettd sahkoverkon sallittu taajuuden vaihtelu on
+3 Hz. Sédhkdmies ilmoitti sallitun vaihtelun olevan 6 Hz (10%), jolloin tulee halytys,
mutta generaattorin katkaisin ei viela avaudu. Dieselin nimelliskierrosluku on
530 rpm, joka vastaa generaattorin 1800 rpm ja 60 Hz taajuutta. Mikali taajuus
muuttuu 3 Hz, niin generaattorin kierrosluku muuttuu 90 rpm ja paadieselin kier-
rosluku 26 rpm. Séhkémieheltd saatujen tietojen mukaan 6 Hz muuttaisi generaat-
torin kierroslukua 180 rpm ja p&adieselin kierroslukua 54 rpm. Na&in suuri vaihtelu
vaarantaa herkimpien laitteiden toiminnan. Kuulemisien yhteydessa (3 henkiléd) on
kaynyt ilmi, etté valot laivalla eivdt sammuneet yhtékkia, vaan ensin himmenivét ja
vasta sitten sammuivat kokonaan. Tama osoittaa akseligeneraattorin katkaisimen
olleen kiinni niin pitkdén, etta vasta alhainen jaksoluku tai alijannite on irrottanut
katkaisimen. Jos laivan pera ja potkuri aallokossa nousee ylds, niin siitd seuraa
korkea jaksoluku ja ylijannite verkossa. Koska nain ei ollut, niin edella esitetyt sei-
kat eivat tue kasitystda, ettd akseligeneraattorin katkaisin olisi avautunut meren-
k&ynnin seurauksena.

2. Graviner-oljysumunilmaisin'® voi toimiessaan kytked paakoneeseen halytyksen, te-
honvahennystoiminnon tai pysayttaa padkoneen kokonaan. Sahkémiehen kuulemi-
sessa on tullut esille, etta Gravinerissa oli sahkdkatkoksen aiheuttama merkkivalo
koneen pysahtymisen jalkeen. Viimeisen kaynnistyksen jalkeen kammen laakereita

1% Graviner-oliynsumuilmaisin varoittaa liian korkeasta 6ljysumupitoisuudesta moottorin kampikammiossa. Korkea
6ljysumupitoisuus aiheuttaa rajahdysvaaran. Se halyttda myds vesihdyrysta.
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tarkastettaessa huomattiin ainakin kahden kammen laakerin pahoin vaurioituneen.
Tallaisessa vauriossa Gravinerin olisi pitanyt halyttaa ja toimia, jos laite oli asian-
mukaisesti saadetty. On sangen yleista, ettd Gravinerin halytysherkkyytta saade-
tadn vahemman herkéaksi siitd syysta, ettd jo pienikin vesimaara voitelujarjestel-
massa aiheuttaa "tarpeettomia” halytyksia veden hoyrystymisen seurauksena kam-
pikammiossa. Separoimalla 6ljya saadaan 6ljyyn joutunut vesi pois, mutta sepa-
rointi saattaa kestda veden maarasta ja separaattorin tehosta riippuen 1-2 vrk. Lai-
van henkildkunnalla ei ollut tietoa Gravinerin halytysherkkyydesta. Sahkomiehen
kuulemisessa ilmeni ettd Gravineria ei ollut hdnen aikanaan testattu esimerkiksi tu-
pakansavulla. Paakoneeseen Dalhousien satamassa oli sunnuntaina 19.1.2003
paassyt valumaan huomattava maara vetta (haastattelun mukaan pakokaasukatti-
lasta vuoti satoja litroja, josta osa voitelujarjestelméaéan). Osa vedesta saatiin pois.
Voiteludljyn seassa oli koneessa, ainakin alkumatkasta Kanadasta lahdon jalkeen,
taytynyt olla vettd. Jos Graviner ei alkumatkan aikana halyttanyt, niin tuskin se olisi
tehnyt sita oljyssa olleen veden vuoksi myohemmink&an. Oljya oli separoitu ennen
black-out’ia noin 80 tuntia. Oljystd haverin jalkeen otetussa néytteessa oli viela
vetta jaljella 0,25 %. Edellinen 6ljyanalyysi oli tehty 9.5.2002 ja tuolloin vesipitoi-
suus oli ollut 0,15 %. Vesipitoisuus oli siis lisdéntynyt edelliskevaan mittausarvosta
0,10 prosenttiyksikkoa. Voiteludljyn valmistajan edustajan ilmoituksen mukaan ve-
sipitoisuuden ollessa 0,5 % 06ljy on vaihdettava. Tutkintalautakunnan kéasityksen
mukaan Graviner ei pysayttanyt konetta, vaikka sen oikein saadettyna ja toiminta-
kuntoisena olisi nain pitanyt tehda. Kampikammiossa on oletettavasti ollut runsaasti
vesihdyrya. Konehuoneen tuuletusolosuhteet, liiallinen ylipaine aiheuttavat Gra-
vinerin toimimattomuuden. CAMILLAN osalta tasta ei ole saatu tietoa.

Paakoneen kampiakselin runkolaakereiden ylikuumenemisesta on halytys-, tehon-
vahennys- ja pysaytystoiminnot. Tutkijoilla ei ole ollut kaytéssaan halytyskirjoittimen
mahdollisesti tuottamia héalytystietoja. Paékoneella ajettiin ensimmaisen black-
out’in jalkeen vield kolme kertaa eripituisia aikoja. Satamakonemestarin mukaan
ajoajat olivat 30, 15 ja 10 minuuttia. Runkolaakereista aiheutuneita ylilampohalytyk-
sid, tehonvahennysta tai pysaytysta ei tullut naissa lyhyissa paakoneen kayttojak-
soissa. Viimeinen pysaytys tehtiin runkolaakerin nro 3 lampdtilan epatavallisen no-
pean nousun ja 3. sylinterin laakerien alueelta kuullun epatavallisen voimakkaan
aanen vuoksi. Runkolaakereita ei tarkastettu misséan vaiheessa, joten ei tiedeta,
onko niissa ollut vaurioita. Laakerin nro 3 nopea lAmmoén nousu viimeisen kaynti-
jakson aikana on seikka, jota ei voi jattaa huomiotta. Syitd nopeaan lammadn nou-
suun on haettava voiteluun liittyvista ongelmista. Moottorin runkolaakeri ei normaa-
listi lampene, jos sen voitelu toimii. On kuitenkin huomattava, etta laakerien anturit
on jalkikateen asennettu aiemmin sattuneen kampiakselivaurion ja sitd seuranneen
kampiakselin vaihdon yhteydessa. Alunperin koneessa ei naitd antureita ollut. Ne
eivat olleet moottorinvalmistajan asentamia. Anturien paiden etdisyydet laakerin
liuskoista olivat kauempana kuin normaalisti, (teknisen tarkastajan mukaan 1-
2 cm). Anturien nopeus (vaste aika) on tuntematon. Nama seikat vaikuttavat
ratkaisevasti anturin toimintaan — lopputuloksen kannalta todennékdisesti
negatiiviseen suuntaan. Tutkijoiden kasityksen mukaan on mahdollista, mutta ei
luultavaa, ettéa runkolaakerien valvontajarjestelma olisi pysayttanyt paakoneen.



B 1/2003 M

Ms CAMILLA, vaaratilanne ja aluksen evakuointi Pohjois-Atlantilla 23.1.2003

2.4

4 Paakoneen voiteludljyn laatu, 6ljynpaine ja voiteludljysuodattimen puutteellinen toi-
minta nayttaisivat olevan avainasemassa etsittdessa syytd paakoneen pysahtymi-
seen. Voiteludljyn laatu, 6ljystd konerikon jalkeen otetun naytteen perusteella, oli
valttavaa, mutta kayttokelpoista. Kanadasta lahdon jalkeen dljyn vesipitoisuus on
ollut paljon suurempi kuin 6ljynéytteen (0,25%) antama tulos, koska 6ljya oli sepa-
roitu ennen konerikkoa noin 80 tuntia. Oljynayte on otettu taman separoinnin jalkeen
(noin kolme viikkoa onnettomuuden tapahtumisesta). Paakoneeseen oli paassyt
vetta Dalhousiessa. Oljyn likaisuudesta kertoo myos se seikka, etta oljyseparaattoria
on jouduttu puhdistamaan moneen kertaan matkan aikana. Yleenséa yksi puhdistus
parissa kuukaudessa riittdd kyseiselle separaattorille. Likaantumisesta on osoituk-
sena myds voiteludljyn viskositeetin korkea lukuarvo.

Oljyn suodatus on ollut puutteellista manuaalipuolen suodattimen ollessa kaytossa.
Manuaalipuolen suodatin on ollut toiminnassa noin 40 tuntia. Tassa ajassa suodatin
on likaantunut oletettavasti niin paljon, ettd ensimmainen hélytys ennen koneen py-
sahtymista on ollut voiteludljysuodattimen paine-erohélytys. Seuraavana olisi pita-
nyt tulla halytys padkoneen matalasta voiteludljyn paineesta ja sen jalkeen paako-
neen automaattinen pysaytys. Tallaisessa tilanteessa 0ljynpaineen pysaytysanturin
karjet ovat hyvin herkéat pysayttamaan paakoneen. Aluksen peran alta kuulunut ko-
va isku on voinut laukaista matalan paineen herkistdman anturin toiminnan ja paa-
kone on pyséahtynyt aiheuttaen (aikaistaen) black-out -tapahtuman. Tassa kohdassa
esitetty padkoneen matala 6ljynpaine on tutkijoiden kasityksen mukaan todennékoi-
sin paakoneen pysahtymisen valiton syy.

Vaihtoehdoissa 2, 3 ja 4 paakoneen laakerivaurio on kehittynyt jo ennen ensimmaista
black-out'ia. Talléin kampikammiorgjahdyksen vaara on ollut erittdin suuri. Laakerivau-
rion syntyminen on ollut pitkdaikainen prosessi — se on voinut alkaa jo menomatkalla tai
jopa ennen ylésmakuuta.

Pelastustoiminnan edellytykset ja onnistuminen
Aluksen omat pelastusvalineet

Paakone pysaytettiin vimeisen kerran klo 09.36z. Tuolloin olosuhteet aluksella olivat jo
vaikeat tuulen ollessa 15-20 m/s ja alus rullasi korkeassa aallokossa 30—40 astetta.
Aluksella tai sen miehistolla ei niissé olosuhteissa ollut kuitenkaan viela valitonta hataa.
Myrskyrintaman ennustettiin saavuttavan aluksen 24 tunnin kuluessa. Tuulen nopeus
nousisi 35-40 m/s. Konevaurion laadusta ja olosuhteista johtuen ei paakonetta olisi
saatu toimintakuntoiseksi ennen myrskyrintaman saapumista alueelle.

Aluksen omat pelastautumisvarusteet olivat odotettavissa oleviin olosuhteisiin nahden
rittamattomat. CAMILLAIla oli kaksi avointa taaveteilla laskettavaa pelastusvenetta, joi-
den lasku, miehittdminen ja kayttt vallitsevissa olosuhteissa ei olisi onnistunut ilman va-
hinkoja ja todennakoéisia ihmishenkien menetyksia. Aluksen kallistuma aiheuttaa sen,
etta toisen puolen pelastusvenetta ei saada lasketuksi ja toisen puolen pelastusveneella
on vaara rikkoontua rullaavan aluksen kansirakenteisiin. Liséksi veneiden avoin rakenne
ei anna suojaa kylmissa ja jaatavissa olosuhteissa.
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Aluksen kaksi 25 hengen pelastuslauttaa oli sijoitettu kansirakennuksessa paikkoihin,
joista lauttojen laukaisu ja kayttd olisivat olleet hankalia. Kulkutiet lautta-asemille olivat
CAMILLAssa sellaisia, etta niiden kayttaminen myrskyolosuhteissa ajelehtivassa aluk-
sessa on vaikeaa ja vaarallista. Lauttojen laukaiseminen asemilta ei olisi ollut hallittua
vaan paniikinomaista. Talldin lauttoihin paasy olisi joka tapauksessa tapahtunut meren
kautta. Mikali lauttojen kayttoa olisi pyritty hallitsemaan siirtamalla toinen lautta laukais-
tavaksi sadkannella, olisi siirtdminen muodostanut ilmeisen loukkaantumisvaaran. Ko-
kemus on osoittanut, etta lautan laukaisu myrskyolosuhteissa aluksen kannella voi joh-
taa lautan menettamiseen.''. Kaytannossa lautat olisi pitdnyt pudottaa mereen ja lau-
kaista auki siella. Lautoille nousu olisi pitanyt tehda hyppaamalla mereen ja nousta sieltéa
lautalle. Avautuva pelastuslautta joutuu helposti myrskyssa tuulen vietavéksi ennen kuin
sille ehditdan nousta.

™ Tutkintaselostus ms. TRADEN, lastin siirtyminen Atlantilla.
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Kuva 12. Lautta-asemalle johtavat portaat.

Aluksella oli pelastautumispuvut kaikille, hatalahettimia (SART ja EPIRB) ja pelastus-
renkaita. Oltaessa pelastautumispuvussa vedessa on selviytymisaika rajallinen ja pe-
lastettavien I6ytyminen epavarmaa myrskyisella valtamerella.
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Kuva 13. Pelastusvene , SB-puoli.

Kuva 14. Pelastuslautta (pakattuna).
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Edella esitetyn perusteella tutkijat katsovat, ettd kyseisissa myrskyolosuhteissa ei CA-
MILLAN pelastusvélineitd voida pitaa riittavan turvallisina miehistdlle. Onnettomuuden
aikaisissa olosuhteissa ainoa kayttokelpoinen itsendisen evakuoinnin valine olisi ollut
katettu pudotettava ns. Free-fall -pelastusvene®. Tallaisella veneella on aluksen jattd
suhteellisen turvallista ja veneessa olijoilla on tosiasialliset mahdollisuudet odottaa apua
jopa vuorokausien ajan.

Pelastustoimet

limoitus paékonevauriosta tehtiin pelastusviranomaisille klo 11.23z. Tilanteen arviointiin
ennen ilmoitusta kaytettiin aluksella noin puolitoista tuntia. Viive ei vaikuttanut pelastus-
toiminnan onnistumiseen. Jos ilmoitus olisi tehty aikaisemmin, JRCC olisi voinut heti
aloittaa tarvittavien lisatietojen antamisen paallikolle paatdksen tekoa varten. Mikéli vau-
rio olisi tapahtunut mydhemmin, ei pelastustoimia olisi voitu suorittaa ennen pimeaa.
Siiné tilanteessa viiveella olisi voinut olla ratkaiseva vaikutus.

JRCC Halifax oli heti CAMILLAN ensimmaisen ilmoituksen jalkeen yhteydessa helikopte-
ripelastusyksikkoon (Rescue 911, 103 SAR Squadron) ja ilmoitti mahdollisesta tehta-
vastda. Samalla kysyttiin, milloin viimeistaan helikopteriyksikkdé voisi pelastustehtavan
suorittaa. Helikopteriyksikkd ilmoitti viimeiseksi lahtdajakseen tehtavaan klo 16.30z,
koska odotettavissa olevat olosuhteet ja pimeys tekisivat myéhemmin helikopterievaku-
oinnin riskialttiiksi tai mahdottomaksi suorittaa. Helikopteriyksikkd arvioi lentoajan CA-
MILLAIlle olevan kolme tuntia. Tiedot valitettin CAMILLAlle.

Camillan paallikko teki paatbksen evakuoinnista klo 13.48z. Taman perusteella JRCC
Halifax antoi pelastustehtdvan R911:lle klo 13.50z. Koska p&éatos tehtiin riittdvan ajoissa,
olivat edellytykset pelastustoiminnalle hyvat kaytettdessa helikopteria tehtavaan.

R911 valmistautui tehtavaan huolellisesti. Helikopterin turhat varusteet (mm paarit) otet-
tiin pois ja helikopteriin asennettiin istuimet evakuoitavia varten. Helikopterin varustami-
nen vei noin tunnin. Lento suunniteltiin huolella, silla olosuhteet vinssaukselle eivat saa-
tietojen mukaan tulisi olemaan hyvat korkeassa aallokossa aluksen rullatessa paljon.
Tama voisi vaikuttaa toiminta-ajan pitenemiseen kohteella. Pelastettavien lukuméaarasta
johtuen helikopterin maksimilentoonlahtdpaino tayttyisi vinssauksen lopussa. CAMILLAN
sijainti oli noin tunnin lentomatkan paassa lahimmasta tankkauspaikasta (HENRY
GOODRICH), mika oli viela kohtalaisen hyva ajatellen polttoainereserveja.

CAMILLA ajelehti koko ajan itaan, jolloin matka tankkauspaikalle ja rannikolle kasvoi jat-
kuvasti. Helikopteri nousi ilmaan klo 15.15z. Reagointiaikaa (aika tehtdvan saannista
liikkeelle lahto6n) voidaan pitda normaalina ottaen huomioon evakuoitavien suuri maara,
olosuhteet ja pitka etaisyys rannikolta.

JRCC Halifaxin antoi Mayday Relay -hatakutsun klo 15.00z. CAMILLAnN lahialueella sii-
hen vastasi kolmetoista alusta. Toimenpiteell& varauduttiin korvaamaan helikopterieva-
kuointi. Lahimmaét alukset olivat noin 100 mailin paassa CAMILLAIlta ja ne olisivat voi-
neet saavuttaa aluksen aikaisintaan 6 tunnin kuluessa. Merenkaynnin ollessa alueella

12 |nvestigation Report, ms. JANRA
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kova ja tuulen ollessa yli 20 m/s olisi evakuointi aluksesta toiseen pimedassa ollut vaike-
aa ja riskialtista tai jopa mahdotonta.

R911:n valitankkaus HENRY GOODRICHilla ja siirtolennot kohteelle sujuivat normaalis-
ti. CAMILLAN luona miehistd suoritti arvioinnin ja aloitti evakuoinnin. Vinssaukset suori-
tettiin kaksoisnostoina (pelastaja + yksi pelastettava kerrallaan) toisen pelastajan var-
mistaessa noston aluksen kannella. Helikopterin miehisté6n oli otettu kolmas pelastaja
varmistamaan evakuointia ja sen turvallisuutta. Vinssaus kesti tunnin ja olosuhteet huo-
mioon ottaen se tapahtui nopeasti. Helikopterin, sen miehistdn tai evakuoitavien turvalli-
suus ei vaarantunut toiminnan aikana. Helikopterin lentopaino kasvoi maksimiinsa vins-
sausten aikana. Hetkittéain jouduttiin kayttdmaan helikopterin maksimitehoja.

Vinssauksen sujuttua suunnitellusti voitiin CAMILLAIta lentdd suoraan St. John’siin il-
man valitankkausta.

Pelastustoiminta onnistui hyvin. Sen onnistumiseen vaikutti monta osatekijag; aluksen
riittdvan nopea yhteydenotto ja tilanneilmoitus viranomaisille, JRCC Halifaxin aktiivinen
ote pelastustoiminnan johtamiseen, jatkuva yhteydenpito JRCC:n, aluksen, varustamon
ja pelastusyksikon valilla, CAMILLAIla suoritettu oikea tilanne- ja vaurioanalyysi yhdis-
tettyna saatilan kehittymiseen, aluksen paallikon ajoissa suorittama paatds evakuoin-
nista seka lopuksi helikopterimiehiston hyvda ammattitaito ja turvallinen toiminta vinssa-
uksessa. Lisaksi pelastusyksikdlla oli vaativaan meripelastustehtavaan hyvin soveltuva
CH-149 Cormorant -helikopteri kaytossaan.

Evakuoinnin jalkeen CAMILLA jai ajelehtimaan ja sen ylitse meni myrskyrintama, jossa
tuulen nopeus oli 35-40 m/s. CAMILLA kérsi vaurioita aallokossa, mutta se ei uponnut.
Heilunta ja rullaus oli ollut rajua; esimerkiksi aluksella ollut kiinnittdmé&ton tynnyri oli rul-
lauksen ja keinunnan voimasta rusikoitunut tunnistamattomaksi (Kuva 9). Mikali miehist6
olisi jaanyt alukselle olisivat olosuhteet olleet aluksella heille erittéin vaikeat ja henkilo-
vahinkoja olisi varmasti tapahtunut. Aluksen evakuointi oli tdysin oikea ennakoiva toi-
menpide.

Pelastustoiminnassa onnistuttiin valttamaan usein tehty virhe, jolloin evakuointia pyy-
detdan vasta pimeassa tai pahimmillaan vasta kun myrskyrintama on kohdalla ja ollaan
jo hengen hadassa.
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3.

3.1

JOHTOPAATOKSET

Tapahtumaketju

Seuraavassa esitetadn CAMILLANn paakonevauriota edeltaneet asiaan liittyvat tapahtu-
mat.

» Loppukevaalla 2002 CAMILLA jai ylésmakaamaan Maarianhaminaan. Talonmies-
toiminta makuun aikana oli minimaalinen, varsinaista yllapitoa ei tehty. Kansiraken-
teen vesijarjestelmat jaatyivat alkutalvesta 2002.

* Varustamo sai 10. joulukuuta 2002 rahtaussopimuksen Kanadasta Eurooppaan.

» Luokituslaitoksen tarkastaja kéavi aluksella 20 joulukuuta. Han luokitti aluksen rungon
ja koneiston elokuussa 2002 paattyneen luokituksen jatkamiseksi seka ylésmakauk-
sen lopettamiseksi. Aluksen uudelleen liikenteeseen ottamista ylosmakuutuksen jal-
keen (re-activating) ei tehty luokituslaitoksen sitéd koskevia normeja ja suosituksia
(Lloyd’s: re-activation procedures) noudattaen.

» P&édkoneen voiteludljyn laatua ei analysoitu ennen l&ht6d. Varustamon ohjeistuksen
mukaan CAMILLAIlla analyysi piti tehd&a kuukausittain aluksen liikenteessa ollessa.
Tama yleista kaytantda lyhyempi analyysivali johtui CAMILLAlla aiemmin sattunei-
den laakerivaurioiden vuoksi.

» Henkil6sto tuli alukselle 27.—30.12. 2002. Osa henkiléstosta oli palvellut CAMILLAIla
aiemmin.

» Matka Kanadaan alkoi 30.12.2002. Matkalla sattui joukko "pikku vahinkoja”, jotka
tyollistivat miehistéa. Osa ndaista ongelmista oli perua ylosmakauksen ajalta.

» Lastaus Dalhousien satamassa sujui ongelmitta. Pakokaasukattila jaatyi ja sulatuk-
sessa syntyneen putkirikon seurauksena vettd paasi valumaan paakoneeseen. Ve-
sivahinko heikensi paakoneen voiteludljyn voiteluominaisuuksia.

» Kaksi vuorokautta [ahdon jalkeen puhdistettiin voiteluéljyn automaattisuodatin. Puh-
distuksen vuoksi otettiin kayttoon manuaalisuodatin. Se jai jostain syysta kayttéon
paakonevaurioon saakka. Manuaalisuodatin oli vajaatehoinen.

» P&dkoneen pysahtyminen tapahtui 23.1.2003 klo 02.10. Tutkintalautakunnan arvion
mukaan paakoneen pysahtyminen oli todennakdisimmin seurausta voiteludljyn pai-
neen alenemisesta. Toinen vaihtoehto on paékoneen runkolaakerien lampdtilaval-
vonnan aikaansaama pysaytys.

» P&dkoneessa havaittiin vakavia laakerivaurioita. Vauriot olivat sellaisia, etta paa-
konetta ei voitu enda kayttda ja niiden korjaaminen oli myrskyavalla merella mah-
dotonta.
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44

* Alueella oli myrsky ja voimakas merenkaynti. Sddennusteen mukaan myrsky muut-
tuisi nopeasti hirmumyrskyksi. CAMILLAN p&allikko teki yhdessa varustamon ja Ka-
nadan meripelastusviranomaisten kanssa oikean ja oikea-aikaisen paatoksen aluk-
sen evakuoimisesta. Kanadan meripelastuksen laadukas johtamis- ja helikopteritoi-
minta pelasti aluksen miehiston vakavasta vaarasta.

Konevaurioon johtaneita taustatekijoita
Konetyypin ongelmat

Kyseessa olevan moottorin kiertokangen alapéaan poikkeuksellinen rakenne on aiheutta-
nut monia moottorivaurioita. Konetyyppiin on myéhemmin tehty muutoksia tahan poik-
keukselliseen rakenteeseen. CAMILLAssa oli sek& vanhanmallisia etté nelja uudenmal-
lista kiertokankea. Vaurioituneet laakerit ja niiden kiertokanget olivat vanhanmallisia.

Konetyypin venttiilikoneiston voitelujarjestelma poikkeaa muista yleisesti kaytdssa ole-
vista voitelujarjestelmista. Tassa voitelujarjestelmassa ei ole kiertovoitelua vaan sykayk-
sittdin toimiva painevoitelu. Tallainen voitelujarjestelma aiheuttaa venttiilikoneiston li-
kaantumista ja vaatii paljon puhdistusty6ta.

Konetyypin valmistus lopetettiin vuonna 1995. Vuosien 1967-1995 vaélilla konetyyppia
valmistettiin noin 600 kappaletta.

Nopea lahtd ylosmakauksen jalkeen

CAMILLAN kayttoonotto ennen liikkeelle lahtda tapahtui kiireelld, mika aiheutti runsaasti
ongelmia matkan aikana. Miehistd rekrytoitiin myodhédisessa vaiheessa ja turvallisuus-
johtamisjarjestelman mukainen perehdyttaminen jai tekematta.

Ylésmakuutusaikana ei tehty riittdvasti suunnitelmallista kunnossapitoa ja ennakko-
huoltoa mahdollisen liikenteeseen oton varalta. Luokituslaitoksen yldsmakauksen jal-
keista liikenteeseen oton (Re-activating Laid Up Procedures) mukaista ohjeistusta ei
noudatettu.

Aluksen henkilokunta ei ollut viela aluksella, kun koneiston ja rungon luokituksen voi-
massaolon jatkaminen tehtiin ennen joulua.

Liikenteeseen lahdettiin niin, etta kaikkien jarjestelmien kuntoa ja toimivuutta ei ehditty
varmistaa. Erityisesti halytysten ja pysaytysten toimintaa ei testattu.

Voiteludljyn laatua ei tarkistettu.
Paakoneen voiteluongelmat matkan aikana

Paakoneen voiteludljyn sekaan joutui huomattava maara vettd Dalhousien satamassa
tapahtuneessa kattilavauriossa. Voiteludljyssa olleen veden muodostamaa vaaratekijaa
ei tiedostettu. Voiteluominaisuudet heikkenivat ja samalla suodatinelementtien tukkeu-
tuminen heikensivéat voitelua ja lopulta johtivat laakerivaurioihin pddkoneessa.
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3.4

Paakoneen laakerivaurion syntyminen on ollut pitkaaikainen prosessi, se on voinut alkaa
jo menomatkalla tai jo ennen yloésmakuuta. Vaurioitumisprosessi on nopeutunut heti pa-
luumatkan alussa, kun veden maaré voiteludljyssa on ollut suuri.

Pelastusveneet valtameriliikenteessa.

* Aluksen omat pelastautumisvarusteet olivat olosuhteisiin nahden riittamattomat.
Niita oli; kaksi avointa taaveteilla laskettavaa pelastusvenettd, kaksi 25 hengen pe-
lastuslauttaa, pelastautumispuvut, hatalahettimia (SART ja EPIRB) ja pelastusren-
kaita. Kyseisissa olosuhteissa ei vélineitéa voida pitaa turvallisina aluksen jattami-
seen myrskyolosuhteissa.

* Aluksen jattamiseen myrskyssa on olemassa vain vahan hyvia menetelmia ja ka-
lustoa. CAMILLAN onnettomuudessa miehiston pelastaminen voitiin tehda helikopte-
rilla. Vaikeiden saaolosuhteiden alueilla, joissa lentopelastuspalvelua ei ole saata-
vissa esimerkiksi pitkien etéisyyksien vuoksi, eivéat taaveteilla laskettavat avoimet
pelastusveneet tai pelastuslautat ole turvallisia.

» Free-fall -pelastusvene on ainoa turvallisesti kaytettava evakuointivaline varsinkin
korkeakylkisissa rahtilaivoissa.

Muita turvallisuushavaintoja

Johtamisjarjestelmé& toimi pelastusoperaation aikana hyvin. Paatokset tehtiin oikea-
aikaisesti.

Viestiyhteydet toimivat hyvin.

Pelastusorganisaatiolla oli kaytettavissa tehtadvaan sopiva kalusto (CH149 Cormo-
rant -pelastushelikopteri ja CC130 Hercules -lentokone).

Pelastusmiehistd toimi ammattitaitoisesti eika loukkaantumisia tapahtunut. Evaku-
ointi onnistui hyvin.

Aluksen miehistd suhtautui evakuointiin rauhallisesti.

CAMILLA ei uponnut myrskyn aikana. Liikehtiminen oli kuitenkin rajua, ja henkiléva-
hingoilta ei olisi voitu vélttya ilman evakuoimista.

Hinaukseen ottaminen vaikeissa olosuhteissa on riskialtista. Yksi hinaajan miehiston
jasen joutui veden varaan hetkeksi, ja CAMILLA saatiin hinaukseen vasta kolman-
nella yrityksella.
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4 SUOSITUKSET
Koneistojarjestelman toimintakuntoon saattaminen makuuttamisen jalkeen

CAMILLAN onnettomuustutkinnassa kavi ilmi, etta voiteluéljyn laatua ei varmistettu en-
nen liikkeelle lahtdéa. Voiteludljyssa oli epépuhtauksia, vaikkakin sallituissa rajoissa.
Aluksen voitelubljyjarjestelma toimi puutteellisesti. Nama tekijat olivat vahvasti myota-
vaikuttamassa sattuneeseen konevaurioon. Voiteludljyn laadun varmistaminen on yksi
luokituslaitosten vaatima toimenpide siina ohjeistuksessa, joka koskee aluksen toiminta-
kuntoon saattamista makuuttamisen jalkeen.

CAMILLAN kayttéonotto ennen liikkeelle lahtba tapahtui Kiireelld. Otettaessa alus lyhy-
ella varoitusajalla uudelleen liikenteeseen varustamon on (yhteistydssa luokituslaitoksen
kanssa), huolimatta kaytettavissa olevasta kokeneesta miehistdsta, huolehdittava siita,
etta toimintakuntoon saattamiseen varataan riittvasti aikaa ja se tehdaan normien mu-
kaan.

Tutkintalautakunta suosittaa varustamoille ja luokituslaitoksille, etta

1. Aluksen uudelleen liikenteeseen ottamisen yhteydessa tulisi menetella jarjestelmalli-
sesti luokituslaitoksen ohjeiden ja suositusten mukaisesti. Erityisesti tulee kiinnittaa
huomiota voiteludljyn laadun tarkistamiseen.

Helsingissa 4.11.2004

w{n e ﬁ%%M AL

Risto Repo Veikko Haapanen Martti Heikkila

.
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Ari Nieminen Antti Pesari Pertti Siivonen
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Seuraavat lahteet on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

1. Alustiedot

2. Koneistotiedot

3. Miehistttiedot

4. Lastiasiakirjat ja vakavuustiedot

5. Pelastusasiakirjat ja saatiedot

6. Kuulemismuistiot

7. Luokituslaitosta koskevia asiakirjakopioita

8. Varustamon muistio onnettomuustapahtumista
9. Pelastustoimia koskevia asiakirjoja ja valokuvia
10. Lehtileikkeita

11. Valokuvia
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267/
Centralen for undersSkning av olyckor
Somis Strandvig 33 C '
00580 HELSINGFORS 14.9.04

Re. Ms CAMILLA - Undersokningsrapport B1/2003 M- Utkast daterat 11.8.04

Vi har emottagit och tagit del av ovanstiende utkast, och sénder hiirmed pa begiiran vért
utltande. '

Vi omfattar inte till alla delar undersékningskommissionens rapport.

For enkelhetens skull héinvisar vi styckenumreringen i rapporten.

1.2.3

Rapporten hivdar att efter tubskadan i avgaspannan, skulle hundratals liter vatten runnit in i
avgasturbinerna och frin dem in i huvudmaskinen.

Faktum var att drineringsriret under avgaspannan var dppet, likasa var drineringarna i
avgasturbinerna Sppna. Det vatten som eventuellt rann vidare frdn turbinerna, rann ner i
spollufibaltet dér drineringarna éven stod ppna. Dirifrdn rann vattnet ner pa durken.

Detta bor tydligt framga, om man anvinder formuleringen “vatten rann in huvudmaskinen”.
Det finns ingen som helst uppgift eller indikation p att vaiten skulle ha kommit p&
kolvtopparna och darifran s6kt sig ner i vevhuset. Givetvis blastes cylindrarna i vanlig
ordning, och inget vatten kom ut ur indikatorkranarna. Vi omfattar siledes inte ait tublickan
har nigot med smorjoljans egenskaper att gdra.

Rapporten spekulerar vidare i orsaken till att pappersfiltren fomyades.
Pappersfiltren fornyas som en vanlig rutinatpird. Efter en atlantresa 4r detta god kutym.

1.2.6

Rapporten hdvdar att man ville stanna motorn omkring 06.28z ty det kom vatten frin
turbokompressom.

Detta ér sakfel. Orsaken var en lackande biilg for bb laddluftkylare vilket dr en helt annan sak.
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1.2.7

Rapporten havdar att man omkring 09.36 visuellt kunde konstatera svira skador pi veviager
2BB och SB, samt pa 3SB.

Detta &r sakfel, ty enda lagerskadan som kunde konstateras var R2. I cylindrar L2 och L3
konstaterades att lagret rorde sig i langskeppsled i forhillande till vevstaken, Dessa vevstakar
hade alltsa inte langre erforderligt grepp om lagret. Felet 1ag i bristfillig inspéinning, och det
fanns ingen som helst indikation p att dessa tva lager skulle ha varit skadade. Fenomenet
med vevstaken &r enligt vir Svertygelse grundorsaken till skadan i R2, hir hade
hindelseforloppet gatt lite l4angre, lagret hade kunnat f5rflytta sig forut, lasflikarna kom helt
utanfor vevstaken, med pafoljd av att lagret frstérdes.

Detta dr alltsa en konsckvens till grundorsaken, d.v.s. att vevstaken tappat greppet om lagret.

1.3.5

Under bild 10 skall ordet “lasttankarna’ bytas till "ballasttankama™. Den finska termen ir
korrekt.

1.5.4
Operatdren har till utredarna sint ett mycket detaljerat schema om étgirder vid uppliggning
samt Aterstillning av desamma vid fartygets Aterintride i trafik,

2.1

Rapporten hivdar att vissa dtgirder som ur sikerhetssynpunkt skuile ha varit viktiga, blev
ogjorda. Vilka atgirder asyftas?

Uppriktningen av fartygets vevaxel korrigerades vid dockningen 1998 i Holland.

Efter det har vevaxelns rakhet kontrollerats nio génger. Alltsd betydligt oftare 4n expertisen
rekommenderar. Detta gjordes med kiinnedom om motortypens historik och i forebyggande
syfte. I samtliga fall var uppriktningen god och bestyrkande mitrapporter finns bevarade.

2.2

Frysrisken infor uppléggningen var uppenbar, diirfor fistes stor vikt vid att drinera
rotsystemen och forhindra frysskador. Se dven arbetsschema som Asyftas i kommentaren 1.5.4
ovan. Trots drénering, urblasning med tryckluft och glykolblandningar, kvarblev vattenfickor
som tyvirr fros.
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Sid 34

Rapporten spekulerar i olika orsaker vartor smirjoljeseparatom behdvde rengbras, men
konkluderar trots det att orsaken var problem med oljans kvalitet.

Vi anser att en troligare orsak &r funktionsstdmingar i separstorns aumtomatik, solenoidventiler
for lisvatten vilket vi erfant tidigare.

Med en historik av tvi tidigare lagerhaverier, hade vi mdjligast lngt vidagit ftginder och
nfir rutiner fir att fircbygga yiterligare skador. En av dessa rutiner var att ta smérjoljeprov
minatligen, fBr att hillla noga kontroll pd trender och sikerstalla att bestindsdelama hills
inom tillitna intervall. Det ar vilseledande att hivda att det varit problem med oljan.
Oljekvaliteten miste vam acceptabel och dess kondition fir eit redskap att spdra stomingar
eller slitage pd andra hill i maskineriet.

Vi firstir inte fomuleringen "Huvadmaskinens kondition, speciellt justeringen av
insprutningspumparna fir brinslet granskades inte™. | foreghende stycke konstaterar
rapporien alt pumpama justerats for att hilla jamna avgastemperaturer.

Det iir korrekt att detta i sig inte ger en jimn belastning, men det ir ocksd fiel att hdvda att en
jimn belastning sakras genom aft mita topptryckena. Vid miitning av topptryckena fis endnst
indikation om vilka &tgirder som bér vidiagas for an fi jiimn belastning. Normalt fir dessa
Atglirder av slidan natur att de inte girs till sjiss.

Sid 35

Diet svitrt att med sikerhet faststalla vilket alarm som kom farst och vad det ledde till, men vi
vet alt frekvensskyddet fungernde. Efter black-outen kontrollerades noga alla kritiskn
parametrar. Varken ramlagertemperaturer eller ryckfall dver smbrjoljefiltret visade ndgot
onormalt, Dirfor anser vi att stoppet inte orsakndes av dessa tvll orsaker.

Sid 36

Rapporten hivdar inyo att man vid granskning av vevhuset upptickt lagerskador i L2, R2 och
L3. Detta &r sakfel, och vi hiinvisar till viir kommentar i punkt 1.2.7 ovan,

Rapporten konstaterar att oljeprovet som togs vid kaj i 5t John's visar en minimal mingd
vatten. Detta iir panska vintat, emedan hela maskinrummet varit under vattenytan i veckotal.

Det var kutym att separera oljan kontinuerligt, och som vi framfort tidigare, finns ingen
indikation pd att vatten skulle blandat sig med systemoljan efter tubbrottet.
Spdr av vanadin forekommer § de flesta trunkmotorer, och viirdet var inom tillitna grinser.
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Man konstaterar vidare att vid avgingen friin Marichamn fanns gammal olja i maskinen. |
systemet fanns den olja, och den standardmingd, som fanns vid ankomsten i April 02, och
som med analys konstaterats fullt anvindbar, Det fanns ingen orsak att fimya olja som inte
siedan dess varit | anvindning eller fGrsimeats.

Sid 37

Sannolikt har ett miss fGrstind uppsthit anglende elnfitets (illitns frekvensvariationer.

Den totala tilldtna variationsamplituden & 3 He Alltsd 60 +/- 1,5 Hz, silunda att urkoppling
sker med tidsfordrijning,

Dii Gravinem blir utan strém som efter black-outen, birjar kontrolljusen fysa, som elekirikern
konstaterat. Apparaten miste Sterstilles innan matom kan startas.

Man skall komma ihig att hinvisdmotom stannades kontrollerat.

D Gravinern normalt alarmerar e skadan redan s& stor att explosionsrisk firekommer , och
axelns hirdhet visentligt andrat p.g a. temperaturhdjningen. Detta skedde infe pd CAMILLA.,

Sid 38 och 39
Rapporten hilvdas upprepade ginger att “hundratals liter vatten runnit § huvodmotorm”™.
Vi omifuttar inte detta phsthende och hinvisar 1ill viir kommentar i punkt 1.2.3 ovan.

Man kan spekulera i det ofindliga om orsaken eller orsakerna till detta haveri, men vir fasta
Overtygelee &r att detta inte skulle ha skett ifall vevsiaken inte tappat greppet om lagerskilen.
Varfor greppet firborades fr relaterat i1l vevstakens exceplionella design, vevsiaksbultamas
cgenskaper, och de mikrordrelser som uppsthr | detta omride dd motom ghr,

Liknande haverier har forekommit viirlden Gver sedan denna motortyp borjade produceras,
Tillverkaren har givetvis under firen fBrsdkt fichittra prestandan, vilket de otaliga
modifikationema vittnar om.

Vi hoppas vim ovanstiende kommentarer beaktas vid utformningen av den sluthiga
undersikningsrapporten.
Med viinlig hilsning,

Lumibqvist Rederierma

A LoiFeat
M. Lindtors
Teknisk chef
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Merenkulkulaitos

Forskumbullmans

Menturvallisuus

£.10.2004 S

Onnettomuustutkiniakeskus
Sdmnbisten rantatie 33 C

00580 HESINEI

LAUSUNTO, MS CAMILLAN VAARATILANNE JA ALUKSEN
EVAKUOQINTI POHJOIS-ATLANTILLA 23.1.2003

MEL:mn Meriturvallisuus-toiminto haluaa kommentoida tutkintolasta-
kunnon toisia swositusia seuravast:

Suurimmassa osassa maailman merilueita ei ole lentopelastusjlijestely-
Ji. ThmA todettiin kumottaessa helikopter: £i-nor-
matkustajalaivoillekin vaatinut SOLAS-=lintd, joka hyviksyttiin lnalla
kiireelld Estonia-onnettomuuden jilkeen.

Lautakunnan chdotama free-fall-venevaatimus mlisi koskemann useita
kymmenii tuhansia aluksia jn myds meralueita, joilla s38 on piSosan
vuolta vhemmiin myrskyinen.

IM(:ssa on parhaillaan valmisteills sEintd, joka vastil free-fall-vencen
uusiin bulk-aluksiin, Samalla kuitenkin tukitaan myos float-free-
tekniikan soveltamista ndihin veneisiin, koska korkealta pudotettavien
venelden kiyitn harjoitteluan liittyy huomattavia tySturvallisuusongel-
mia,

Meriturvallisuus-toiminte el pidll suosituksessa esitetyn chdotuksen |-
piviemistd SOLAS-yleissopimukseen kiiytinndssd mahdollisena ja pyy-
134 tutkintalastakuntaa harkitsemuan it vudelleen,

s s

—
Meriturvallisuusjohtaja ka Hilkimies

TH/muh

bk absisd LT s il R TR I &
PO AT PR B 1
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SAAPUMUI
1'3, 0, M
S62/5M Posti

Saapunut posti: Finnish Accident Investigation Board - draft report on the
CAMILLA LRE8100595 dated 12.8.2004

Lahettija: Neskaka, Matli

Vastaanotiaja: Repo Risto

Lihotetty: 1092004 10:42
Dar Sira,

Heference is made to your draft report 8 172004 dated 1F August
2004 concerning the incldent &h the above wveasel.

We have now reviewed the report and would 1ike to comment Sts
contents ns follows:

1} Page & = Lloyds Beglater issued a provisisnal Interim
Cortificate ABO 200132 on the 20th Decsaber 2002 and the final
cortificate was hald unktil the ship's Chisf Engineor kad provided a
statement that the exhaust gos sconomiser safety vwalves had been
satinfsctacily adjusted at sed . This statemsnt wan received on the Zind
Japuary 2003 which sxplaine the date of fasue of the final Interim
Certificate on the 24th Janpaey 2003 . It is noted that the text im
1.2.1 is not an accurate or complete account of the surveys carried out
on the I0th Decesber I002 and as listed on tha Intecim Certificate .

£} Fage & = The peference given to the Survey Frocedures Manual
is not correct . Lloyds Reglater provides guidance to Burveyors for
reactivation of ahipa after lay-up which state that while each case s
to be considered on ito merits there are a nunber of common factora and
the clasaification reguicesents for ships which have bean lald-up for
more than thres montha gensrally imcluds

“ All overdue surveys to be brought up to date .

*  hny copditions of Clasa to ba daalt with .

*  All main and sasential suxiliary machinery incloding
stesring machinery to bo examined under working conditions .

*  Pumping arcangessnts £o be Eestad with partlcular
attontion to bBilges .

* Insulation resistance of the elactrical installacion to
be paasuied .

Thees la no spacific regquirement for the analysis of main engine
lubricating oil . This is an option left to the discretiom of the
attending surveyor who in this case and following & crankcasa Inspection
did pot consider that it was Aecessary .

3) Pags 30 - Tha titls of 1.5%.3 i3 not correct as the text
refers to the guidance glven to surveyora . Lioyd's Begister Rules and
Requlaciona for the Classificatlon of Shipas ref. 7 glves no specific
requirenencs for the reactivation of ships after lay-up . Lioyd's
Aogistear FMEA Consultancy Bervices Group can provide recommendations for
the reactivation of ships from lay-up as an option for Cunees without
the MCEARADY Previcus expatience |

i) Page 30 - A reactivaticn =urvey was held by Lloyd"s Reglater
on I0ch Dacember 3002 at Mariehamn and the attending surveyor was fully
satisfied cegarding the conditions onboard and the preparacions for
entry into =zervice made by the Ownofs . The Lloyd's Reglater guidance
was applied as desmsd appropriats . It shoold also bs noted that a full
claxs Annual sutvey of the ship had been held by the sase surveysr on
the 13th Juns 2003 .

Page 33 - 2.1 Please refer to commant 4] above .

— . e — — e e —
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%] Pagas 3% = 2.3 Wa have no evidence to saggest that the maln
engine bearing damage inltlated prior to or immediately sfter the perisd
of Llay-up . The asucvey held on the 20th Docember 2002 ipcluded a
crankcase inspection and no indication of bearing damage was foufd |
Further with a damaged bearing or esntaminated lubricating oil at
Mariohamn we would have expected & bearing failure on the ballast voyage
o Canada .

Fage 45 = Please refer Lo coEment 2} abowve .
&) Fage 4&6/47 - Please refer to commeant 2] and &) abowe .
T Page 49 Recommendations -

* There iz no evidence to Indicate that the condition of
the miln engine lubricating oil at Mariehamn in Dacembar 3002 led to tha
beacing failure on the 23rd January 2003 .

= A Classification survey for reactivation frem lay-up
does not tequire a sain engine lubrlicsting oll analyais , Guidance
provided for surveyocrs mentisns the mesd to properly considsr the
lubricating oil system and an oil analysis could bo cequeated by a
surveyor where dessed neceasacy .

* HWe can conflrm that the attending surveyor was given
sufficient notice and time to satlafactorily complete the reactivatlon
suLvey -

In case thers is anything regarding the aboave you might wish to
disgcuss pleass don't hesitate to contact the underaigred.

Begacds

Matii Miskala

Countey Manager for Finland
Lioyd's Register EMER

Bleksanterinkata 48A; 00100 Helalnki
Tel: +358 (019 4761 4400

Hobile: #3358 [Q)40 B225272F

Fax: +31%3 (0}9 4761 4499

Email: matti.niskalallr.org

“Lloyd*s Register, lts affiliates and subsidiaries and thelr
rospective officers, employess of agents are, individually and
collectively, referred to in this clause as the 'Lloyd's Regiater
Group'. The Lloyd's Register Group assumes no pesponalbllity and shall
not be liable to any parson [or any loss, damage of expense caused by
reliance on the information or advice in this document or howsoever
provided, unless that parscn has shghed a conteact with the relevant
Lloyd's Register Group entity for the provision of this information or
advice and in that case any responsibility or liabillty &8 exclusively
on the terms and conditions set cut in that contract.”




