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The purpose of this thesis was a vessel's emergency towing booklet according to
SOLAS chapter 11-1/3-4 which become valid beginning of year 2012 in all ships.

This thesis deals all so captains and company obligations in case of emergency tow-
ing. In this thesis you can find also different salvage contracts and international mari-

time organization published circular letters involving towing and emergency towing.

Emergency towing booklet to M/S Finnkraft is made by a part of my thesis. Appear-
ance of ETB is made in same format as Finnlines safety and management-code. ETB
includes two parts, volume A and B. A-part is a check-list which captain can fill in
the emergency situation. There is a space for ships voyage data and weather situation
which can be sent to a salvage vessel. B-part includes specific data and details from
the ship in distress. Information can be provided to the towing company from the

ship or the company.
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1 JOHDANTO

Taman opinnaytetyon tarkoituksena on késitella SOLAS 11-1/3-4 (Emergency towing
arrangements and procedures) lukua, poislukien tankkerit, joka kasittelee ohjeita
varustamoille/laivoille hatahinausta valmisteltaessa. Itse tydskentelin 2008-2012
Finnlinesin M/S Finnkraft aluksella 2. peramiehend ja Safety & Security Manager
Carolus Ramsayn kautta sain tiedon laatia alukselle h&tédhinausohjeistus. Laatimani
ETB (Emergency Towing Booklet) on opinndytetydni liitteend. Itse ohjeistus toimii
laivalla muistilistana/ohjeistuksena hatdhinausta valmisteltaessa ja hinaajan saavuttua
laivan lahettyville. Ohjeistus pitda sisallaan vélittoman toimenpiteet hinaukseen
esimerkiksi matalikolle ajautumisen vuoksi ja hinausjérjestelyn pitempiaikaiseen
hinaukseen siirryttdessa. Ohjeistus on myo6s varustamolla tietokannassa. Varustamo
voi l&hettdd ohjeistuksen hinausta suorittavalle yhtidlle, jotta tiedetd&n millaiset
valineet laivalla on tarjota esimerkiksi pollareiden, vinssien ja yhteydenpidon

suhteen seka ylipaataan millainen laiva on kyseessa.

Emergency Towing Booklet volume A toimii laivalla muistilistana tilanteessa, jossa
tarvitaan muuta hinausta kuin avustusta satamamandovereissa. Volume A voidaan
myos lahettdd hinausyhtioon selvitykseksi tilannekuvasta. Emergency Towing
Booklet volume B pitdd sisalladn laivan tiedot, tdijauspaikkojen ja kdysien

lukuméarat seka ohjeistuksen erilaisiin hinauksiin.

1.1 Opinndytetyon tarkoitus ja tavoitteet

Opinndytetytssani  halusin ~ ETB:n  lisdksi  kasitelld aihetta  hatdhinaus.
Héatahinauksella tarkoitetaan tilannetta, jossa laivalla olevan virransyoton katkoksen,
vaurioituneen potkuriakselin, vaurioituneen perdsimen tai toimintakyvyttdmien
paakoneiden aiheuttaman tilanteen vuoksi laiva ei kykene itsendisesti jatkamaan
kulkua, vaan sen on turvauduttava hinaajan apuun. Mahdollisuus matalikolle
ajautumisesta tai s&dolosuhteiden muutos sekd ympéristovahingon riski tekee

tilanteesta hatatilanteen.



2 MERIPELASTUS

Meripelastus kasittad kaksi osa-aluetta, ihmishenkien pelastamisen Search and
Rescue (SAR), josta vastaa valtion viranomainen, sekd aluksen ja omaisuuden

pelastaminen (Salvage), josta vastaa yleensé yksityinen pelastusyhtio.

Tarkeimmat kansainvaliset sopimukset ovat International Convention on search and
rescue vuodelta 1979, joka tunnetaan my6s Hampurin sopimuksena, seka

meripelastus yleissopimus vuodelta 1989 ( International convention on salvage).

Merenkulkijoita eniten velvoittama sopimus on SOLAS (International Convention
for the Safety Of Life At Sea) vuodelta 1974 ja siihen tehdyt lisdykset.

2.1 Meripelastus Suomessa

Rajavartiolaitoksen merivartiostot ~ johtavat meripelastusta Suomessa.
Meripelastustoimen vastuualueet on jaettu kahteen lohkoon: Ldnsi-Suomen
meripelastuslohko vastuualueenaan merialueet Torniosta Hankoon ja Suomenlahden

meripelastuslohko vastuualueenaan merialueet Hangosta Suomen itérajalle.

Lansi-Suomen  meripelastuslonkon  meripelastustoiminta  sekd etsintd- ja
pelastustehtavat johdetaan Turun meripelastuskeskuksesta (MRCC Turku) ja siita
vastaa Lansi-Suomen merivartiosto. Suomenlahden meripelastuslohkoa johdetaan
Helsingin  meripelastuslohkokeskuksesta (MRSC Helsinki) ja siitd vastaa

Suomenlahden merivartiosto. (Rajavartiolaitoksen www-sivut 2014)



Suomen meripelastustecimen aluejako
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Kuva 1. Suomen meripelastustoimen aluejako

Rajavartiolaitokselle saddettyjd tehtdvid ovat rajavalvonta, rajatarkastukset,

meripelastus, merialueen turvallisuus, rikostorjunta ja maanpuolustus.

2.1.1 Aluksen péaallikon oikeudet ja velvollisuudet

Aluksen pééllikké on varustamon edustaja aluksella ja hénen tekemanséd péaatokset
ovat myos varustamoa sitovia. Paallikké on vastuussa kaikista aluksella tehtavista
paatoksista. Paallikkd on vastuussa aluksen, siind olevan lastin ja ihmisten
turvallisuudesta sekd ymparistostd. Paatosten teon merkitys korostuu erityisesti

vaara- ja onnettomuustilanteissa.

Paallikké on velvollinen noudattamaan kansainvélisen turvallisuuskoodin,

International Safety Management Code (ISM), mukaisesti varustamon luomaa
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turvallisuusjohtamisjarjestelmaa, Safety Managemant System (SMS). Jérjestelma
kasittdd varustamon turvallisuus- ja ympéristopolitiikan, ohjeistuksen turvalliseen
navigointiin, toimintaohjeet héatatilanteessa laivalla seka halytyskaavion varustamon
sisdisesta halytysluettelosta. ISM-koodi koskee paallikkod, vaikka hanella on viime
kadessd valta p&attdd aluksen turvallisuus- ja ympdristdasioista poiketen
turvallisuusjohtamisjarjestelmasta.  Téllainen  p&atdntdvalta on  tarkoitettu
kaytettavaksi vain hatétilanteissa, joihin ei ole erillista toimintaohjetta. Paallikon on
kaytettdva paatdksenteossa tervettd jarked ja kokemuksensa tuomaa harkintakykya.
(ISM-code, Section 5.1 ja 5.2) Paallikko yllapitad, seka valvoo, ettd miehistd
noudattaa SMS-jarjestelméaa.

Meripelastuslaki velvoittaa paallikon ilmoittamaan meripelastuskeskukselle tai
meripelastuslohkokeskukselle taikka muulle asianomaiselle alueella etsintad- ja
pelastustointa johtavalle yksikolle ennakoivasta tilanteesta, jossa alus on vaarassa
joutua merihdtddn tai aluksessa oleville voi aiheutua vaaraa. (Merilaki
15.7.1994/674, 6 luku , 11 a §)

Aluksen joutuessa merihtadn paallikko on velvollinen tekemaén kaiken voitavansa
pelastaakseen aluksessa olevat sekd suojatakseen alusta ja lastia. Paallikko ei saa
jattaa alusta niin kauan kuin on kohtuullisia toiveita sen pelastamisesta, ellei hanen
henkensé ole vakavassa vaarassa. Paallikkd johtaa pelasty6td, jollei paikkakunnan
laki sita kiella tai pelastussopimus sitd esté. (Merilaki 15.7.1994/674, 6 luku, 128)

Aluksen paallikolla on oikeus tehda meripelastussopimus aluksen omistajan puolesta.
Aluksen omistajalla, laivanisannalla ja paallikolla on oikeus kullakin erikseen tehda
meripelastussopimus aluksella olevan tai sielld olleen omaisuuden omistajan
puolesta. (Merilaki 15.7.1994/674, 16 luku, 38)

Paallikkéa sitoo myos Marpol 73/78-sopimus, jonka mukaan kansallisen
merenkulkuviranomaisen hyvaksyméd Shipboard Oil Pollution Plan-manuaali
(SOPEP) tulee olla aluksessa. Tama sisaltdd mm. pééllikén vastuut seké
yksityiskohtaiset toimintasuunnitelmat eri tilanteissa tapahtuville 6ljypaastoille.

Paallikkd on velvollinen ilmoittamaan 06ljypédstosta tai sen riskistd esimerkiksi
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aluksen perésinkoneen tai keskeisen navigointijarjestelmén rikkoutuessa. (MEPC
54(32))

2.1.2 Varustamon oikeudet ja velvollisuudet

Varustamo on velvollinen laatimaan ja kehittdamdén ISM-koodin mukaisen
turvallisuusjohtamisjarjestelman, joka perustuu (International Convention for the
Safety Of Life At Sea) SOLAS-sopimukseen. ISM-koodissa maéritelladn varustamon
turvallisuus- ja ymparistopolitiikka. Varustamo on valinnut ja nimennyt paallikén
edustajakseen laivalla ja odottaa péaéllikén tekevan ratkaisuja varustamon nimissa ja
toteuttamaan varustamon etuja. Paallikdlla on jakamaton valta aluksellaan. (ISM-

code, section 5.2)

3 SALVAGE

Kaupalliset pelastusyhtiot suorittavat yleensa aluksen ja sen lastin pelastamisen.
Valtion viranomaiset ja muut laivat voivat tietyissa tapauksissa osallistua myos
pelastustapahtumaan.  Kansainvélinen  meripelastusyleissopimus  International
Convention on Salvage IMO 1989 Kkasittelee laajasti merellisessd ymparistdssa
tapahtuvaa pelastustoimintaa. Sen on ratifioinut 64 valtiota, hieman yli 50 prosenttia
maailman kauppalaivastosta. Erityisesti artiklat 13 ja 14 kasittelevat korvausta
tehdysta pelastustyostd, johon merilakil5.7.1994/674, 16 luku, 68 viittaa.

International Salvege Union (ISU) edustaa télld hetkelld 60:ntd pelastusyhtitta.
Jasenilta odotetaan korkeatasoista osaamista ammattimaisessa pelastamisessa ja

ympéristonsuojelussa. ISU:ssa Suomen ainoa jasen on Alfons Hakans Oy.

3.1 Pelastuspalkkio

Vapaaehtoisuus, vaaran olemassaolo ja pelastuksen onnistuminen ovat

pelastuspalkkion saamisen edellytyksid. Vapaaehtoisuus téssa tapauksessa tarkoittaa,
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etta pelastaja ei ole sopimus- tai virkasuhteessa pelastettavaan nahden. Pelastajan
tulee kyetd todistamaan todellisen vaaran olemassaolo hetkend, jona pelastusapu
tarjottiin. Tat4 todistusta ei tarvita mikéli, pelastussopimus on tehty. Pelastus on
onnistunut tassd yhteydessa silloinkin, kun alusta ei pystytd pelastamaan, mutta
esimerkiksi lasti on saatu pelastettua. ( Gold E. 2002, 185)

Pelastuspalkkion suuruus on maaréattava sellaiseksi, ettd se kannustaa
pelastustoimintaan ja ottaen huomioon seuraavat seikat:

1) pelastetun aluksen ja muun omaisuuden arvo;

2) meripelastajien taito ja ponnistelut aluksen ja muun omaisuuden meripelastuksessa
sekd ihmishengen pelastamisessa;

3) meripelastajien taito ja ponnistelut ymparistolle aiheutuvien vahinkojen
estamiseksi ja rajoittamiseksi;

4) missa maarin meripelastajat ovat onnistuneet;
5) vaaran luonne ja vakavuusaste;
6) meripelastajien kayttama aika ja heille aiheutuneet kustannukset ja menetykset;

7) meripelastajien riski joutua korvausvelvolliseksi ja muut riskit, joille
meripelastajat tai heidan varusteensa ovat altistuneet;

8) pelastustoiminnan nopeus;

9) pelastustoimintaan tarkoitettujen alusten tai muiden varusteiden saatavuus ja
kaytto;

10) meripelastajien varusteiden valmiustila ja tehokkuus sek& varusteiden arvo.

(Merilaki 15.7.1994/674, 16 luku, 68)
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3.2 Yhteinen ja yksityinen haveri

Yhteisesta haverista johtuvaan vahinkoon, menetykseen ja kustannuksiin sek& niiden
jakoon sovelletaan vuoden 1974 York-Antwerpenin saantoja. Yhteinen haveri on
kyseessa silloin, kun tarkoituksellisesti ja kohtuutta noudattaen tehdadn huomattavia

uhrauksia aluksen lastin ja rahdin pelastamiseksi yhteisesti uhkaavalta vaaralta.

Yksityisend haverina on pidettdvd vahinkoa, menetystd tai kustannusta, joka
tapaturman johdosta kohtaa alusta tai lastia ja jota ei ole yhteiseksi haveriksi
katsottava ja niihin esineisiin kohdistuvana, joita vahinko tai menetys on kohdannut
tai joista kustannus on aiheutunut. (Merilaki 15.7.1994/674. 17 luku, 68)

3.3 Vakuutukset

Aluksen kaskovakuutus on aluksen vahinkovakuutus. Alus vakuutetaan koko
arvostaan, jolloin vakuutus korvaa (varustajan tarpeiden mukaan) valitusta suojan
kattavuudesta riippuen kokonaishavion, meripelastamisen, osittaiset oman aluksen
vauriot, yhteentérmaysvastuun, jadvauriot (edellyttdd ja&luokitusta), konevauriot

sekd aluksen osuuden yhteishaveritapauksissa.

Kaskoetuusvakuutus on suoja vakuutetun aluksen kokonaishéavion varalta. Aluksen
kokonaish&vion vuoksi laivanvarustaja voi joutua tilanteeseen, jossa vakuutettu
kaskoarvo ei riitd kattamaan aluksen menetyksen kokonaiskustannuksia.
Kaskoetuusvakuutuksen avulla varustaja voi hankkia korvaavaa tonnistoa ja
lieventad siten kokonaishdvion taloudellisia vaikutuksia. Rahtietuusvakuutuksen
avulla varustamo voi suojautua pitkékestoiselta tulevalta tulonmenetykseltd, ja siten
vakuutus suojaa sellaiselta tulonmenetykseltd, jota loss of hire -vakuutus ei kata.
Kummankin  vakuutuksen  vakuutusarvo on vyleensd enintddn 25 %

kaskovakuutusarvosta.

Loss of hire- tai keskeytysvakuutuksella varustamo voi suojautua tulonmenetykseltd

vahinkotapauksessa, jos alukselle aiheutunut vaurio kuuluu tai olisi kuulunut
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kaskovakuutuksen piiriin.  Poikkeuksia ovat tapahtumat, jotka johtavat
kokonaishavioon. Vakuutuksen kattavuus ja vakuutusmaksut madraytyvat sen
perusteella, millaista paivékorvausta ja miltd ajalta sovitaan maksettavaksi yhté
vahinkotapausta ja vuotta kohti. Péaivdkorvauksen on vastattava varustamon
varsinaisia tulonmenetyksida tapauksessa, jossa aluksen kayttd joudutaan
keskeyttamaan.

P&I-vakuutus  kattaa  varustajan  tai  operaattorin  lain  edellyttdman
vahingonkorvausvastuun  aluksen  kayton  yhteydessa. P&Il-vakuutus on
vastuuvakuutus, joka toimii varustajan kaskovakuutuksen lisdna taydentdamalla
kaskovakuutuksen vastuusuojaa esimerkiksi tormaystilanteissa ja
yhteishaveritapauksissa. Kaskovakuutuksen tavoin P&I vakuutukseen voidaan liittda
useita lisaturvaa antavia osia kuten vastuu aluksen lastista, ymparistévahingoista,
ihmishenkien menetyksestd, henkilovahingoista, sairaanhoitokuluista, laivavéen

omaisuudesta seka hylyn poistamisesta. (Alandia marine www-sivut)

4 MERIPELASTUSSOPIMUS

Pelastussopimus voi olla joko aikaveloitteinen tai varsinainen pelastussopimus eli
pelastettavan arvoon perustuva. Pelastuspalkkiota ei saa maaratd suuremmaksi kuin

aluksen ja muun omaisuuden arvo on.

Pelastussopimuksen péaéperiaatteet ovat:
-Palkkio maksetaan, kun ty® on suoritettu
-Pelastaja maksaa pelastuspalkkiosta pelastamisty6ssa aiheutuneet kulut

-Palkkiota ei makseta epdonnistuneesta palastustoiminnasta
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4.1 Lloyds open form

Lloyds Standard Form of Salvage Agreement — No Cure No pay, joka paremmin
tunnetaan nimelld Lloyds Open Form (LOF). LOF-sopimus on maailmalla
yleisimmin kaytetty meripelastussopimus. Varustajan ja hinaajan hyvéksyttya tama
sopimus, taataan hatahinaukselle véliton aloittaminen ilman pitkid neuvotteluja
rahasta. Hatdhinauksen onnistuttua pelastuspalkkio maaréytyy laivan ja lastin arvon
perusteella ja sen tekee Lloydsin valitsema toimikunta Lontoossa. Pelastusyrityksen

epaonnistuessa, mitdédn maksua ei tapahdu. (M.J. Gaston 2004, 196)

LOF-sopimus on edelleen laajalti kdytdssa, vaikka varustamot pyrkivétkin tekemaan
hinaussopimuksen mahdollisimman edullisesti suoraan hinausyrityksen kanssa. LOF-
sopimus on siis kayttokelpoinen, kun alus on todellisessa vaarassa ja aikaa on hyvin

vahan kaytettavissa.

Hédassa olevassa aluksessa vain kapteeni voi tehda todellisen tilannearvion
perustuen aluksen tilaan, saahan, merenkdyntiin ja muihin mahdollisiin tilanteeseen
vaikuttaviin  tekijoihin.  Aluksen kapteeni ei missdan vaiheessa luovu
paallikkyydestddn vaikka LOF-sopimus tehdaankin, ellei alusta jouduta jattdmaan.
Aluksen omistajuuskaan ei vaihdu misséan tapauksessa hinausyritykselle vaikka alus

jatettaisiin. (The international salvage union www-sivut)

4.2 SCOPIC

Special Compensation P & | Club-lauseke on LOF-sopimukseen liséttavissa, jos
pelastusyrityksessa on mahdollisuus ymparistdvahinkoon. Scopic-lauseke lisatdén
vain pelastajan ja pelastettavan sopimuksesta, se ei ole pakollinen. Scopic-lauseke on
tehty The International Salvage Union:in ja International Group of P&I Clubien
vdlille. Lauseke takaa pelastajalle rahallisen korvauksen pelastusyrityksesta
riippumatta lopputuloksesta. Pelastusyritykset maksavat ja ovat monesti hyvin
riskialttiita tapauksia ja timén vuoksi LOF-sopimukseen on haluttu tehdé lisalauseke,

jossa hinaajalle taataan maksu vaikka yritys epaonnistuisikin.
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Vuosina 1999-2010 on Lloydsin rekisterien mukaan ilmoitettu 1008 LOF-tapausta.
Scopic-lauseke oli lisattynd 327 noista tapauksista ja korvausta maksettiin 240

tapauksessa.

4.3 Skandinavian Tugowners Standard Conditions

Tatd hinaussopimusta kaytetddn Itdmeren alueella normaaleihin hinauksiin
poislukien satamahinaus. Sopimus pitdd siséllaédn kolme lyhyttd lauseketta, joilla
taataan hinaajalle vastuuvapaus tilanteissa, joissa vahinkoa syntyy hinattavalle, ellei
vahinkoa aiheuta itse hinaaja. Seuraavassa esittelen sopimuksen kolme lauseketta

englanninkielisesta lakitekstista vapaasti kaannettyna.

4.3.1 Méérittely

Vuokraaja ké&sittdd téssa sopimuksessa henkilon tai ihmisen, joka on tilannut
palvelun tai kenen puolesta palvelu on tilattu.

Késite vahinko tarkoittaa tdssd sopimuksessa rahallista tappiota liittyen, mutta ei
rajoittuen téydelliseen havitykseen, vahinkoon, padomatappioon ja kuluihin seka
lastivahinkoon tai havikkiin hinattavassa aluksessa. (Marin & Haverikonsult www-

sivut, vapaa k&annos lakitekstista)

4.3.2 Yhtion velvollisuudet vuokraajaa kohtaan

Yhtio ei ole vastuussa vahingosta, joka tapahtuu vuokraajalle, ellei vahinko ole
seurausta tuottamuksellisesta tai laiminlyonnistd yhtion puolelta. Yhti6 ei kuitenkaan
ole vastuussa virheista tai laiminlyonneistd, jotka johtuvat yhtién johdon jasenista

kuten hinaajan paallikko tai hinaajan miehiston jasen.

Vuokraaja ei missadn tapauksessa ole oikeutettu korvaukseen hinaajan paéllikolta,
miehiston jaseneltd, luotsilta tai keneltdk&én, joka on yhtion palveluksessa.

(Marin & Haverikonsult www-sivut, vapaa kdannos lakitekstistd)
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4.3.3 Vuokraajan velvollisuudet yhtitta kohtaan

Vuokraajan on Kkorvattava yhtidlle kaikista aiheutuneista vahingoista jotka on
tapahtunut hinauksen yhteydessa, ellei vuokraaja osoita ettei vuokraaja tai kukaan
vuokraajalle tyoskentelevd ole kokonaan tai osittain aiheuttanut vahinkoa

tuottamuksellisesti tai laiminlydnnin johdosta.

Mikali yhtio aiheuttaa vahinkoa kolmannelle osapuolelle hinauksen yhteydessd,
vuokraajan on korvattava yhtiolle ellei yhtion ole velvollinen korvaamaan

vuokraajalle, jos vahingon karsijana on vuokraaja.

Riita tapauksissa sovelletaan Tanskan, Norjan tai Ruotsin lakia.
(Marin & Haverikonsult www-sivut, vapaa kadnnos lakitekstista)

4.4 Vastuusitoumus

Avustettavan aluksen péaallikon on syyta tehdd hinaajan kanssa vastuusitoumus
pienehkdista hinaus- ja avustustehtavistd, jos varsinaista hinaussopimusta ei tehda.
Vastuusitoumuksella — avustettava  sitoutuu  vastaamaan hinauksen aikana
mahdollisesti syntyvistd vahingoista, menetyksista ja kustannuksista sek& vapauttaa
hinaajan mahdollisista vastuukysymyksistd, jotka mahdollisesti syntyvat hinauksen
aikana. Merihatatilanteessa ei véalttamattd ole mahdollista saada allekirjoitettuja
sopimuksia, mutta tdm& voidaan tehd& suullisesti radiopuhelimen vélitykselld ja
pyytdd ndin vahvistus asialle. Suullinen sopimus on vélittdmasti kirjattava

laivapdivékirjaan todistajan lasndollessa. (Kilpid P. 1990, 171)

5 SOLAS I1-1/3-4

International  Convention for the Safety Of Life At Sea eli

meriturvallisuussopimukseen  lisattiin ~ vuonna 2008 maaliskuussa 11-1/3-4
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”Emergency towing arrengements on tankers” kohtaan lisdys, silla
hatahinausohjeistus tulee olla my6s muilla laivoilla seuraavasti:

-kaikissa matkustajalaivoissa viimeistaan 1. tammikuuta 2010

-rahtilaivoissa, jotka valmistuvat tai jalkeen 1. tammikuuta 2010

-rahtilaivoissa jotka ovat valmistuneet ennen 1. tammikuuta 2010 ohjeistus oltava
viimeistadan 1. tammikuuta 2012

Emergency Towing Booklet-ohjeistus laivoilla tulee olla luenteeltaan kéytdnndn
ldheinen ja hinausjarjestelyiden tulee perustua olemassa oleviin jarjestelmiin ja
valineisiin laivalla. Ohjeistusta ei tarvitse hyvéaksyttaa erikseen viranomaisilla vaan
se tarkastetaan seuraavan tarkastuksen esimerkiksi Port state control yhteydessa ja

ISM-auditoinnin yhteydessa.

ETB ohjeistus tulee olla aluksessa kolmessa paikassa: komentosillalla, keulapakalla
ja laivatoimistossa tai lastivalvomossa. Ulkoasultaan ETB voi olla kirjanen, juliste,
pohjapiirros tai muu vastaava. Ohjeistus on kaksiosainen siten, ettd volume A pitaa
sisalldén tarvittavan tiedon hddassé olevasta aluksesta ja olosuhteista. Se voidaan
l&hettdd viranomaisille ja muille asianosaisille kuten hatahinausyhtidlle. Volume B
pitdd sisdllaan tarkat tiedot laivasta ja sen jarjestelmistd kuten konetehot,
ankkurointivarusteet, yhteydenpitovalineet, mahdolliset syvaykset. Volume Bssa on

mya0s ohjeistus, kuinka hatahinauskdydet jarjestetdan laivaan kiinni.

ETB-ohjeistuksesta on l6ydyttava:

-piirrokset keulan ja perén kansilta hatahinausjarjestelyja varten.

-luettelo laivalla olevista varusteista, joita voidaan kayttadad hatdhinauksessa
-ilmoitettu yhteydenpitovélineet hatéhinauspaikan ja komentosillan valilla sek&
yhteydet hinaajaan.

-piirroksin  varustetut esimerkit kuinka hé&tédhinauskdydet Kiinnitetddn laivan

kiinnityspaikkoihin eli pollareihin.
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5.1 MSC.1/Circ.1255

International Maritime Organization (IMO) julkaisi toukokuussa 2008 kiertokirjeen,
Circ.1255 Guidlines for owners/operators on preparing emergency towing proce-
dures, auttaakseen varustamoja laatimaan hétéhinausohjeistusta laivoille. Kiertokirje
pitdd sisélldédn kohtia, jotka pitdd ottaa huomioon tehtdessa hétéhinausohjeistusta.
Tallaisia kohtia ovat esimerkiksi se kuinka hyvin miehistd tuntee aluksen, silla
hatatilanteessa ei ole aikaa epardintiin. Miehiston tulee tuntea alus ja sielta [0ytyvé
valineistd, joita voidaan mahdollisesti kayttdd hyvéksi héatahinauksessa.
Hatatilanteessa on huomioitava, ettd virtaa ei Valttdmatta riitd vinsseihin,
valaistukseen taikka tyokaluihin. Miehiston olisi otettava ndmé& asiat huomioon

harjoiteltaessa hatdhinausoperaatiota.

Kiertokirjeessd mainitaan, ettd hatahinausohjeistuksesta on I6ydyttava ainakin
seuraavat asiat:

-laivan nimi.

-kutsutunnus.

-IMO numero.

-ankkurin yksityiskohdat. (paino, malli, liitostapa yms.)

-kaapeleiden ja ketjujen yksityiskohdat. ( pituudet, liitostapa, kuormitus yms)
-kiinnityskansien korkeudet kolista.

-aluksen kulkusyvéydet, suurin ja pienin.

-aluksen uppouma, suurin ja pienin.

Hat&hinausohjeistukseen voidaan lisata varusteita, joita voidaan tarvita hinauksessa
ja ohjeistus voi olla hyvin laivakohtainen eikéd sille aseteta tarkkoja méaritteitéd

ulkoasun tai ohjeistuksen maaran suhteen. (IMO:n www-sivut, MSC.1/Circ.1255)
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5.2 MSC/Circ.1175

International Maritime Organization (IMO) julkaisi toukokuussa 2005 kiertokirjeen
Circ.1175 Guidance on shipboard towing and mooring equipmet, jota voidaan
kayttdd apuna laadittaessa héatéhinausohjeistusta. Kiertokirje pitdd siséllaan
ohjeistuksen pollareiden, rullaklyysien, klyyssien mitoituksesta ja Safe Working
Load (SWL) eli turvalliset tyoskentelykuormitukset edelldamainituissa. Ohjeistus
korostaa, ettd SWL:Il4a ei saa olla 80% suurempi suunnitellusta suurimmasta
kuormituksesta hinaus- ja Kiinnityspisteissd. SWL on merkittava Kiinnityspisteisiin ja

siind kaytettaviin valineisiin, kuten vinssit. (IMO:n www-sivut, MSC.1/Circ.1175)

6 HATAHINAUS

6.1 Hinauksen valmistelu

Ennen hinaajan saapumista selvitetddn kdytetddnko hinaajan vai laivan koysié taikka
vaijeria. Keulapakalla kaydaan l&pi tehtavat: kuka hoitaa kastliinan, kuka trossin
yloshiivaamisen ja kuka kayttdd kapseleita, jos ne ovat kaytdssa. Hinaajan
Kiinnittdminen on aina riskialtistapahtuma ellei tehtavanjako ole selvilla. Hinaaja on
Kiinnitettdva ripeasti ja talloin on vaarana, ettd tapahtuu puristumisonnettumuuksia

sormien jaadessa koysien ja pollareiden valiin.

6.2 Hinaajan kiinnittdminen

Hinaajat pyrkivat vélttdamaan liian l&helle keulan eteen ajamista varsinkin bulp-
keulaisissa aluksissa. Tastd johtuen hinaaja pyrkii ajamaan laivan keulan sivuitse
jolloin  kansimiehiston on oltava valmiina antamaan Kkastliina hinaajaan.
Heittovalmiiksi on hyva varata kaksi kastliinaa, jotta mahdollisen epdonnistuneen
heiton seurauksena ollaan valmiita koettamaan toisella kastliinalla. Téaman jalkeen

hinaajalta annetaan paksumpi koysi kastliinan avulla laivaan ja talla laivavaki vetéa



21

varsinaisen hinauskdyden tai vaijerin alukseen. Kun vaijerin silmukka on saatu
pollariin, molempien pollarien yli tai jos tdma ei ole lilan pienen silman takia
mahdollista, taaempaan tolppaan, annetaan hinaajalle ja komentosillalle merkKi
ristimalla kasivarret paan ylapuolella. Seuraavaksi selvitetddn vaijerissa kiinni oleva
trossi silta varalta, ettd hinausvaijeri joudutaan lekottamaan pikaisesti pois. Ennen
hinauksen alkua keulapakalta poistutaan suojaan mahdollisen vaijerin katkeamisen

takia.

6.3 Toimenpiteet hinauksen aikana

Hinauksen aikana on pidettdvd vhf-radioyhteys hinaajaan auki ja pyrittdva
ohjaamaan alusta perdsimelld, jos mahdollista. Ilman oman laivan tuottamaa
potkurivirtaa ohjausteho on pieni ja joudutaan kayttdmadan suuria ruorikulmia.
Hinattavan aluksen on saannéllisesti tarkkailtava pollarien kuntoa ja hinausvaijerin

tai kdyden kulumista.

Hinausvaijerin ja partaan hankauskohtaa voidaan yrittd4d suojata suojaputkella tai
lankulla. Yksinkertaisimmillaan rasvataan partaan hankauskohtaa saannéllisesti ja
tarvittaessa jatketaan tai lyhennetéan vaijeria, jottei hankauskohta ole aina sama.
(Kilpio P. 1990, 128)

Hinaaja pystyy muuttamaan hankauskohtaa laskemalla lis&d vaijeria rummulta
hinaukseen jos vaarana on vaijerin hankaaminen partaaseen. Laivalla hinausvaijeri
kulkee keulasta keskimmaéisen klyysin eli ”Panaman” kautta. Vaijerin hankauskohtaa
voidaan muuttaa vaihtamalla pollaria, jossa vaijeri on Kiinni. Hinaus joudutaan
keskeyttdméan ja veto hinaajalta poistamaan ennenkuin vaijerin paikkaa voidaan
muuttaa. Vaijerin turvallinen operoiminen kay helpoiten laivan kansikoneiden avulla,
mutta mikali ne eivat ole toiminnassa, joudutaan vaijeria vetdmaan lihasvoimin.
Hinaajan taytyy sellaisissa tapauksissa kelata hinausvaijeri rummulle ja tulla
hinattavan eteen, muutoin meressé olevan vaijerin paino tekee vaijerin kasittelyn

mahdottomaksi.

Avomerelld pyritdan kayttdmaan mahdollisimman pitkda hinausvaijeria niin, etta se
roikkuu meressé. Vedessa oleva vaijeri toimii joustimena hinaajan ja hinattavan

valissa ja ndin véltetddn nykiminen ja mahdollinen vaijerin katkeaminen. Hinaajan
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on myos sovitettava konetehonsa vallitseviin olosuhteisiin nahden pitdékseen vaijerin
aina vedessa. Liian kevyeen vaijeriin voidaan lisata my0s painoa, jotta valtetaan

vaijerin suoristuminen.

Hinauksen aikana on seurattava tarkasti sddennustuksia ja tehtdva reittisuunnitelmaan
tarvittavat muutokset. Kommunikointi hinaajan kanssa tulevasta sasta ja hinauksen

edistymisesta on ensiarvoisen tarkeaa.

Saavuttaessa saaristoon tai hdtdsatamaan otetaan ohjailukyvyttoman aluksen perdan
toinen hinaaja joka, toimii tarvittaessa jarruna sekd ohjailuapuna. Keulassa oleva
hinaaja lyhentaé hinausvaijeriaan, jotta silla on parempi kontrolli hinattavaan ja jotta
vaijeri ei laahaa merenpohjaa. Satamassa kahden hinaajan kayttd on valttaméatonta,

jotta alus saadaan turvallisesti kiinnitettya laituriin.

7 HINAAJAT

Hinaajat on suunniteltu ja rakennettu seka varusteltu erilaisia k&yttotarkoituksia ja
olosuhteita varten. Avomerihinauksiin rakennetut hinaajat on varusteltu usein mydos
niin, ettd ne tayttdvat pelastusalukselta vaadittavat ominaisuudet. Tallaisia
ominaisuuksia ja varusteita ovat:

-palonsammutusvélineistd ja vesiverholaitteet oman turvallisuuden kannalta
sammutustoita suoritettaessa.

-veden pumppauskalusto ja mahdollisesti siirrettdva pumppauskalusto

séhkovirran- ja paineilman anto mahdollisuus

-sukeltajan tarvitsemaa valineistoa

-korjausvalineistod, hitsaus- ja polttoleikkausvalineet

-vapaata kansitilaa, johon pystytddn nostamaan omalla nosturilla tavaroita

Hinaajat, joilla suoritetaan avomerihinauksia, voidaan jakaa neljdén eri luokkaan

konetehonsa perusteella seuraavasti:
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Valtamerihinaajat
Koneteho vahintddn 5000 hv, pystyvat késittelemddn valtamerelld kaikissa

vallitsevissa sddolosuhteissa kaikkein suurimpia aluksia.

Syvanmerenhinaajat
Koneteho uli 3000 hv, pystyvat kasittelem&an valtamerelld aluksia, joiden uppouma
ei ylitd 45000 tonnia.

Avomerihinaajat
Koneteho alle 3000 hv, pystyvat avomeriolosuhteissa késittelemadn aluksia joiden

uppouma korkeintaan 3000 tonnia

Rannikkohinaajat
Koneteho alle 1500 hv, pystyvét suorittamaan hinaus- ja pelastuspalveluja.
(Kilpid P. 1990. 72)

Pelkat hevosvoimat eivat ratkaise hinaajan suorituskykya vaan hinaajista puhuttaessa
kaytetddn termid paaluvetoteho tonneissa. Sitd ei voida laskea suoraan
hevosvoimista. Paaluvetoteho saadaan kokeellisesti mitattua Kiintedd pollaria
vedettdessd. Kokeesta saadaan suurin-, tasainen-, jatkuvapaaluveto niin, etta
vedetddn pollaria maksimiteholla minuutin, viiden ja kymmenen minuutin ajan,
jolloin vaijerissa oleva testilaitteisto kerda tiedon hinausvoimasta.

(M.J. Gaston 2004, 42-44)

Hatahinauksessa kéytettavat hinaajat voivat olla ns. perinteisia hinaajia, varustettuna
yhdell& tai useammalla paakoneella ja yhdella tai useammalla saatosiipi tai kiintealla
potkurilla.
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LEONARDD

Kuva 1. Kuvassa Raumacatan Leonardo. Kaksi padékonetta ja kaksi sadtosiipipotkuria
konetehoa yhtensa 2394 hv ja paaluvetokyky 35 tonnia. (Raumacatan www-sivut
2014)
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Kuva 2. Kuvassa Alfons Hakans:in Zeus. Kaksi paakonetta ja yksi Ulsteinin potkuri,
konetehoa yhteensa 7370 hv ja paaluvetokyky 101 tonnia. (Alfons Hakans www-
sivut 2014)

Héatahinaajana voi toimia my0s saatto- ja satamahinauksiin suunniteltu ASD-hinaaja.
Néissd hinaajissa kdytetddn yhtd tai useampaa paakonetta ja kahta Aquamaster tai
Azipod ruoripotkuria. Hinaajan péakoneet tuottavat generaatoreiden kautta
séhkdvirtaa, joilla operoidaan ruoripotkureita. Tallaista jarjestelmada kutsutaan
dieselsahkoiseksi voimansiirtojarjestelmaksi. Potkurikoneistoja voidaan kaantaa 360
astetta ja ndin ohjata hinaajaa tehokkaasti kaikkiin suuntiin vaihtelevilla nopeuksilla.
ASD-hinaajat toimivat paasaéantoisesti rannikolla ja sen laheisyydessa. Hinaajissa on
keulassa voimakas vinssi ja takana koukkulaitteisto, ndin ne pystyvét operoimaan
molempiin suuntiin. ASD-hinaajan partaat on suojattu ympari hinaajan paksuilla
tormayssuojilla, jonka ansiosta ne voivat tyontad mista kohtaa vain ja mihin suuntaa

tahansa vaurioittamatta itseddn tai hinattavaa kohdetta. Paksuimmat térméayssuojat

ovat keulassa ja perakulmissa.
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Kuva 3. Kuvassa Alfon Hakans:in Orion. Kaksi paakonetta ja kaksi CPP Rolls-
Royce Aguamaster ruoripotkuria, konetehoa yhteensd 5000 hv ja paaluvetokyky 65

tonnia. (Alfons Hakans www-sivut 2014)

8 YHTEENVETO

Pelastussopimuksen ja hinaussopimuksen valilla on selvé ero, mutta rajalinja, missé
tavallinen hinaus muuttuu pelastukseksi, voi olla epaselvd, ja siksi niitd kasitellaan
tapauskohtaisesti. Huomattavin erottava tekija ndiden kahden valilla on se, etta alusta
uhkaa ennalta odottamaton vaara. Jos siis hinattavaa alusta uhkaa vaara, mista ei
etukateen ole osapuolien vélilla keskusteltu, muuttuu tavallinen hinaus pelastukseksi.
Jos kuitenkin vaaran mahdollisuus oli ennalta tiedossa, on tapahtuma
kokonaisuudessaan tavallista hinauspalvelua. Hinauspalvelun muuttuminen aluksen
pelastamiseksi on kyseessé silloin, kun hinaaja ajaa aluksen rannalle estéesséén
hinattavan aluksen Kkarille ajautumisen. Yleensd, kun vaurioitumaton alus on tehnyt
hinaussopimuksen, hinausyhtio ei voi jélkikateen vaatia pelastuspalkkiota, ellei
hinattavaa alusta uhkaa jokin ennalta odottamaton vaara. P&I-vakuutus korvaa
hinauksesta aiheutuvat kustannukset. (Gold E, 2002. 215)

Tavallinen hinaussopimus siis kasittad aluksen hinauksen normaalikuntoiselle
laivalle ilman etukateen ilmoitettua tai odottamatonta riskia, kun taas pelastus on
kyseessé vaurioituneelle alukselle. Hinaussopimus on etuk&teen sovittu korvaus
aluksen, olosuhteet ja matka huomioiden. Pelastushinaus taas toteuttuu No cure, No
pay-lausekkeen mukaan. Pelastushinaus on kalliimpaa kuin tavallinen hinaus.
Onnistuminen on vaatimus pelastushinauksesta maksettavaan korvaukseen, kun taas
hinaussopimus on riippuvainen sopimuksen luonteesta. Hinaajalla ei ole
panttioikeutta alukseen maksamattomasta hinausmaksusta, kun taas hatdhinauksessa

on panttioikeus alukseen ja sen lastiin.
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F, - Emergency Towing Booklet Volume A Doe.: 1.0.0
<Finnlines
N Communication Information Page: 1 0f 2
e
Ship M/S FINNKRAFT OJNK Q
—
No Item Current status ':
Day/Month/Year Time O
1 Present Date and Time 0
2 Crew Pax Total onboard m
Persons onboard m
L]
3 Current position §
4 Cause of requesting towage |'-
Velocity (m/s) Direction a\
5 Wind velocity and direction :
S
6 Wave height (m)
1.
]
7 Weather conditions E
Speed (kt) Direction '-LI
8 Drifting, speed and direction
9 Weather forecast
10 Imminent danger (e.g. grounding) Yes No
" Flooding ( if any describe the status) Yes No
12 Cargo onboard
13 Dangerous cargo
Before grounding After grounding
14 Fore draft (m)
Before grounding After grounding
15 Aft draft (m)
Up/down
16 Water level / Forecast
Finnkraft
|Rev. /Appr. by: ] AH/CRA | Issued by: | CRA | Manual no: | |
|Replaces date: | | version /Date: [ 1/22.12.2011 | Responsible: | Master |

©2006 ISM consult
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F. - Emergency Towing Booklet Volume A Doc.: 1.0.0
~Finnlines
N Communication Information Page: 2 of 2
Ship M/S FINNKRAFT bl
QD
No Item Current status E
Status:
16 Can be towed from bow? Yes No 8
Status: m
17 Can use power onboard? Yes No
Status: c’
18 Can use deck lighting fore and aft 7 Yes No _E
Status: g
19 Can use winches for towing line? Yes No 0
Status: "-.
20 Can connect mooring line? Yes No >§
Status 0
21 Can use towing lights, (side, sternlights) Yes No :
o
Status:
22 Can use rudders Yes No |-
0]
Status:
23 Can use main engine Yes No E
Status: LLI
24 Can use bowthrusters Yes No
Status:
25 Can control ballast system Yes No
Status:
26 Can control heeling system Yes No
Status:
27 Qil leakage from stern tube? Yes No
Stab Ground force
28 Can calculate Stability/groundforce Yes No
Finnkraft
|Rev. /Appr. by: ] AH/CRA | Issued by: | CRA | Manual no: | |

| Replaces date:

| version /Date: [ 1/22.12.2011 | Responsible:

| Master
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<Finnlines

Emergency Towing Booklet
Volume B

Doc.: 2.0.0

Page: 1 of 11

Information to be provided to the towing company

Main Particulars:

1 Name: Ms Finnkraft

2 IMO number: 9207883

3 MMSI| number: 230 006 000

4 Call sign: OJNK

5 Country of ship: Finland

6 Length over all: 162.6 m (Lpp 148.77 m)
7 Breath extreme 23.50m (Molded 20.60 m)
8 Height of mooring deck above keel Bow: 16.00 m  Stern: 13.80 m (Stb) 17.00 m (Bb)
9 Height of main deck above keel (Bunker door) 8.00 m

10 | Clear opening Pilot doors

11 | Clear opening Bunker door B 1.00m H2.00m

12 | Max draft 6.84 m (mean draft in FW)

13 | Draft range 550m-7.00m

14 | Max displacement at 6.84 m 14 428 tonnes

List of communication equipment

Emergency Towing Booklet

1 Master master.Finnkraft@finnlines.com T;sbsil:so 565 4543 Y;?’; 3344 779

2 Er?;e\:leer chiefengineer.Finnkraft@finnlines.com Ta?SbSiI:SO 565 4545

3 Bridge

4 Bridge Sat Phone V-Sat +46 3133 44 780

5 Bridge Sat Fax

6 VHF Fixed mounted on bridge 4 pes, Independent VVHF units on bridge

7 VHF Portable 3 pcs (GMDSS)

8 Internal communication (Walkie Talkies) 14 pcs

9 Internal communication (Walkie Talkies) same as No. 8 | 14 pcs

10 | Portable VHF- aero Nil

Finnkraft
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List of Power supply:
No | Name Location Particulars

1 Main generators

Engine room y
engines)

2 x Stamford HC.M834H1, 2 x 625kVA (Connected to Aux

Shore connections

Bunker station

2 Generator Engine room AVK DSG 89 M1-4, 1875kVA (Connected to Main Engine)
1 x Volvo TAMD 71B with Stamford VC.M274 E1,

3 Emerg. generator Upper deck aft
112.5kVA

4 Battery for generator Upper deck aft 24V 2x125Ah

5 Battery for radio equip. 2™ deck 24V 140 Ah

6 Emergency batteries 2™ deck 24V 200Ah

7 UPS for Nav equipments | Bridge Tecnoware Evo 3.0, 3000VA, 2.1kW, 230V

8 Main deck Bb, Connection box 400A, 400V, 50Hz, 3 x 120mm*~, Cable

shoe with M12 bolts, connectors diam. 20mm (for cable)

Steering gears

1 Actuator type

SR 723, Spherical rotary (Two vane)

2 Electric motors

2 x ABB 5900-160L

2x15.5kW 380V 103A

3 Power pumps

Tenfjord/Hagglunds-Denison

2 x PU50 125bar

Anchors, chains and mooring ropes
1 Anchors 2 x Type Speck Stockless Anchor 5250kg / anchor
) 11 x 27.5m = 302.5m
2 Chain cable 10 x 27.5m = 275.0m SWL 2430kN
3 Type of shackles Kenter 25 pes
4 Anchor chain Disconnect 2x R.elease equipments on
mooring deck fwd.

Mooring forward

2 x Electronic anchor/mooring winch with 1
split drum & warp end each

Drum 10ton pulling force

Mooring aft Sb-side

Mooring winch with 2 split drums and warp end

Each drum 10ton pulling force

Mooring winch with 1 split drum and warp end

Drum 10ton pulling force

Mooring ropes on drums

Atlas -type 48mm

MBL 50 tns

5
6
7 Mooring aft Port-side
8
9

Mooring connections
fore

Recessed bollards at # 208 and 217

16.6 m above keel

10 | Mooring connections aft

Recessed bollards at# -5 and 0

Stb 13.8mand Bb 17.5m
above keel

11 | Loose mooring ropes

8 stranded, 48mm, SuperFlex -type, two coils
each station

MBL 41.3 tns

Emergency Towing Booklet
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Arrangement of deck facilities on forecastle deck

1 Mooring winches forward

2 x Electronic anchor/mooring winch
with 1 split drum & warp end each

Drum 10ton pulling force

Mooring ropes on drums

Atlas -type 48mm

MBL 50 tns

1 on centerline, 1 Bb —side SWL =

2 Fairleader Panama chock (Double type) 100t

3 Fairleader 4 -roller head fairleader SWL =40t
4 Fairleader 5 -roller head fairleader SWL =40t
5 Bollards Pedestal roller SWL =40t
6 Bollards Double bollard SWL =40t

FORECASTLE DFRCK 16600 mm above keel

Emergency Towing Booklet
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Arrangement of deck facilities on aft mooring deck (Stb):

1 Mooring winch

Winch with 2 split drums & warp end

Drums 10ton pulling force

Mooring ropes on drums

Atlas -type 48mm

MBL 50 tns

2 Fairleader

2 x Panama chock (Douple type)

1 on Stb side, 1in a corner SWL =
100t

3 Fairleader

3 x Roller head fairleader

2 on Stb side, 1 for leading a line to
mooring deck

4 Bollards

Pedestal roller

SWL = 40t

5 Bollards

Double bollard

SWL = 40t

UPPER DECK

ECRGENCY :
Ron

DONERATCR

13800 mm above keel

Emergency Towing Booklet
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Arrangement of deck facilities on aft mooring deck (Bb):

1 Mooring winch

Winch with split drum & warp end

Drums 10ton pulling force

Mooring ropes on drums

Atlas -type 48mm

MBL 50 tns

2 Fairleader

Panama chock (Douple type)

SWL = 100t

3 Fairleader

4 x Roller head fairleader

2 on Bb side, 2 for leading a line to

lower mooring deck

4 Bollards

Double bollard

SWL =40t

MOORING DEC! 17500 mm above keel
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Decision matrix for determining towing patterns —
1 Towing pattern Decides by Master Finnkraft, Master towing boat w
Towing Primary From the bow E
Towing Secondary From stern 0
2 Considering Weather Wind, Current, Water level and weather forecast Q
Imminent danger Grounding etc m
Availability of Power: ship, tugboat c’
Availability of Power supply to deck machinery .E
Safety of Passengers and crew g
Environment Qil spill / dangerous cargo onboard 0
Draft Before damage Ship's logbook / Loadmaster ""
Draft After damage Visual reading / Boat/ Memac A
f:igr;ding of tanks / Memac / Manual sounding, Damage control g
Damage calculation Loadmaster Q
3 Passengers Passengers Transferring 9
0]
g
w
Finnkraft
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Towing patterns

Towing pattern A
e If danger is imminent.
e [f the towing vessel can control the towing force not to exceed the
strength of the deck fitting

FORECASTLE DFECK 16600

!

Emergency Towing Booklet

Starboard and port side bollard can be
used. This is the normal towing pattern.
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MOORING DEC} 17500

<~

Starboard and port side aft mooring
decks are on different height from the
keel. Either side can be used.
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Towing pattern B
e Ifthereis time.
o If the towage is expected to take a long time.
o If the towing force is not controlled and might exceed the strength
of the deck fitting.

FORECASTLE DRCK 16600

olf); £

!

Emergency Towing Booklet

MOORING DEC} 17500

Finnkraft
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Towing pattern C
If the towing line is not supplied from t
If there is no power to operate the win

he towing vessel.
ches on the vessel.

FORECASTLE DFCK 16600

] LAUNDRY|

<~

)

Emergency Towing Booklet

Use of ship’s own mooring ropes.

MOORING DEC? 17500

N

—

[)
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Organization

When connecting

e All the crew should be well informed of the work procedures.

¢ The person in charge at the mooring station shall be in continuous
contact with the bridge.

¢ The person in charge of the work should watch the movement of the
towing vessel carefully. When the towing lines are tensioned, the crew
should stay clear in a safe place.

The engine room

During towing operation
+ Grease continuously the Panama chock when using wire ropes.
* Wear and tear of the towing line should be continuously checked.
e If possible, use the rudders to follow the towing vessel.
L

should confirm if there is a problem of free propeller

rotation.
Bridge Team
Master In charge, External communication, VHF / Phone
Chief officer Internal communication, Loadmaster, Ballast
2™ Officer Navigation
(O] Assist

Emergency Towing Booklet

Mooring station

1% Officer
Botswain
AB

All crew members shall carry walkie talkies.

Leader, Communication
Winch operator
Assist

MOORING DEC} 17500

FORECASTLE DfCK 16600

i

Internal communication
1. Walkie talkies
2. Talkback @

"'"’”””““fljl\"m" HE N
B

Finnkraft
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