Tai nạn có thật: Một lần mắc cạn vẫn không đủ để thu hút sự chú ý
Safety4sea
[image: A large ship in the water

AI-generated content may be incorrect.]
Một tàu khách - RoRo đang hành trình trong vùng nước ven bờ. Một sỹ quan trực ca (OOW) và một thủy thủ làm nhiệm vụ cảnh giới luôn có mặt trên buồng lái. Tuyến hành trình và vị trí của tàu được hiển thị trên ECDIS, và máy lái đang ở chế độ tự động.
Thời tiết trong suốt hành trình tương đối êm, nhưng có sương mù và mưa tăng dần trong đêm. Lúc 02:00, tiến hành đổi ca. Quy trình của tàu là mỗi sỹ quan trực 12 tiếng, 12 tiếng làm việc – 12 tiếng nghỉ.
Tại thời điểm giao ca, tàu đã bắt đầu đổi hướng nhẹ sang trái để đi theo tuyến hành trình đã lập. Nhiều tiếng báo động vang lên, cảnh báo trục trặc của máy thu GPS. Trục trặc này khiến thiết bị hàng hải bị mất tín hiệu định vị. Mặc dù GPS bị mất tín hiệu nhưng ECDIS và một radar vẫn tiếp tục ước tính vị trí của tàu bằng phương pháp hàng hải dự đoán (dead reckoning - DR).
Sỹ quan sắp hết ca biết rằng máy thu GPS khi đó đã mất tín hiệu định vị, nhưng nhận thấy máy thu GPS còn lại vẫn hoạt động. Anh ta từng gặp tình trạng như vậy trước đây và cho rằng sỹ quan nhận ca cũng biết nguyên nhân của báo động và biết cần làm gì để khôi phục GPS nếu tín hiệu không tự khôi phục trở lại. Tuy nhiên, anh ta đã không xác nhận điều này trước khi rời buồng lái. Suốt 10 phút tiếp theo, các tín hiệu báo động được lặp lại ở nhiều thiết bị hàng hải nhưng sau khi nhấn xác nhận thì chúng đã im lặng. Không hành động khắc phục nào được thực hiện.
Khi tàu đi vào hướng 010° thì độ lệch thực tế của tàu là 2–3° sang trái của hướng đã lập nhưng đã không được hiển thị đúng mà thay vào đó, ECDIS – đang ở chế độ DR – đã hiển thị là tàu dạt lệch 2° sang phải. Điều này khiến tàu dần chạy lệch sang phía tây so với đường đi đã lập. Sai lệch giữa đường đi đã lập và đường đi thực tế được thể hiện trên hải đồ ở trang sau. OOW hoàn toàn không nhận ra vì mắt anh ta mải dán vào màn hình ECDIS.
Lúc 05:13, tàu đi qua phía sai của phao giới hạn phía Đông đánh dấu một bãi cạn. Lần mắc cạn đầu tiên xảy ra tại thời điểm này. Khi tàu đi qua vùng nước cạn, tốc độ của nó bị giảm từ 17 xuống còn 9 knot và có rung động mạnh liên tục khoảng 20 giây. Đại phó, lúc này đang ở trên buồng lái, nhận thấy radar X-band bị mất tín hiệu của một GPS và OOW trả lời rằng trục trặc này đã diễn ra từ lúc đổi ca. Sau khi tàu vượt qua bãi cạn và vào vùng nước sâu hơn, tốc độ lại tăng về 17 knot. Toổ buồng lái đã không điều chỉnh máy vì họ không biết là mình đã chạy lệch khỏi hành trình và tàu đã từng bị chạm đáy.
Thuyền trưởng cảm nhận được rung động và đã lên buồng lái. Khi ông đến nơi, tàu đã ngưng rung động; OOW thì vẫn bình thản và mối lo ban đầu của thuyền trưởng giảm xuống. Ông hỏi điều gì đã xảy ra nhưng không ai trong tổ buồng lái giải thích được. Ông kiểm tra vị trí tàu trên ECDIS, và thấy nó vẫn hiển thị vị trí của tàu trên đúng tuyến đã lập. Radar S-band cũng hiển thị vị trí dự đoán (DR), với ký hiệu “Dead Reckoned”, nhưng ảnh của radar không bị ảnh hưởng bởi sai sót này.
Tại thời điểm đó, thuyền trưởng tiếp quản việc chỉ huy tàu và chuẩn bị cho việc vào cảng. Các thành viên của tổ buồng lái trao đổi với nhau rằng liệu tàu có đâm phải vật gì đó hay có nguyên nhân nào khác làm cho tàu bị rung không. Buồng lái đã gọi buồng máy để kiểm tra hỏi xem có vấn đề gì với máy không. Buồng máy trả lời rằng mọi thứ vẫn bình thường.
Sau đó buồng máy gọi lại báo cho buồng lái rằng có báo động tràn đã kích hoạt ở nhiều két nhiên liệu, và báo động mức nước cao đã kích hoạt ở các két chứa nước cặn. Máy trưởng gọi thêm người để đi đo các két.
Thuyền trưởng lệnh chuyển sang lái tay, ra lệnh chuyển sang hướng 345° nhằm đưa tàu vào luồng của cảng đến. ECDIS vẫn hoạt động ở chế độ DR và cho thấy tàu đang đi đúng đường đi đã lập; nhưng thực tế là tàu ở xa hơn về phía tây bắc, và hướng mới này đang đưa tàu vào vùng nước nông. Không ai trên buồng lái kiểm tra chéo vị trí của tàu bằng thiết bị khác.
Khi tàu vào vùng nước cạn, tốc độ bị giảm và lần mắc cạn thứ hai xảy ra lúc 05:24, kèm theo sự rung động mạnh. Rung động dừng lại khi tàu đứng yên, nhưng tổ buồng lái vẫn không nhận ra là tàu đã mắc cạn. Máy giảm vòng quay về tới chậm, và buồng máy tiếp tục báo động cơ vẫn hoạt động bình thường. Thuyền trưởng quyết định tiếp tục hành trình vào cảng và tăng tốc, nhưng tốc độ vẫn bằng 0. Ông cho rằng tàu bị mất lực đẩy, nhưng máy trưởng khẳng định máy vẫn bình thường.
Trên buồng lái có sự nhầm lẫn lớn. ECDIS hiển thị tàu ở vùng nước sâu 30 m và dạt 0,5 knot về phía đông. Thủy thủ đoàn vẫn không biết rằng tàu đã mắc cạn.
Thuyền trưởng gọi Trung tâm Phối hợp Cứu nạn Hàng hải (JRCC). Nhân viên JRCC kiểm tra dấu vết AIS và nhận ra sai sót. Anh ta thông báo vị trí thật của tàu cho thuyền trưởng. Sau cuộc gọi thứ hai, thuyền trưởng kiểm tra lại và phát hiện ra là tàu đang mắc cạn thật chứ không phải đang ở vùng nước sâu.
Hành khách sau đó được sơ tán. Chiến dịch cứu hộ kéo dài 11 ngày và bao gồm cả lần mắc cạn thứ ba trước khi thành công. Dầu FO đã tràn ra ngoài, và công tác ứng phó kéo dài, phức tạp, liên quan nhiều cơ quan.
Bài học kinh nghiệm
· Bàn giao ca trực phải đầy đủ và chi tiết. Trong vụ này, báo động hàng hải quan trọng đã không được điều tra và không được truyền đạt rõ ràng cho ca sau.
· Không bao giờ phụ thuộc vào một thiết bị dẫn đường duy nhất! Cả tổ buồng lái và kể cả thuyền trưởng, đều bị “ám” bởi màn hình ECDIS. Một cách kiểm tra vị trí đơn giản, lý tưởng lúc đó là dùng 2 khoảng cách đo bằng radar đã đủ để thấy vị trí thật của tàu.
· Nếu thấy thông báo “dead reckoning” trên radar hoặc ECDIS thì hãy kiểm tra vị trí tàu ngay lập tức.
· Hãy thực sự điều khiển con tàu! Trong trường hợp này, tàu đã bị mắc cạn hai lần: lần đầu cách lần thứ hai 11 phút. Rung động mạnh và tốc độ giảm đáng kể – nhưng từng đó vẫn không đủ để buộc OOW hay thuyền trưởng kiểm tra lại vị trí tàu bằng các phương pháp khác. Nếu họ kiểm tra thì lần mắc cạn thứ hai đã có thể tránh được.
· Ca trực hành hải 12 giờ là quá dài và ảnh hưởng nghiêm trọng đến an toàn.
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