Bài học kinh nghiệm: Hoa tiêu cũng là con người và có thể mắc sai sót
 Accidents
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The Nautical Institute rút ra những bài học từ một vụ tai nạn, trong đó một tàu hàng rời chở đầy hàng đã hai lần mắc cạn trên một tuyến sông chịu ảnh hưởng của thủy triều sau khi hoa tiêu điều động quá mức để bù trừ cho hiện tượng tàu bị dòng chảy đẩy sang mạn trái mà ông dự đoán sẽ xảy ra.
Một tàu hàng rời chở đầy hàng đang hành trình lên thượng nguồn trên một con sông chịu ảnh hưởng của thủy triều trong điều kiện thủy triều thuận lợi và có một tàu lai hộ tống. Trong giai đoạn đầu của hành trình, Hoa tiêu A nhận thấy con tàu, với mớn nước trước mũi và sau lái đều là 11,7 m, rất khó ăn lái và cần sử dụng góc bẻ lái lớn từ rất sớm để kiểm soát hiện tượng tàu bị đảo hướng.
Luồng hàng hải được nạo vét chỉ có độ sâu 12,2 m, đồng nghĩa với việc tàu chỉ còn khoảng hở dưới đáy tàu (UKC) là 0,5 m trước khi tính đến ảnh hưởng của hiện tượng squat. Sau đó, Hoa tiêu B lên tàu để thay ca cho Hoa tiêu A. Trước khi rời tàu, Hoa tiêu A lưu ý rằng con tàu cần bẻ góc lái lớn để giữ hướng và khuyến nghị nên bắt đầu chuyển hướng sớm, đồng thời cần đè lái sớm khi thực hiện quay trở.
Hoa tiêu B cũng nhận thấy con tàu rất khó điều động và cho biết tàu thường xuyên có xu hướng "lạng sang mạn trái" (dive to port). Ông bắt đầu chủ động điều động tàu ra ngoài mép phải của luồng vì cho rằng dòng triều lên ở phía bắc cây cầu kế tiếp sẽ đẩy tàu trở lại phía mạn trái, nơi có nhiều cầu tàu nhô ra sát mép luồng.
Tuy nhiên, số liệu môi trường thực tế sau đó cho thấy mực nước triều tại thời điểm đó chỉ bằng chưa đến một nửa so với dự báo. Điều này đồng nghĩa với việc dòng chảy thực tế đẩy tàu về phía mạn trái yếu hơn nhiều so với nhận định của hoa tiêu.
Khi tàu đi qua cầu, trục giữa của tàu đã lệch khoảng 42 m ra ngoài mép phải của luồng. Mặc dù hoa tiêu đã đưa ra một số lệnh bẻ lái sang trái để điều chỉnh hướng, ông vẫn tiếp tục sử dụng các lệnh bẻ lái sang phải nhằm ngăn chặn điều mà ông cho rằng sẽ là một cú quay gắt sang mạn trái.
Khoảng hai phút rưỡi sau, mũi tàu đã nằm cách mép phải của luồng khoảng 88 m thì tốc độ tàu bất ngờ giảm xuống. Những người trên tàu cảm nhận được một cú giật mạnh kèm theo tiếng rung lớn – con tàu đã chạm đáy.
Thuyền trưởng ngay lập tức chỉ ra rằng tàu đã đi ra ngoài luồng. Hoa tiêu lập tức sử dụng một loạt thao tác mạnh với máy chính và bánh lái, đồng thời yêu cầu tàu lai ép vào mạn phải phía mũi để giải phóng con tàu và tiếp tục hành trình. Quá trình đưa tàu nổi trở lại này kéo dài khoảng sáu phút.
Sau khi tàu tiếp tục di chuyển, hoa tiêu vẫn điều động tàu chạy gần như song song với luồng, giữ cho tàu rời cách giới hạn luồng khoảng 75 m về phía mạn phải.
Khi tàu tăng tốc, Thuyền trưởng nhiều lần bày tỏ lo ngại về vị trí của tàu. Tuy nhiên, hoa tiêu trấn an rằng tàu đang quay trở lại luồng và mọi việc đều trong tầm kiểm soát. Khoảng 8 phút sau khi thoát khỏi lần mắc cạn đầu tiên, Thuyền trưởng chỉ ra một phao đỏ đánh dấu luồng đang nằm gần như ngay phía trước mạn phải mũi tàu, cho thấy tàu đang chạy thẳng vào vùng nước nông.
Ở tốc độ khoảng 6,5 knot, toàn bộ con tàu bắt đầu rung lắc mạnh. Thuyền trưởng yêu cầu hoa tiêu cho tàu chuyển sang mạn trái. Hoa tiêu trả lời rằng ông biết điều đó, nhưng "không còn đủ không gian để điều động." Chỉ ít giây sau, mọi người nghe thấy tiếng không khí thoát mạnh qua các lỗ thông hơi của két đáy khi lớp vỏ đáy tàu bị rách do va chạm với các bãi cạn dưới nước. Khoảng hai phút sau, con tàu dừng hẳn, bị mắc cạn nghiêm trọng và nghiêng sang mạn phải do nhiều két dằn và két nhiên liệu bị ngập nước. Con tàu nằm mắc cạn ba ngày trước khi được giải cứu và đưa nổi trở lại.
Báo cáo điều tra chính thức kết luận, trong số các nguyên nhân được xác định, rằng hoa tiêu có thể đã chịu ảnh hưởng của "thành kiến kỳ vọng" (Expectation Bias) — một hiện tượng tâm lý khiến con người phản ứng theo điều họ mong đợi sẽ xảy ra, thay vì theo những gì đang thực sự diễn ra. Trong vụ này, hoa tiêu tin rằng dòng chảy sẽ đẩy con tàu về phía mạn trái và cũng tin rằng con tàu sẽ tiếp tục có xu hướng "lạng sang trái - dive to port". Do đó, ông đã điều động quá mức để bù trừ, đưa tàu ngày càng lệch xa về phía mạn phải của luồng.
Ngay cả sau lần mắc cạn đầu tiên, mặc dù Thuyền trưởng đã cảnh báo rằng con tàu đang ở trong tình trạng nguy hiểm, hoa tiêu vẫn tiếp tục điều động tàu ở ngoài mép phải của luồng cho đến khi tàu mắc cạn lần thứ hai.
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· Hoa tiêu cũng là con người và có thể mắc sai sót. Trong vụ này, dòng chảy đẩy tàu về phía mạn trái thực tế yếu hơn rất nhiều so với dự báo. Việc điều động tàu ra ngoài luồng được nạo vét về phía mạn phải chỉ làm gia tăng các tương tác thủy động lực bất lợi.
· Với UKC chỉ còn 0,5 m trước khi tính đến squat, rất có thể con tàu đã xuất hiện hiện tượng "dive to port" (lái tàu bị hút về phía bờ khiến mũi tàu quay sang mạn trái) do lái tàu chịu tác động của bank suction. Hiện tượng này càng trở nên nghiêm trọng khi tốc độ tàu tăng và càng trầm trọng hơn khi tàu được điều động lệch sang phía mạn phải của luồng.
· Bridge Resource Management (BRM) hiệu quả khi có hoa tiêu trên tàu luôn là một thách thức, nhưng đây chính là công cụ quan trọng để tránh xảy ra điểm sai sót duy nhất đơn (single point failure), tức là toàn bộ quyết định chỉ phụ thuộc vào hoa tiêu mà không có sự phản biện hoặc giám sát từ tổ buồng lái. Trong thực tế, các sĩ quan trực ca, kể cả Thuyền trưởng, thường ngần ngại can thiệp khi người đang điều động là một chuyên gia ở địa phương.
· Khi hoa tiêu và tổ buồng lái chia sẻ thông tin đầy đủ, rõ ràng và cởi mở trước cũng như trong suốt quá trình điều động, họ sẽ hình thành một mô hình nhận thức chung (shared mental model), qua đó nâng cao nhận thức tình huống của cả tập thể. Mọi hành động bất thường hoặc sai lệch so với kế hoạch cần được trao đổi ngay giữa hoa tiêu và buồng lái nhằm bảo đảm tất cả đều hiểu đúng tình hình và ngăn ngừa những sai sót không thể khắc phục.
· Mặc dù tàu lai hộ tống được trang bị hệ thống chân vịt phương vị, báo cáo cho thấy tàu lai không được sử dụng như một phương tiện hỗ trợ điều động chủ động mà chỉ đóng vai trò là "kế hoạch dự phòng" (Plan B) khi xảy ra sự cố. Tại nhiều cảng, chẳng hạn như Halifax (Canada), hoa tiêu thường sử dụng tàu lai buộc dây ở sau lái theo phương pháp kéo gián tiếp (indirect towing) để hỗ trợ giữ hướng hoặc thậm chí như một chiếc "phanh" nhằm giảm tốc độ thực tế của tàu, trong khi vẫn duy trì vòng tua máy chính ở mức cao để tăng hiệu quả của bánh lái.
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