
 

Tämä tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkäisemiseksi. 
Tässä ei käsitellä onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkinta-
selostuksen käyttämistä muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on vältettävä. 
 
 

 
 
 
 

 
 

Tutkintaselostus 

 B 8/2004 M 

Matkustaja-autolautta M/S ALANDIA, pohjakosketus Uuma-
jan ulkopuolella 9.12.2004 

 
 
 





 
 
B 8/2004 M 
 
Matkustaja-autolautta M/S ALANDIA, pohjakosketus Uumajan ulkopuolella 9.12.2004 
  
 

 I 

TIIVISTELMÄ 

M/S ALANDIA oli vuokrattu RG Line:lle Vaasa–Uumaja reittiliikenteeseen. ALANDIA tuli Uuma-
jaan Tukholmasta, missä se oli ollut telakassa. Uumajaan mentiin lastaamaan perävaunuja ja Ro-
lux-kasetteja, jotka piti kuljettaa Vaasaan. Vaasaan oli tarkoitus saapua seuraavana päivänä. 
Vaasassa oli tarkoitus järjestää turvallisuusharjoitus merenkulkuviranomaisten valvonnassa, jon-
ka hyväksynnän jälkeen olisi ollut mahdollista aloittaa henkilöliikenne. 

ALANDIA saapui Uumajaan joulukuun 9. päivänä 2004 klo 18.20. Lastaus tapahtui klo 20.00 ja 
22.00 välisenä aikana. Luotsi tuli laivaan klo 22.05 ja ALANDIA lähti Uumajasta klo 22.10. 

Sataman edustalla tehdyssä käännöksessä ja matkan aloituksessa alusta ohjattiin käsiruorilla. 
Nopeus nostettiin 11–12 solmuun suunnan ollessa 180°. Kello 22.17 alus käännettiin suunnalle 
170° ja ohjaus siirrettiin autopilotille, jonka ruorikulma oli rajoitettu 20°:een.  

Kello 22.18 aloitettiin automaattiohjauksella käännös suunnalle154°, radiuksen ollessa 0.3 ja 
kompassisuunnan ollessa käännöksen alkaessa 169.2°. Käännös ei alkanut toteutua toivotulla 
tavalla ja lukuisat lyhyen ajan sisällä tehdyt ohjailutoimenpiteet, käännössäteen pienennys 0,2 
meripeninkulmaan, override-ohjaussauvan käyttö, kangerrelleet ohjailutapojen muutokset ja lo-
puksi käsiruori eivät tuottaneet toivottua tulosta. Ohjattavuuteen saattoi vaikuttaa aluksen 75 cm 
perätrimmi, yhden asteen kallistuma oikealle ja mahdollisesti lähistöllä olevien matalikkojen ”bank 
effect”. Alus sai pohjakosketuksen paikassa 63° 40.20’ N 020° 21.03’ E. Sen oikeanpuoleinen 
peräsin ja potkuri vaurioituivat.  

Onnettomuudella oli lukuisia syitä:  

1. Autopilotin rajoitettu ruorikulma. 

2. Kaarresäteen pienentäminen kesken käännöksen. 

3. Override ohjaussauvan puutteellinen ohjaus ja siihen liittyvä rajoitettu ruorikulma. 

4. Kangerrelleet ohjailutapojen muutokset ja nappulatekniikka.  

5. Aikainen siirtyminen automaattiohjaukselle. 

6. Yhden ruoripumpun käyttö. 
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SAMMANDRAG 

PASSAGERARBILFÄRJAN MS ALANDIA, BOTTENKÄNNING UTANFÖR UMEÅ 
DEN 9.12.2004. 

M/S ALANDIA var chartrad av RG Line för att börja trafikera på rutten Vasa–Umeå. ALANDIA 
kom till Umeå från Stockholm där fartyget hade dockat. Man gick in i Umeå för att lasta trailers 
och Ro-lux kassetter för Vasa. Till Vasa var det beräknat att anlöpa följande dag. I Vasa skulle 
personalen genomföra en operativ säkerhetsövning under övervakningen av sjöfartmyndigheter-
na för att kunna transportera passagerare. ALANDIA anlöpte Umeå den 9.12.2004 kl. 18.20. 
Lastningen pågick mellan kl. 20.00 till kl. 22.00. Lotsen kom ombord kl. 22.05 och ALANDIA av-
gick från Umeå kl.22.10.  

Vid svängen i hamnbassängen samt i början av resan använde man sig av handstyrning. När 
kursen var 180° så ökade man på farten till 11–12 knop. Klockan 22.17 svängde man till 170° och 
övergick att styra med autopiloten, vars rodervinkel var begränsad till 20°. 

Klockan 22.18 påbörjades en kursförändring till 154° med autopiloten, gir radien var 0,3’ och 
kompasskursen var 169,2°. Giren kom inte igång som planerat och man gjorde olika styråtgärder 
genast som minskning av gir radien till 0,2’, användning av override tillern, problematisk byte av 
styrsätt samt slutligen handstyrning ledde inte till önskat resultat. Fartygets akterliga trim på 75 
cm, en grads slagsida till styrbord samt möjligtvis bank effekt från närliggande grund kan ha in-
verkat på fartygets styrningsegenskaper. Fartyget fick bottenkänning i position 63° 40.20’ N 020° 
21.03’ E. Styrbords roder och propeller skadades. 

Det var flera orsaker till olyckan: 

1. Begränsade rodervinkeln i autopiloten. 

2. Minskningen av gir radien i svängen. 

3. Override tillern styrsätt samt begränsning av rodervinkeln. 

4. Problematiskt byte av styrsätt samt knappologin. 

5. Tidig övergång till automatstyrning. 

6. Endast en rodermaskin i användning 
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SUMMARY 

PASSENGERCARFERRY MS ALANDIA, GROUNDING NEAR UMEÅ ON 9 
DECEMBER 2004. 

RG Line had chartered M/S ALANDIA in order to ply on route Vaasa–Umeå. Alandia arrived to 
Umeå from Stockholm where she was dry-docked. She was loading trailers and Ro-lux cassettes 
for Vaasa in Finland. Arrival in Vaasa was planned for the next day. A large safety drill was 
planned in Vaasa under supervision of maritime administration and after approval the passenger 
service would be possible.  

ALANDIA arrived in Umeå on 9th of December 2004 at 18.20. Loading of the ship was ongoing 
from 20.00 to 22.00. Pilot arrived at 22.05 and ALANDIA departed Umeå at 22.10. In the harbor 
maneuvers and in the beginning of the trip the hand steering was used. When the course was 
180° the speed was increased to 11–12 knots. At 22.17 the course was altered to 170° and auto-
pilot was activated with rudder limit 20 degrees.  

At 22.18 a course change to 154° was started with the autopilot. Turn radius 0.3’ and the com-
pass course was 169.2° at that moment. The turn was not conducted as planned and several 
steering attempts were tried in a short time period such as decreasing of turning radius to 0.2’, 
use of override tiller, unsuccessful changeovers between steering modes an finally hand steering 
and none of these attempts was successful. Steering of the vessel might have been affected by 
the stern trim of 75 cm, 1 degree of starboard list and possible the bank effect from the shallow 
water beside the fairway. The ship was grounded in position 63° 40.20’ N 020° 21.03’ E. Star-
board rudder and propeller were damages. 

There were several causes for the accident: 

1. Rudder limit in the autopilot. 

2. Decreasing of turn radius during the turn. 

3. Steering possibilities with the override tiller and the rudder limit which affects the 
override tiller. 

4. Unsuccessful changeovers between steering modes and the switch technology. 

5. Early changeover to the autopilot 

6. Only one rudder pump in use. 
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KÄYTETYT LYHENTEET 

AIS Automatic Ship Identification and Surveillance System 

BRM Bridge Recourse Management 

COG  Course Over Ground 

EPIRB Emergency Position Indicating Radio Beacon 

DGPS  Differential Global Positioning System 

GM Alkuvaihtokorkeus 

GPS Global Positioning System 

ECDIS Electronic Chart Display and Information System 

IEC International Electrotechnical Commission 

IMO International Maritime Organization 

ISM International Safety Management (Code) 

NFU Non Follow Up 

Ro-Lux Ro-Ro kasettijärjestelmä 

SART Search and Rescue Transponder 

SOLAS Safety of Life at Sea 

SOPEP Shipboard Marine Pollution Emergency Plans 

UPS Uninterruptible Power System 

VDR Voyage Data Recorder 

VDC Voyage Data Capsule 

VHF Very High Frequency 
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Kuva 1. M/S ALANDIA 

ALKUSANAT 

Onnettomuustutkintakeskus päätti 22.12.2004 asettaa tutkintalautakunnan tutkimaan suomalai-
sen matkustaja-autolautta ALANDIAn pohjakosketusta 9.12.2004 Uumajan ulkopuolella. Lauta-
kunnan puheenjohtajaksi määrättiin majuri evp Pertti Siivonen ja jäseneksi lehtori, merikapteeni 
Micael Vuorio. Lautakunnan pysyvinä asiantuntijoina ovat toimineet merikapteeni Juha Sjölund, 
ohjailuominaisuuksien tutkijana DI Jaakko Lehtosalo ja inhimillisten tekijöitten asiantuntijana 
psykologi, lentokapteeni Matti Sorsa. VDR-tiedostojen tutkinnassa ja käsittelyssä lautakuntaa on 
avustanut valt.yo Elias Aarnio. 

Lautakunnan jäsenet kävivät Eckerö-linjen varustamossa 21.12.2004 ja perehtyivät VDR-
aineistoon, jonka jälkeen aineisto luovutettiin tutkijoiden käyttöön. Varustamon turvallisuusjohtaja 
esitteli tutkijoille ALANDIAn ja sen pohjan saamat vauriot aluksen ollessa telakoituna Algots varv-
telakalla Maarianhaminassa. Päällikkö antoi meriselityksen Maarianhaminan raastuvanoikeudelle 
4.1.2005. Tutkijat olivat läsnä meriselitystilaisuudessa. Meriselityksen jälkeen tutkijat kävivät pääl-
likön ja vuorottelupäällikön kanssa ALANDIAlla. Heitä kuultiin tämän käynnin yhteydessä. Ylipe-
rämiestä kuultiin 5.1.2005 meriselitystilaisuuden jälkeen. 

Tutkijat, Juha Sjölund mukaan lukien, osallistuivat ALANDIAn koeajoon Ahvenanmerellä. Koeajo 
suoritettiin potkuriakselin tarkastamiseksi pohjakosketuksen jälkeen. Potkuriakselin koeajon jäl-
keen päällikkö ja tutkijat tekivät rekonstruktion pohjakosketusta edeltäneestä käännöksestä. Tut-
kijat käyttivät VDR-tiedostosta purettua onnettomuusmatkan tietoa. Käännös vasemmalle suori-
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tettiin useaan kertaan ja tuuli oli suunnilleen onnettomuustilannetta vastaava. Tämän rekonstruk-
tion avulla tutkijat yrittivät saada selvitetyksi, olisiko mahdollisesti bank-efekti vaikuttanut siihen, 
että käännös väylällä meni pitkäksi. AT-Marinen edustaja oli tällä matkalla myös mukana ohjaus-
järjestelmän toimintaa tarkkailemassa. 

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lähetettiin on-
nettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 §:ssä tarkoitettua lausuntoa varten 
varustamolle ja Merenkulkulaitokselle. Varustamo ja aluksen päällikkö sekä vuorottelupäällikkö 
antoivat lausunnon määräaikaan mennessä. Saadut lausunnot ovat tämän tutkintaselostuksen 
liitteenä. 

Lausunnot olivat asiallisia ja kantaaottavia. Tutkijat ovat ottaneet huomioon korjauksia lukuun 1. 
Tapahtumat ja tutkimukset sekä muissa tapauksissa viitanneet liitteisiin. Analyysin tulkinnat pe-
rustuvat VDR:stä purettuun tietoon, joten lausuntoihin viitataan asianmukaisissa kohdissa moni-
puolisemman kuvan saamiseksi. 
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET 

1.1 Alus 

Kuva 2. M/S Alandia 

1.1.1 Yleistiedot 

Aluksen nimi   M/S ALANDIA 

Laji    Matkustaja-autolautta 

Kansallisuus   Suomi 

Varustamo  Rederiaktiebolag Eckerö 

Kotipaikka   Eckerö 

Tunnuskirjaimet   OIJJ 

IMO-numero   7224370 

Rakennuspaikka ja -aika Papenburg, Saksa, 1972 

Brutto   6850 

Netto   2221 

Pituus   109,35 m 

Leveys   17,2 m 

Syväys   4,70 m 

Koneteho   5880 kW 

Nopeus   16,5 solmua 

Matkustajamäärä  1320 

Turvallisuuskirjat 

Aluksen turvallisuusasiakirjat olivat voimassa. 
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1.1.2 Miehitys ja liikennerajoitukset 

Laivan miehitystodistus, joka oli voimassa 26.3.2008 asti, edellytti 17 hengen ajomiehi-
tystä. Onnettomuusmatkalla aluksen miehitys oli riittävä, sillä aluksella oli 25 miehistön 
jäsentä. Aluksella ei ollut matkustajia. Aluksesta tai liikennealueesta johtuvia liikennöin-
tiä rajoittavia seikkoja ei ollut. 

Komentosillan miehityksenä oli pohjakosketuksen sattuessa päällikkö, vuorotteleva 
päällikkö, yliperämies ja luotsi. 

Päällikkö aloitti meripalveluksen vuonna 1979 ja hän oli perämiehenä ensimmäistä ker-
taa 1985. Merikapteenin pätevyyden hän sai 1989 ja on palvellut päällikkönä vuodesta 
1991 lähtien, toimien myös ajoittain yliperämiehen tehtävissä. ALANDIAlla hän aloitti 
1995 ja on ollut ALANDIAn päällikkönä 1997 lähtien. Hän on ollut myös varustamon 
muilla aluksilla. Onnettomuusmatkan väylä ei ollut päällikölle erityisen tuttu, sillä hän ajoi 
sitä ensimmäistä kertaa. 

Vuorottelevalla päälliköllä oli 30 vuoden meripalvelus ja hän oli saanut merikapteenin 
pätevyyden 1986. Tämän jälkeen hän on palvellut yliperämiehenä sekä päällikkönä. 
Kolme viimeistä vuotta hän on palvellut Rederiaktiebolaget Eckerön M/S ROSLAGENilla 
ja ALANDIAlla. Hän toimi kyseisellä matkalla avustavana päällikkönä ja ruorimiehenä 
siinä tarkoituksessa, että hän vapauttaisi päällikön tämän työvuoron päätyttyä. Vuorotte-
leva päällikkö ajoi myös ensimmäistä kertaa kyseistä väylää. 

Yliperämies sai merikapteenin pätevyyden 1977 ja on vuodesta 1980 lähtien työskennel-
lyt matkustaja-alusliikenteessä. Hän palveli aluksi yliperämiehenä, päällikön sijaisena ja 
vuodesta 1982 vakinaisena päällikkönä. Hän oli päällikkönä M/S BOTNIA EXPRESSillä 
(nykyinen ALANDIA) marraskuusta 1989 helmikuuhun 1992. Kyseistä väylää hän on 
ajanut useita kertoja. 

Laivalla ollut luotsi aloitti luotsioppilaana 31.5.2001 ja sai luotsipätevyyden 1.5.2002. 
Väylä oli hänelle tuttu ja hän oli luotsannut väylällä 25–30 kertaa. 
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1.1.3 Ohjaamo ja sen varustus 

Kuva 3. Yleiskuva komentosillalta. 

1. Tutka Raytheon C34 ARPA 
2. Tutka Raytheon M34 ARPA 
3. Tutka Furuno FE-805 DA 
4. Hyrräkompassi C.Plath type 736-025 
5. Magneettikompassi Cassens Plath 
6. Autopilotti Anschutz 2010 
7. Loki Jungner SAL log 
8. Kaikuluotain Furuno FE-700 
9. DGPS AP Navigator 
10. Elektroninen karttaohjelma Aecdis 2000 
11. VDR M2 Consilium 
12. AIS Perry/SAAB R4 
13. Tuulimittari Navman 3100 
14. VHF DSC Sailor RT 4822 
15. VHF  Sailor RT 2047 
16. VHF Shipmate RS 8400 
17. VHF Skanti TRP 2500 
18. Navtex  Standard radio PNW 900 
19. Sart  2x McMurdo RT9 
20. EPIRB Kannad 406 
21. EPIRB ACR 406 Cat II 
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1.1.4 Ohjausjärjestelmän aktivointi 

Komentosillan keskikonsolin valintakytkimistä valitaan, mikä ohjausjärjestelmä on käy-
tössä ja missä se on käytettävissä. Valintakytkimet ovat varsinaisen automaattiohjauk-
sen paneelin oikealla puolella. 

Ylemmällä valintakytkimellä valitaan joko automaattiohjaus, käsiohjaus tai hätäohjaus. 

Alemmalla valintakytkimellä valitaan joko vasemman siiven, ohjaamon sisällä sijaitsevan 
tai oikean siiven ohjauspaikka. 

Katkaisimet ovat valaisemattomia. 

Kuva 4. Ohjauksenvalintakatkaisimet ja autopilotti.  

1.1.5 Autopilotin toimintaperiaate 

ALANDIAn autopilotti on Anschutz Nautopilot 2010. Autopilottijärjestelmä käsittää keski-
konsolissa olevan pääkäyttöyksikön ja tutkan yhteyteen sijoitetun kaukokäyttöyksikön 
(Autopilot Remote Control Panel, ARCP). Keskikonsolissa olevan valintakytkimen kään-
täminen ”auto”-asentoon aktivoi autopilotin ”heading”-toimintatilassa. Autopilotti sai 
suuntatiedon hyrräkompassilta. Matkan aikana käytettiin vakiokaarresädettä ja ruorikul-
ma oli autopilotissa rajoitettu 20°:een. 
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Suunnan muutokset voitiin autopilotin kauko-ohjausyksiköstä tehdä siten, että muutettiin 
kurssia aste kerrallaan oikealle tai vasemmalle ja painamalla GO-nappia, jolloin muutet-
tu kurssi aktivoituu.  

Suuremmat kurssimuutokset tehdään painamalla oikeaa tai vasenta nappia niin kauan, 
että toivottu kurssi tulee näkyviin ja se aktivoidaan painamalla GO-nappia. 

Komentosillalla olleen lähtötarkastuslistan1 mukaan ohjauslaitteet oli tarkistettava, mu-
kaan lukien hätäohjausjärjestelmä. Ohjeessa ei erikseen mainittu automaattiohjauksen 
ja sen asetusten tarkastamista. Automaattiohjauksen ruorikulma oli rajoitettu 20°:een ja 
sitä käytettiin saaristoajossa. 

Kuva 5. Kaukokäyttöpaneelin kytkimien käyttöohje. 

                                                  
1 Lähtötarkastuslista: Käynnistys. Ohjauksen kokeilu (myös varaohjaus). 
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1.1.6  Override-toiminto 

Sellaisia tapauksia varten, jolloin autopilotti ei ohjaa toivotulla tavalla, on autopilotin kau-
kokäyttöyksikössä override-ohjaussauva, jota käyttämällä voi tarvittaessa siirtyä käsioh-
jaukseen. Override toimii NFU-periaatteella (Non Follow Up), eli ohjaajan on jatkuvasti 
seurattava ruorikulmanosoitinta säilyttääkseen halutun ruorikulman. Tätä tutkan yhtey-
dessä olevaa kauko-ohjainyksikköä päällikkö käytti onnettomuusmatkalla. 

Ohjaus aktivoituu kun override-ohjaussauvaa liikutetaan. Se on aktiivinen niin kauan kun 
ohjaussauvaa poikkeutetaan keskiasennosta. Overriden ollessa aktiivinen kuuluu ää-
nisignaali, joka lakkaa kun sauva lasketaan vapaaksi. Kun ohjaussauvaa työnnetään 
eteenpäin, ohjaus palaa autopilotille, joka jatkaa sille annetun kurssin ohjaamista, joka 
on asetettu Set course -toiminnolla. 

Kuva 6. Päällikön työpiste ja nuolella osoitettu override-ohjaussauva. 

1.1.7 Lasti ja vakavuus 

Lastina oli 491 tonnia trailereita ja Ro-Lux-kasetteja, jotka oli sijoitettu autokannelle. 
Polttoaineita oli 133 tonnia, makeaa vettä 57 tonnia ja painolastivettä 146 tonnia. Syväys 
keulassa oli 4,25 m, perässä 5,00 m ja keskisyväys oli 4,63 m. Päällikön mukaan 491 
tonnin lasti vastasi Helsinki–Tallinna linjalla normaalisti kuljetettavaa lastia. 75 senttimet-
rin perätrimmi oli päällikön mukaan hieman normaalia enemmän, mutta hän kertoi, että 
vastaavalla trimmillä oli ajettu usein. Tiedossa oli, että trimmi voi vaikuttaa ohjattavuu-
teen, mutta muilla kerroilla ohjailu oli sujunut hyvin. Päällikkö ja yliperämies laskivat yh-
dessä vakavuuden ALANDIAn vakavuuslaskentaohjelmalla. GM-vaatimus kahden osas-
ton laivalla oli 1,89 m. Tällä matkalla aluksen GM oli 2,09 m, joten vaatimus ylittyi 20 



 
 
B 8/2004 M 
 
Matkustaja-autolautta M/S ALANDIA, pohjakosketus Uumajan ulkopuolella 9.12.2004 
  
 

 7 

senttimetrillä. Alus täytti kaikki vakavuusvaatimukset. Lastauksen sijoittelusta johtuen 
aluksella oli yhden asteen kallistuma oikealle. 

1.2 Onnettomuustapahtuma 

1.2.1 Onnettomuusmatka 

RG-linja oli vuokrannut ALANDIAn aloittaakseen sillä Vaasa–Uumaja matkustajaliiken-
teen. ALANDIA tuli Uumajaan Tukholmasta, missä se oli ollut telakassa. Uumajaan tul-
tiin lastaamaan Ro-lux-kasetteja ja trailereita Vaasaan kuljetettavaksi. Vaasaan piti saa-
pua seuraavana aamuna. Vaasassa henkilökunnan piti suorittaa operatiivinen turvalli-
suusharjoitus suomalaisten ja ruotsalaisten viranomaisten valvonnassa uuden miehitys-
todistuksen saamiseksi. ALANDIA saapui Uumajaan 9.12.2004 klo 18.20. Alus lastattiin 
klo 20.00 ja 22.00 välisenä aikana. Luotsi tuli laivaan klo 22.05 ja ALANDIA lähti Uuma-
jasta klo 22.10. 

Päällikkö suunnitteli reitin Uumajasta ulos yhdessä yliperämiehen kanssa satamassa ol-
taessa. Silloin käytiin läpi satamasta lähtö, käytettävien väyläosien suunnat ja käytettä-
vät käännöspisteet. Yliperämiehen M/S CASINO EXPRESSiltä tuomaa Adveto elektro-
nista karttaohjelmaa käytettiin hyväksi ja sen käännöspisteiden tiedot syötettiin 
GPS:ään. Päällikkö ei odottanut minkäänlaisia vaikeuksia Uumajasta lähdössä. Avusta-
va päällikkö oli osallistunut suunnitteluun ja perehtynyt merikartan avulla väylään.  

Uumajasta lähdettäessä komentosillalla olivat päällikkö, luotsi ja yliperämies. Avustava 
päällikkö tuli komentosillalle aluksen peruuttaessa satama-altaasta, sillä hän oli ollut au-
tokannella sulkemassa ajoramppia ja visiiriä. Tultuaan komentosillalle avustava päällik-
kö meni ruoriin aikaisemmin sovitusti. Aluksen ollessa vielä kääntymässä satama-
altaassa päällikkö antoi ruorin keskelle, avustavalle päällikölle ja siirtyi siiveltä sisälle 
komentosillalle. Päällikkö tiedusteli luotsilta mahdollisia nopeusrajoituksia käytetyllä rei-
tillä. Luotsi vastasi, ettei väylällä ole mitään rajoituksia, jolloin nopeus nostettiin 11–12 
solmuun, jossa alus ohjautuu parhaiten. Ohjattavaksi suunnaksi käskettiin 180°. Suunni-
teltu nopeus saavutettiin muutamassa minuutissa.  

Seuraava ruorikomento oli suunnalle 170°. Kun alus oli kääntynyt tälle suunnalle, pääl-
likkö tiedusteli avustavalta päälliköltä, joko autopilotti voitiin kytkeä. Autopilotti kytkettiin 
toimintaan ja päällikkö otti ohjauksen ohjailupaikalleen tutkan ääressä ja jatkoi ajamista 
suunnalla 170°. Lähestyttäessä sitä käännöspistettä, jossa piti kääntyä suunnalle 154°, 
päällikkö tiedusteli luotsilta, että oliko linja, jolle hän oli kääntymässä oikea ja kaikki ko-
mentosillalla olivat yhtä mieltä reitistä.  
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Kuva 7. Kaarresädettä pienennetään. Nuoli osoittaa karilleajopaikan. 

Käännöksen ollessa puolivälissä autopilotti vähensi vasemmalla ollutta ruoria ja jopa 
vastaruorilla hidasti kääntymistä, jolloin kaartosäde suureni2. Päällikkö muutti kurssia 
autopilotissa suunnalle 147°, mutta havaitsi nopeasti, että tämä muutos ei riittänyt. Hän 
siirtyi käyttämään autopilotin tutkan luona olevan ohjausyksikön ”override”-ohjausta. Hän 
käänsi ruoria vasempaan 10° ja tarkisti, että aluksen suunta oli hyvä edessä oleviin poi-
juihin nähden. Kun hän jälleen katsoi ruorikulmaosoitinta, se osoitti ruorin olevan mel-
kein keskellä, jolloin hän otti ”overridellä” ruoria uudelleen vasemmalle.  

Tässä vaiheessa päätettiin siirtyä käsiohjaukseen. Komento oli tiukasti vasempaan. Ai-
kaa kului melkoisesti, ennen kuin alus alkoi reagoida. Päällikön katsoessa ruoriosoitinta 
se näytti ainoastaan joitakin asteita vasemmalle. Luotsikin huomautti tästä avustavalle 
päällikölle, joka vastasi, että nyt ruori alkaa mennä vasemmalle. Tässä vaiheessa pääl-
likkö kytki pääkoneet vetämään ristiin ja käynnisti keulapotkurit työntämään vasemmalle 
2-teholla. Tässä vaiheessa päällikkö havaitsi, että ruori kääntyi tiukasti vasempaan ja 
alus alkoi kääntyä vasemmalle.  

Fjärdgrundetin punaisen poijun jäädessä aluksen oikealle puolelle, päällikkö pysäytti 
keulapotkurit, kytki pääkoneet lähes nolla-asentoon sekä käski keventää ruoria. Kun poi-
ju ohitti oikeanpuoleisen komentosillan siiven, oli päälliköllä tarkoitus aloittaa käännök-
sen oikaiseminen. Samanaikaisesti hän tunsi, että alus osui karikkoon. Tässä vaiheessa 
aluksen nopeus oli laskenut 8 solmuun. 

                                                  
2 Vertaa vuorottelupäällikön lausunnon kohta 1 
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Seuraavat ajat perustuvat pääosin VDR:stä saatuihin tietoihin. 

Kello Tapahtuma tai toimenpide 
22:04:20 Luotsi ilmoittaa VTS:lle olevansa ALANDIAn komentosillalla. 
22:04:45 Päällikkö tiedustelee luotsilta ”Blind Kort”:ia3, jota ei enää anneta. 
22:05:40 Perämies tiedustelee painolastitankkien käyttöä päälliköltä. 
22:09:00 Päällikkö saa ilmoituksen, että kaikki portit on suljettu. 
22:10:00 Konekäskylaitteiden käytöstä johtuva ääni kuuluu VDR:ssä. 
22:10:10 Irrotetaan köydet. 
22:11:15 Alus liikkuu irti laiturista. 
22.14.00 Satamamanöveerin aikana päällikkö siirtyy sisälle ohjailupaikalle avustavan 

päällikön ollessa ruorissa, ajaen tiukasti vasempaan. 
22.15.00 Lopetetaan keulapotkurin käyttö. 
22.16.00 Ohjataan käsiohjauksella suuntaa 180°, keulan osoittaessa Fjärgrundin 

loistoon. 
22.17.51 Siirrytään ajamaan suuntaa 170° ja kytketään autopilotti ohjaamaan. 
22.18.00 Aloitetaan käännös suunnalle 154°, radiuksen ollessa 0.3, kompassisuunta 

käännöksen alkaessa on 169.2°. 
22.18.12 Avustava päällikkö toteaa autopilotin ottavan ruoria reippaasti, johon pääl-

likkö toteaa: ”se lyö yli”.4 
22.18.18 Päällikkö pienentää radiusta 0.2:een, kompassisuunnan ollessa 165.2°. 
22.18.29 Päällikkö käyttää muutaman sekunnin ”override”-ohjausta tehostaakseen 

käännöstä. 
22.18.33 Avustava päällikkö tiedustelee päälliköltä, että ottaako hän ohjauksen kes-

kelle ja käsiohjaukselle. 
22.18.33–
22.18.34 

Päällikön irrotettua otteensa ”override”-vivusta, ohjaus palaa autopilotille 
suunnalla 159.2°. Koska alus kääntyy edelleen vasemmalle, aloittaa autopi-
lotti käännöksen pysäyttämisen kääntämällä ruoria oikealle5. 

22.18.35 Päällikkö yrittää jälleen korjata kurssia ”override”-ohjauksella kuuden se-
kunnin ajan. Yliperämies kehottaa ottamaan enemmän vasemmalle, johon 
päällikkö vastaa: ”Kyllä tuo punainen tuolla”. 

22.18.42 Avustava päällikkö ilmoittaa ottavansa ohjauksen keskelle ja käsiohjauk-
seen, mutta ohjaus menee jostain syystä siivelle. laiva jatkaa kulkua suun-
nalla 154.8°. Luotsi ilmoittaa: ”Tiukasti vasempaan”, ja saman käskyn anta-
vat sekä päällikkö että yliperämies heti perään. 

22.18.53 Käsiohjaus keskellä aktivoituu ja avustava päällikkö ryhtyy ohjaamaan alus-
ta käsiruorilla. Päällikkö kytkee koneet käymään ristiin tehostaakseen kään-
tymistä ja käyttää keulapotkuria kakkosteholla (90 %). 

22.18.58 Avustava päällikkö ilmoittaa, että ruori on kyllä tulossa käskettyyn suuntaan. 
Luotsi toteaa siihen, että sehän on vielä keskellä. Tähän avustava päällikkö 
vastaa, että kyllä se tulee, johon luotsi toteaa: ”Okei”. 

22.19.01 Alus alkaa kääntyä ja luotsi mukaan lukien komentosillalla oleva henkilöstö 
ilmaisee tyytyväisyyttään käännöksen onnistumisesta viime hetkellä. 

22.19.20 Laiva saa pohjakosketuksen. Koneet kytketään hiljaa eteen ja aloitetaan 
ankkurointi- ja vauriotarkastusvalmistelut. 

                                                  
3 Blind Kort’illa tarkoitetaan linjaluotsi tutkinnossa käytettävää merikorttia johon ei ole merkitty väyliä eikä meren-

kulun turvalaitteita. 
4 Vertaa vuorottelupäällikön lausunto kohta 1 
5 Vertaa päällikön lausunto kohta 2 
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1.2.2 Pohjakosketus ja sen jälkeiset toimenpiteet 

Pohjakosketuksen jälkeen konepäällikkö otti yhteyden komentosillalle ja tiedusteli, että 
pysäytetäänkö koneet. Päällikkö hyväksyi esityksen. Koneet pysäytettiin klo 22.20 ja 
ankkuripeli miehitettiin. Vesitiiviit ovet numero 4, 5 ja 6 suljettiin klo 22.21 ja konehuo-
neesta ilmoitettiin, ettei vuotoja ole havaittu. Samanaikaisesti annettiin SOPEP-hälytys 
ja aloitettiin tankkien peilaus. Luotsi ilmoitti MRCC:lle, merenkulkulaitokselle ja merivar-
tiostolle pohjakosketuksesta. Kun alus oli ajelehtinut turvalliseen paikkaan, ALANDIA 
ankkuroitiin klo 22.41 paikkaan N 63° 40.3’ ja E 020° 21.5’. 

Ensimmäisen tankkien peilauksen jälkeen päällikkö käski suorittaa uuden peilauksen, 
jotta voitiin varmistua, että tankkitilanne pysyi vakaana. Kaikki muut arvot olivat vakaita 
paitsi tankki nro 5 ja kofferdamtankki nro 9. Tankki numero 5 ei ole runkotankki ja kone-
huoneessa oleva mittari näytti, että tilanne tankissa oli vakaa. Kofferdamtankki osoitti 
aluksi lisääntyvää veden määrää ja pohjassa uskottiin jo olevan reikä. Kolmannessa pei-
lauksessa tämäkin tankki todettiin kuivaksi. Havainnosta oltiin hieman epävarmoja, mut-
ta tankin vaikutus vakavuuteen oli olematon eikä aluksesta päässyt valumaan öljyä me-
reen. 

Konepäällikkö halusi indikoida pääkoneen ennen matkan jatkamista, joten päätettiin 
mennä takaisin laituriin Uumajaan ja tilata samalla sukeltaja tarkastamaan vaurioita. 
Ankkuri nostettiin klo 00.10 ja ajettiin vasemmalla koneella Uumajaan laituriin, jonne 
saavuttiin 00.30 luotsiveneen avustamana. Tankkien peilausta jatkettiin yön aikana. 

Sukeltajat tilattiin kartoittamaan vauriot ja heidän 10.12.2004 tekemänsä raportin mu-
kaan havaittiin seuraavat vauriot: oikeanpuoleinen peräsin oli raapaissut pohjaan noin 
metrin matkalta aivan alaosallaan, oikeanpuoleisen potkurin kolme lapaa olivat vaurioi-
tuneet ja niiden kärjistä puuttui kappaleita, neljäs lapa puuttui kokonaan. Potkurien lähis-
töllä ei havaittu öljyvuotoja. Rungon syvimmissä osissa ei havaittu lainkaan vaurioita. 
Tarkastus ulotettiin kölistä palleköleihin asti. 

ALANDIA ajettiin yhdellä koneella Maarianhaminaan Algotsvarv-telakalle, jossa alus te-
lakoitiin. 

1.2.3 Vauriot 

Telakassa todetut vauriot olivat oikeanpuoleisessa potkurissa ja peräsimessä. Kolmesta 
potkurinlavasta oli palasia poissa ja niissä oli iskeytymiä. Neljäs lapa puuttui kokonaan. 
Oikeanpuoleisessa peräsimen alapinnassa oli painuma noin metrin matkalla. Kun nämä 
vauriot oli korjattu, lähdettiin koeajolle, jolloin havaittiin värähtelyä vasemmassa potku-
riakselissa. Tämän korjaamiseksi vaadittiin uusi telakointi. Uuden telakoinnin jälkeen 
11.2.2005 suoritettiin uusi koeajo, jolloin todettiin ALANDIAn olevan jälleen kunnossa. 
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Kuva 8. Peräsimen saama vaurio. 
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1.2.4 Väylän kuvaus 

Kuva 9. Väylää kuvaava karttapohja ja tapahtumien summittaiset paikat.  

1.2.5 Säätila 

Merionnettomuusilmoituksen mukaan säätila oli onnettomuushetkellä hyvä. Tuuli oli 
WSW 5 m/s ja merenkäynti oli tuulen suunnasta. Aallonkorkeus oli 0,3 m. Luotsin ilmoi-
tuksen mukaan virtaa ei ollut. Näkyvyys oli 12 meripeninkulmaa.  

Lähtölaituri 

Autopilotti kytketään 

Käännös alkaa 

Pohjakosketus 

Lähtölaituri 

Autopilotti kytketään 

Käännös alkaa 

Pohjakosketus 
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1.2.6 Voyage Data Recorder  

ALANDIAan on asennettu Consilium VDR M2 -merkkinen VDR-laitteisto. VDR M2 käsit-
tää keskusyksikön ja VDC-kapselin (Voyage Data Capsule). Keskusyksikkö tallentaa vii-
meisen 24 tunnin tiedot VDR:ään kytketyistä antureista. Kapseliin tallennetaan vastaa-
vat tiedot 12 viimeiseltä tunnilta. VDR M2 tallentaa IMO resoluution A 861 edellyttämät 
tiedot ja lisäksi nopeuden, suunnan maan suhteen, päivämäärän ja kelloajan GPS:stä. 
VDR M2 käyttää varavoimana aluksen UPS:ää. 

ALANDIAn VDR:ään oli kytketty: 

•  5 komentosillalle asennettua mikrofonia seuraavissa paikoissa: oikean- ja va-
semman puoleiset ohjauspaikat komentosillan siivillä, ruorin yläpuolella katos-
sa, ohjailupaikan yläpuolella katossa ja karttapöydän yläpuolella katossa, 

•  varsinainen VHF-radio, Shipmate RS 8400, 

•  DGPS, Philips AP Nav, 

•  loki, Jungner SAL 24, 

•  kompassi, Gyro C Plath, 

•  kaikuluotain, Furuno FE 700, 

•  elektroninen merikartta, Adveto Aecdis,  

•  tutka, Raytheon M 34 Arpa, 

•  elektronisen kartan ja tutkan näytöt kuvana 15 sekunnin välein. 

•  autopilotti, Anschutz 2010, 

•  pääkoneiden käytöstä käsky ja vastaus 

•  keulapotkureista käsky ja vastaus, 

•  ruorista käsky ja vastaus, ruorikulma, käyttöpaikka, 

•  palo-ovien tilanne, vesitiiviiden ovien tilanne, rungon aukot, vuotoa hidastavien 
ovien tilanne.  
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1.3 Tehdyt erillisselvitykset 

1.3.1 Rekisteröintilaitteiden tutkinta 

Tutkijat ovat purkaneet VDR-tiedoston, joka on tallennettu välittömästi tapahtuman jäl-
keen. Vertailukäännöksestä 11.2.2005 tallennettua tiedostoa on käytetty hyväksi kään-
nöksen epäonnistumiseen liittyviä seikkoja arvioitaessa. 

Varustamo on tarkastuttanut ohjausjärjestelmän. Siitä laadittu tarkastusraportti on ollut 
tutkijoiden käytössä. Autopilotin toimintalogiikkaa on tarkasteltu maahantuojan ja valmis-
tajan kanssa. 

1.3.2 Laitteiden sijoittelu komentosillalla 

Kuva 10. Laitteiden sijoittelu komentosillalla. 

Laitteiden sijoittelu: 

1. Käsiruori, ohjausjärjestelmän ja -paikan valintakatkaisimet, hyrräkompassin näyttö 
ja ruorikulmaosoitin sekä hätäohjausvipu. 

2. Tutka, Raytheon M 34  
3. Tutka, Raytheon C 34 
4. DGPS, AIS/GPS, VHF-DSC, koneiston ohjaus, keulapotkureiden ohjauspaikka, 

tuulimittari ja ruoriosoitin 
5. Elektroninen kartta, Adveto Aecdis ja tutka, Furuno FE 805 
6. Karttahytti 
7. Komentosillan siipien ohjauspaikka 
8. VDR laitteiston keskusyksikkö 

1.3.3 Aluksen ohjausominaisuudet  

Aluksella säilytetty käännösympyrä oli laadittu 2.6.2001. Testi tehtiin kääntämällä sekä 
oikealle että vasempaan. Aluksen syväys oli keulassa 4.50 m ja perässä 4.50 m. 
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 Käännös oikealle Käännös vasempaan 
Ruorikulma 35° 35° 
Etenemä 290 m 270 m 

Sivuliukuma 126 m 133 m 
Taktinen halkaisija 252 m 282 m 
Käännösympyrä 239 m 240 m 
Ajettu nopeus 15.8 kn 15.7 kn 

Nopeus käännöksen 
aikana 

6,9 kn 9.0 kn 

1.4 Toimintaa ohjaavat säädökset ja määräykset 

1.4.1 Varustamon ohjeistuksia 

Tutkijat saivat käyttöönsä vahtipäällystöä ja uusien työntekijöiden perehdyttämistä kos-
kevat osat varustamon turvallisuusjohtamisjärjestelmästä (SMS) sekä liitteen 4, joka kä-
sittelee hätätilanteita. 

Lähtötarkastukset 

Komentosillan lähtötarkastuslistaan merkityssä ohjauslaitteiden tarkastuksessa ei ole 
erikseen mainittu automaattiohjauksen ja sen asetusten tarkastusta. Ohjeistuksen on il-
meisesti katsottu kattavan kaiken peräsimen liikutteluun liittyvän laitteiston. 

Navigointi luotsin ollessa laivalla  

25. Mikäli vahtipäällikkö jollain tavoin epäilee luotsin toimenpiteitä tai aikomuksia, tulee 
hänen pyytää luotsilta selitystä. Mikäli epäily jatkuu, on hänen välittömästi varoitet-
tava päällikköä ja ryhdyttävä tarvittaviin toimenpiteisiin sinä aikana kunnes päällikkö 
tulee paikalle. 

Meriselityspöytäkirjan mukaan päällikkö antoi ohjailukäskyt Uumajasta lähdettäessä. 
Päällikkö harjoitteli ensimmäistä kertaa luotsausta kyseisellä väylällä ja yliperämies toimi 
vahtiperämiehenä ja antoi neuvoja tarpeen mukaan. Luotsi toimi neuvonantajana. Avus-
tava päällikkö oli komentosillalla tutustumassa väylään tulevaa linjaluotsitutkintoa varten. 
Avustava päällikkö toimi myös ruorimiehenä satamasta lähdettäessä. Kun laiva oli 
käännetty kurssille 170°, jatkoi päällikkö tästä automaattiohjauksella. 

Luotsausta harjoittelutarkoituksessa ei ole mainittu varustamon ohjeissa. Tutkijoiden kä-
sityksen mukaan tehtäväjako oli selvä ennen matkan aloitusta. 

Navigointivarustuksen määräaikaiset tarkastukset  

9. Aluksen navigointijärjestelmän käyttökokeilu on suoritettava merellä oltaessa niin 
usein kuin se on käytännöllisesti mahdollista ja olosuhteet antavat tilaisuuden sekä 
varsinkin silloin, kun navigointiin vaikuttavia vaaratekijöitä on odotettavissa. Suoritetut 
kokeilut on kirjattava. 
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Tutkijoilla ei ole kirjattua näyttöä ruorinkäsittelylaitteiden kytkimien testauksesta.  Kytki-
mien käytössä ilmeni epäselvyyksiä aluksen koeajolla. 11.2.2005.    

Automaattiohjaus 

11. Vahtipäällystön tulee aina muistaa vuoden 1974 kansainvälisen, ihmishengen tur-
vallisuutta merellä koskevan, sopimuksen 19. säännön V kappaleen vaatimus. Hä-
nen tulee huolehtia ruorimiehen tarpeesta ja siitä, että ohjausjärjestelmä kytketään 
käsiohjaukselle hyvissä ajoin, niin että jokainen ajateltavissa oleva vaaratilanne 
voidaan selvittää turvallisesti. Kun alusta ohjataan automaattiohjauksella, on erittäin 
vaarallista sallia sellaisen tilanteen syntyminen, että vahtipäällystöllä ei ole apuvoi-
maa ja jatkuva tähystys joudutaan keskeyttämään hätätoimenpiteiden suorittamisen 
vuoksi. Vastuussa olevan päällystön tulee aina tarvittaessa kytkeä automaattiohja-
ukselta käsiohjaukselle ja päinvastoin. 

Kappale käsittelee vahdinpitoa komentosillalla, mutta ottaa esille vaaratekijät, joita esiin-
tyy siirryttäessä automaattiohjauksesta käsiohjaukseen ja päinvastoin. 

Kun autopilotille annettiin käsky kääntyä suunnalle 154°, ei alus reagoinut päällikön mie-
lestä riittävän nopeasti ruoriin, joten hän siirtyi ohjaamaan autopilotin ”override”-vivulla. 
Päällikön käännettyä ruorin haluamaansa ruorikulmaan, hän vapautti vivun, jolloin ruori 
palasi keskiasentoon. Autopilotin ”override”-vipu ottaa huomioon autopilottiin asetetun 
ruorikulman raja-arvon, joka tässä tapauksessa oli 20°. Päällikkö teki ”override”-vivulla 
useita ruorikomentoja ennen siirtymistä käsiohjaukseen. Näissä ruorikomennoissa ruori-
kulma toteutui 0°–10° välillä vasemmalle. 

Vahdinpidossa komentosillalla huomioon otettavat perusperiaatteet (STCW-
sopimuksen Sääntö VIII/2) 

5. Navigointi 

(a) Aiottu matka on suunniteltava etukäteen ottaen huomioon kaikki soveltuva infor-
maatio. Jokainen valittu suunta on tarkastettava ennen matkan aloittamista.  

(b) Vahdin aikana ohjattu suunta ja nopeus on tarkistettava riittävän tiheästi käyttäen 
jokaista saatavilla olevaa navigoinnin apuvälinettä, sen toteamiseksi, että alus 
noudattaa suunniteltua reittiä. 

(c) Jokaisen vahtiin osallistuvan päällystön jäsenen on tunnettava aluksen turvalli-
suus- ja navigointivarustuksen sijoittelu ja toimintakunto ja lisäksi heidän on tun-
nettava ja otettava huomioon niiden käyttörajoitukset. 

(d) Vahdissa oleva päällystö ei saa osallistua tai tehdä sellaisia työtehtäviä komen-
tosillalla, jotka saattaisivat häiritä turvallista navigointia. 

(a) Yliperämies oli kokenut Uumajassa kävijä. Hän teki reittisuunnitelman, johon sekä 
päällikkö että avustava päällikkö perehtyivät ennen lähtöä. 
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(b) Komentosillan miehitys oli kokenutta päällystöä ja aluksen kulkua valvoi neljä hen-
kilöä. 

(c) Ohjausjärjestelmän käyttö osoittautui vaikeaksi juuri ennen pohjakosketusta. 
”Override”-vivun käyttö osoitti, että päällikkö ei ehkä täysin tuntenut sen käyttöön 
liittyviä vaaroja. Ohjausjärjestelmän ruorikulmanrajoitinta ei otettu huomioon. On-
nettomuusmatkalla oli käytössä ainoastaan yksi ruoripumppu. 

(d) Komentosillalla olleet kaikki neljä henkilöä seurasivat aluksen kulkua. 

1.4.2 Kansainväliset sopimukset ja suositukset 

IMO:n resoluutio A 342 Recommendation on performance for heading control sys-
tems. 

IMO:n resoluutio antaa puitteet valmistajille niistä toiminnoista, jotka ohjausjärjestelmään 
tulee kuulua. IMO:n päätöslauselman perusteella IEC (International Technical Comissi-
on) laatii tekniset standardit siitä, miten eri toiminnot tulee toteuttaa. IMO:n päätöslau-
selma kuvaa esimerkiksi sen, miten autopilotin tulee pitää suuntaa ja tehdä käännöksiä, 
miten on voitava siirtyä ohjaustavasta toiseen, erilaisten hälytysten toimintaa sekä mitä 
laitteita autopilottiin voidaan kytkeä. 

Toiminnalliset vaatimukset sisältävät ruorikulman rajoittamismahdollisuuden. Päätöslau-
selman mukaan tämä toiminto voi sisältyä autopilotin toimintoihin, mutta silloin pitää olla 
myös näyttö, että rajoitustoiminto on käytössä. Rajoittimen saavuttamisesta on myös ol-
tava näyttö, joka toimii myös silloin, kun autopilotin muut toiminnot ovat käytössä. Toi-
nen toiminnallinen vaatimus on se, ettei autopilotti saa ylittää annettua tavoitekurssia lii-
an paljon käännöksen päättyessä. 

Vaatimusten mukaan autopilotin tulee ohjata sitä kurssia, jota ajetaan siirryttäessä kä-
siohjauksesta automaattiohjaukseen. Saman vaatimuksen mukaan on ohjaus voitava 
kytkeä eri toimintoihin yhdellä erillisellä katkaisimella. Vahtihenkilöstön pitäisi päästä sii-
hen helposti käsiksi ja sen pitäisi löytyä helposti. Katkaisimen pitäisi osoittaa selvästi, 
mikä ohjausjärjestelmä on kytkettynä. 

ALANDIAssa käytetty autopilotti täytti kaikki asetetut vaatimukset. 
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2 ANALYYSI 

2.1 Aluksen ohjailuominaisuudet ja bank-efektin vaikutus 

Alus viippasi voimakkaasti perälle. Tällä oli selkeä vaikutus sen ohjailuominaisuuksiin. 
Peräviippauksessa alusten suuntavakavuus kasvaa ja kääntymiskyky heikkenee. 
ALANDIAn peräviippauksessa veteen painunut perälisäke6 heikensi entisestään kään-
tymiskykyä. Kello 22:16:50 alkanut käännös suunnalta 183° suunnalle 168° osoittaa hy-
vin, kuinka kauan kesti, ennen kuin alus saavutti tavoitekaarresäteen. Tässä käännök-
sessä aikaa kului 36 sekuntia. Koko tämän käännöksen alkuvaiheen aikana peräsin oli 
kääntyneenä yli 15 astetta vasemmalle. Kello 22:18:00 alkanut käännös ajoittui juuri ma-
talikon sivuutuksen kohdalle. On huomattava, että aluksella oli tämän käännöksen alus-
sa kääntymisnopeutta oikealle. Näin ollen kesti 25 sekuntia, ennen kuin alus saavutti 0,4 
merimailin käännössäteen. Matalikon imuvaikutuksella ei näytä juurikaan olleen vaiku-
tusta kääntymisen hitauteen, vaan pääasiallisina syinä ovat olleet peräviippaus ja aluk-
sen kääntymisliike oikealle käännöksen aloitushetkellä.  

2.2 Ohjailun analyysi 

Ohjailua analysoidessaan tutkijat käyttivät VDR:stä purettua ALANDIAn ruorikulmaa, 
kompassisuuntaa ja nopeutta koskevaa dataa. VDR tallensi myös sellaista tietoa autopi-
lotin toiminnasta, jota VDR player -ohjelma ei avannut tai visualisoinut. Tätä tietomuotoa 
kutsutaan unsupported NMEA :ksi VDR:ssä, koska se ei noudata kansainvälistä NMEA 
standardilausekkeita. Tutkijat saivat autopilotin valmistajalta tiedot, joilla unsupported 
NMEA voitiin avata ja analysoida, mikä ohjaustapa oli aktivoituna, mitä suuntaa ohjattiin 
ja milloin tavoitesuuntaa muutettiin. 

2.2.1 Tarkasteluikkuna 

Tarkasteluikkuna on ajanjakso ennen onnettomuustapahtumaa, jolloin olisi vielä ollut 
mahdollista välttää onnettomuus ja jonka aikana päällystön tekemät toimenpiteet johta-
vat onnettomuuteen. Näin voidaan tarkastella tapahtumia lyhyissäkin ajanjaksoissa. 
Tarkasteluikkunana on aikaväli siitä, kun päällikkö otti ohjailun, siihen hetkeen, jolloin 
ALANDIA sai pohjakosketuksen. 

Avustava päällikkö luovutti ohjailun klo 20:17:51 päällikölle, joka aloitti ohjaamisen tut-
kan yhteydessä olevalla autopilotin kauko-ohjauspaneelilla. Ruori oli tuolloin keskellä ja 
kompassisuunta oli 168°. ALANDIA lähestyi käännöspistettä ja klo 20:18:00 päällikkö 
aloitti 0,3’ kaarresäteellä käännöksen suunnalle 154°. Ruori oli tuolla hetkellä 5,8° va-
semmalle ja kompassisuunta oli 169,2°. 

                                                  
6 Perälisäke on levennetty aluksen perä vuotovakavuuden parantamiseksi. 
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Kuva 11. ALANDIAn reitti VDR-tiedoston taltioimana. 

Ruori kääntyi nopeasti 20°:een vasemmalle. Avustava päällikkö havaitsi sen ja ilmoitti 
havaintonsa päällikölle. Tämä vastasi, että ruori lyö yli. Päällikön vastaus kuuluu heikosti 
VDR:n äänityksessä eikä sitä voi analysoida täsmällisesti. Autopilottiin on asetettu rajoi-
tin 20° ruorikulmaan. 

Pian päällikkö havaitsi, että käännös ei toteudu suunnitellusti ja klo 20:18:18 hän pie-
nensi kaarresäteen 0,2’:een. Ruori oli tuolloin 20° vasemmalla, siis suurimmassa salli-
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tussa arvossa. Kaarresädettä pienennettäessä kompassisuunta oli 165,7° ja tämä tar-
koitti sitä, että laiva oli kääntynyt kuluneina 18 sekunnin aikana ainoastaan 3,5° vasem-
malle. Autopilotilla oli edelleen tavoitesuuntana 154°. 

Kaarresäteen pienentämisen jälkeen myös ruorikulma pieneni ja se oli klo 20:18:29 ai-
noastaan 2,8° vasemmalle. Päällikkö aloitti ”override”-vivulla ohjaamisen. Hän käänsi 
1,4 sekunnin ajan ”override”-vivulla ruoria vasemmalle, jolloin ruorikulmaksi tuli 11° va-
semmalla ja päällikkö irrotti otteensa vivusta.  

Automaattiohjaus tuli jälleen aktiiviseksi klo 20:18:33 siitä syystä, että vipu keskiasen-
nossa palautti tehtävän takaisin automaattiohjaukselle ja se alkoi ohjata suuntaa 159,2°, 
joka oli ALANDIAn kulkusuunta sillä hetkellä.7 Koska aluksen kulkusuunta tämän jälkeen 
oli muuttunut pienemmäksi kuin automaattiohjauksella oleva tavoitekurssi, alkoi autopi-
lotti kääntää ruoria oikealle saadakseen aluksen kulkemaan tavoitekurssia. Niiden kah-
den sekunnin aikana, jonka automaattiohjaus oli aktiivisena, ehti ruorikulma pienetä 
10,8°:sta vasemmalla 3,3°:een vasemmalla, ennekuin ”override”-vipua jälleen käytettiin 
20:18:35. Päällikkö ohjasi alusta ”override”-vivulla, mutta ruorikulma heilui keskilaivan 
tuntumassa. Keskikonsolissa oleva käsiohjaus aktivoitiin ensimmäisen kerran vasta klo 
20:18:42.8 

Kuva 12. Ohjailu aktivoituna vasemmalla siivellä. 

 

                                                  
7 Vertaa päällikön lausunto kohta 3 
8 Vertaa vuorottelupäällikön lausunto kohta 2a 
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Kuva 13. Ruorikäyrä tarkasteluikkunan aikana. Numerot viittaavat jäljempänä olevan taulukon kommentteihin. 
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Kello 20:18:45 aktivoitui vasemmanpuoleisen siiven ohjauspaikka ja ohjaus oli siivellä 
aina 20:18:56 asti. Tuona aikana komentosillalla tehdyillä ohjailutoimenpiteillä ei ole ollut 
vaikutusta aluksen kulkuun. 

Kello 20:18:47 aktivoitui automaattiohjaus jälleen ruorikulman ollessa 4,3° vasemmalla. 
Automaattiohjauksen tavoitesuuntana oli tässä vaiheessa 154,8° ja kompassisuunta oli 
154,7°. ALANDIA oli kääntymässä vasemmalle ja kompassisuunta oli pienempi kuin ta-
voitesuunta, jolloin automaattiohjaus alkoi kääntää alusta oikealle.9 

Käsiohjaus aktivoitiin keskikonsoliin klo 20:18:53 ruorikulman ollessa 6,6° oikealle. Tä-
män jälkeen ruori saatiin kääntymään tiukasti vasemmalle.10 

Päällikön kertomaa kurssimuutosta suunnalle 147°, jolla hän yritti nopeuttaa kääntymis-
tä, ei löydy VDR:n tiedostoista. 

Kommentti Aika Ruorikulma Kompassi-
suunta 

Autopilotti 
Ohjaa  

 20:17:51 +000.0 168.0 167.8  

 20:17:59 -005.7   167.8  

1 20:18:00 -005.8 169.2 154  

 20:18:02 -011.1 169.3 154  

 20:18:04 -018.9 169.5 154  

 20:18:06 -019.2 169.3 154  

 20:18:08 -019.4 169.0 154  

 20:18:14 -019.9 167.3 154  

 20:18:16 -020.0 166.7 154  

2 20:18:18 -020.1 165.7 154  

 20:18:20 -016.7 164.7 154  

 20:18:24 -008.4 162.7 154  

 20:18:28 -004.5 160.8 154  

3 20:18:29 -002.8 160.5 override  

 20:18:30 -005.2 160.0 override  

 20:18:31 -009.0 159.7 override  

 20:18:32 -011.0 159.3 override  

4 20:18:33 -010.8 158.8 159.2  

 20:18:34 -007.1  158.5 159.2  

5 20:18:35 -003.3 158.0 override  

 20:18:36 -002.5 157.7 override  

 20:18:37 -000.8 157.3 override  

 20:18:38 -001.6 157.0 override  

 20:18:39 -001.6  156.7 override  

 20:18:40 +000.3 156.5 override  

 20:18:41 -002.5 156.2 override  

6 20:18:42 -000.4 155.8 Käsiohjaus  

                                                  
9 Vertaa vuorottelupäällikön lausunto kohta 2b 
10 Vertaa vuorottelupäällikön lausunto 2c 
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 20:18:43 -000.5 155.7 Käsiohjaus  

 20:18:44 -004.2 155.3 Käsiohjaus  

 20:18:45 -006.0 155.2 Käsiohjaus   

7 20:18:47 -004.3 154.7 154.8 Ohjaus   

 20:18:48 -000.5 154.5 154.8 aktivoituna 

 20:18:50 +004.3 154.2 154.8 vasemmalla 

 20:18:52 +006.6 153.8 154.8 komentosil-
lan 

8 20:18:53 +006.6   Käsiohjaus  siivellä 

 20:18:56 +004.9 152.5 Käsiohjaus   

 20:18:59 -007.1 152.2 Käsiohjaus  

 20:19:02 -018.6 151.5 Käsiohjaus  

 20:19:05 -030.7 149.7 Käsiohjaus  

Vasemman puoleisen sarakkeen numeroiden selitykset: 

1. Käännös suunnalle 154° alkaa ja autopilotti aloittaa ruorin kääntämisen aloitus-
hetkellä olleesta ruoriarvosta. 

2. Kaarresädettä pienennetään 0,2’:een ja autopilotti aloittaa uuden käännöksen 
laskemalla vaaditun kulmanopeuden ja tänä aikana ruori hakeutuu kohti kes-
kiasentoa.11 

3. VDR:n äänitteestä voi kuulla kun ”override-vipu” on käytössä ja sillä annetaan 
ruorikomentoa. 

4. ”Override-vipu” vapautetaan pystyasentoon, jolloin autopilotti aktivoituu ja alkaa 
ohjata suuntaa 159,2°. Alus jatkaa kääntymistä vasemmalle, josta johtuen autopi-
lotti kääntää ruoria oikealle, pysäyttääkseen kääntymisen. 

5. ”Override-vipua” käytetään, joka kuuluu jälleen VDR-äänitteessä. 
6. Käsiohjaus aktivoidaan. 
7. Autopilotti aktivoituu ja alkaa ohjata viimeistä kurssia 154,9°. Laiva kaartaa va-

semmalle, josta johtuen autopilotti kääntää ruoria oikealle pysäyttääkseen kään-
tymisen. 

8. Käsiohjaus aktivoidaan. 

2.2.2 Ruorikulman rajoitin (rudder limit) 

Ruorikulman rajoitin oli asetettu 20°:een, jolloin autopilotti ei voinut käyttää tätä suurem-
pia ruorikulmia. Sama rajoitus oli voimassa myös ”override-vipua” käytettäessä, sillä se 
toimi autopilotin yhteydessä.  

ALANDIAn autopilotti saavutti suurimman sallitun ruorikulman jo ensimmäisen käännök-
sen alussa, jolloin piti kääntyä suunnalle 154°. Suurin sallittu ruorikulma saavutettiin hy-
vin nopeasti, sillä jo 4 sekunnin kuluttua käännöksen aloituksesta ruorikulma oli 18° va-
semmalle, vaikka käytössä oli ainoastaan yksi ruoripumppu. 

Sekä avustava päällikkö että päällikkö keskustelivat käännöksen alussa, että laiva ottaa 
voimakkaasti ruoria. Alus kääntyi huonosti ulkoisten olosuhteiden, perätrimmin, kallistu-

                                                  
11 Vertaa päällikön lausunto kohta 3 



 
 
B 8/2004 M 
 
Matkustaja-autolautta M/S ALANDIA, pohjakosketus Uumajan ulkopuolella 9.12.2004 
  
 

 25 

man, tuulen ja mahdollisesti läheisten matalikkojen vaikutuksesta. Sama kääntymisen 
hitaus voidaan todeta myös tallennetuista suuntatiedoista. Laiva oli kääntynyt vasem-
malle aloitusta seuranneiden 18 sekunnin aikana ainoastaan 3,5°. 

Koska rajoittimien sallima ruorikulma oli käytetty jo käännöksen alkuvaiheessa, eivät 
myöhemmin autopilotilla tehdyt kaarresäteen pienennykset, suunnan muutokset eikä 
”overrride-vivulla” tehty ruorin käyttö voinut korjata tilannetta. Ainoa mahdollisuus no-
peuttaa kääntymistä käytetyillä menettelytavoilla olisi ollut ruorikulman rajoittimen ohit-
taminen. Tämä oli mahdollista ainoastaan poistamalla rajoitin autopilotista tai tässä ta-
pauksessa siirtymällä heti ongelman ilmettyä käsiohjaukseen. 

Se ettei kokenut päällikkö ryhtynyt yllä mainittuihin toimenpiteisiin, saattaa johtua autopi-
lotin tavasta varoittaa, että toteutusmahdollisuudet on ylitetty. Ohjaustallenteen mukaan 
saavutettiin suurin mahdollinen ruorikulma 2 sekuntia ennen kuin päällikkö pienensi 
kaarresädettä. Kaikkiaan 14 sekunnin ajan ruorikulma oli yli 18°. Jo pienellä anturivir-
heellä tämä tilanne on katsottava hälyttäväksi. Näin tulkiten voidaan todeta, että jo pal-
jon ennen kaarresäteen pienentämistä olisi pitänyt saada varoitus riittämättömistä mah-
dollisuuksista saada alus toteuttamaan autopilotille annettuja ohjailukäskyjä. Mitään ää-
nihälytystä ei kuulunut VDR -äänitteessä. 

Autopilotin valmistaja ilmoittaa, että ISO 11674 §4.3.3:n mukaisesti autopilotin ruorikul-
man rajoitinarvon saavuttaminen on ilmaistava jollakin tavalla. Kaukokäyttöyksikön ol-
lessa käytössä kaikki ohjausta koskevat hälytykset ja varoitukset ohjautuivat ECDIS-
merikarttaohjelmaan. ECDIS-näytöllä pitäisi näkyä varoitus ilman äänihälytystä siitä, että 
ruorikulman rajoitinarvo on saavutettu. 

ALANDIAn tapauksessa ei merikarttaohjelmaa, ”Adveto”, ollut kytketty autopilottiin, joten 
päälliköltä puutui tämäkin mahdollisuus saada varoitus ruorikulman rajoittimen aiheut-
tamasta vaarasta. Autopilotin ohjekirjan mukaan ruorikulman rajoitinarvon saavuttami-
nen näkyi ainoastaan autopilotin pääkäyttöpaneelissa.   

2.2.3  Kaarresäteen pienentäminen 

Päällikön havaitessa, että käännös menee pitkäksi, hän pienensi kaarresädettä 0,2:een 
meripeninkulmaan nopeuttaakseen kääntymistä. Autopilotti reagoi kaarresäteen pienen-
tämiseen ajamalla ruorin keskelle, jolloin päällikkö siirtyi ohjaamaan ”override”-vivulla. 
Autopilotin valmistajalta tiedusteltiin syytä autopilotin reagointiin. 

Autopilotti ohjaa aina kulmanopeudella, vaikka käyttäjä käyttäisi kaarresädettä. Syötetty 
kurssi on käännöksen tavoitesuunta. Autopilotti käyttää vertailuarvoina vauhtia aluksen 
pituussuunnassa ja kaarresädettä. Syötetyt parametrit ovat sallittuja poikkeamia kurssis-
ta ilman ruorin aktivoitumista (Yawing), ruorin asennosta käännöksen alussa (Rudder) ja 
vastaruorin asetuksesta (Counter rudder setting). Näitä etukäteen syötettyjä parametreja 
käytetään, jotta autopilotti ohjaisi niin hyvin kuin mahdollista asetettua suuntaa ja ettei 
autopilotti ylittäisi suunniteltua kurssia käännöksissä. Vastaruorin asetus pienentää ruo-
rikulmaa, ennen kuin alus saavuttaa halutun kurssin ja pysäyttää käännösnopeuden, 
kun kurssi on saavutettu. 
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Kuva 14. Kaarresäteen pienentäminen näkyy tutkakuvassa. 

ALANDIA käytti kulmanopeutta 0,27°/s aloittaessaan käännöksen suunnalle 154°, 0,3 
meripeninkulman kaarresäteellä. ALANDIA käytti koko ruorikulmamahdollisuutensa saa-
vuttaen asetetun raja-arvon. Kun kaarresäde pienennettiin 0,2 meripeninkulmaan, olisi 
autopilotin pitänyt kääntää 0,41°/s saavuttaakseen pyydetty kaarresäde. Kompassisuun-
tien muutosten mukaan ALANDIA kääntyi kaarresäteen pienentämisen aikaan klo 
20.18.20 ja 20.18.28 välisenä aikana 0,476°/s:n kulmanopeudella12. Tämä ylitti sen no-
peuden, jolla autopilotin olisi pitänyt aloittaa kääntäminen. 

Kulmanopeuden kasvamiseen on saattanut vaikuttaa ulkoiset olosuhteet kuten imuvai-
kutus tai tuuli. Kulmanopeuden ylittäessä tavoitearvon alkoivat asetetut parametrit toimia 
kääntymistä vastaan. Autopilotti vähensi ruorikulmaa, jotta asetettua kurssia ei olisi yli-
tetty ja että kulmanopeus olisi saatu pysähtymään ajoissa. 

2.2.4  ”Override-vivun” käyttö 

”Override-vivun” käyttö osoittautui vaikeaksi varsinkin, kun se käyttäytyy kuten NFU-
ohjaus. Tämä tarkoittaa sitä, että ruorin käyttäjän on seurattava ruorikulmaosoittimesta 
sen vaikutusta ruoriin. ”Override-vipu” aktivoitui kun päällikkö koski siihen ja poikkeutti 
sitä keskiasennosta ja samalla kuului äänisignaali niin kauan kuin vipua käytettiin.13 

                                                  
12 Vertaa päällikön lausunto kohta 4 
13 Vertaa päällikön lausunto kohta 5 
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Tällaisessa tiukassa tilanteessa, jossa tilanteen pelastamiseen oli hyvin vähän aikaa, 
ohjailija arvostaa suuresti mahdollisuutta nähdä, miten ruori toteuttaa hänen toivomuksi-
aan ja missä asennossa ruori kulloinkin on. 

Päällikkö käänsi ruoria vasemmalle ”override-vivulla” 14 sekunnin ajan. Hän laski yllät-
täen vivun pystyasentoon, jolloin automaattiohjaus aktivoitui ja alkoi ohjata sillä hetkellä 
aluksen kulkemaa suuntaa. Päällikön irrottaessa otteensa vivusta hän keskittyi hetkeksi 
mahdollisesti johonkin muuhun seikkaan komentosillalla. 

Autopilotin oltua aktiivisena 2 sekuntia aloitti päällikkö jälleen ”override-vivulla” ohjaami-
sen. Hän käytti vipua hetkittäin ja se aiheutti ainoastaan ruorin levotonta heilumista oi-
kealle ja vasemmalle. Tämä ohjailuvaihe aiheutti lähes yhtäjaksoisen hälytysäänen VDR 
äänitteessä. Näin syntynyt ääni saattoi saada päällikön kuvittelemaan, että hän on kään-
tänyt ruoria vasemmalle koko ajan, mutta päällikön katsoessa ruorikulmaosoitinta se nä-
ytti ruorin olevan suurin piirtein keskellä.  

2.2.5 Ohjailutavan valintakytkimet 

Kaikki komentosillalla olleet olivat yhtä mieltä siitä, että piti kääntyä enemmän vasem-
malle. Vuorotteleva päällikkö ilmoittaa ottavansa ohjailun keskelle, mutta päällikön vas-
tausta ei kuulu VDR-äänitteessä. Molemmat kertoivat olleensa yksimielisiä asiasta. Jäl-
jempänä kuvataan, missä asennoissa ohjailutavan valintakytkimet olivat klo 20.18.42 ja 
20.18.56 välisenä aikana. 

Käsiohjaus aktivoitiin klo 20.18.42 ja ruori alkoi kääntyä vasemmalle joitakin sekunteja 
myöhemmin. Komentosillalla oleva ruoriprikka oli aktivoituna. 

Kuva 15. Valintakytkimien asento klo 20.18.42. 
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Klo 20:18: 45 kuuluu VDR-äänitteestä katkaisimen kääntämisestä johtuva ääni ja sa-
manaikaisesti VDR-tiedostosta voi havaita komentosillan vasemman siiven ohjauspai-
kan aktivoituvan ja pysyvän aktiivisena aina klo 20.18.56 asti.14 

Kuva 16. Valintakytkimien asento klo 20.18.45. 

Kello 20.18.47 autopilotti aktivoitui 6 sekunniksi, minkä vuoksi ruori kääntyi oikealle, kos-
ka automaattiohjaus alkoi ohjata kytkeytymishetken kurssia. Ruorinkäyttöpaikka va-
semmalla siivellä oli edelleen aktivoituna, mutta se ei vaikuttanut autopilotin ohjaukseen. 

Kuva 17. Valintakytkimien asento klo 20.18.47–20.18.53. 

Käsiohjaus aktivoidaan jälleen klo 20.18.53 ja vasemman siiven ruorinkäyttöpaikka on 
edelleen aktiivisena. 

                                                  
14 Vertaa vuorottelupäällikön lausunto kohta 2 loppu 
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Kuva 18. Valintakytkimien asento klo 20.18.53–20.18.56. 

Kello 20.18.56 ruori alkoi kääntyä vasemmalle samanaikaisesti kun VDR-taltioinnista 
havaitaan, ettei vasemman siiven ohjauspaikka ole enää aktiivisena, vaan ohjaus oli siir-
tynyt keskelle komentosillalle. 

Kuva 19. Valintakytkimien asento klo 20.18.56:sta eteenpäin. 

Vuorottelupäällikkö kertoi, että jossain vaiheessa hän oli käyttänyt taskulamppua katkai-
simien asennon varmistamiseksi. 

Edellä esitetyt kuvat havainnollistavat, kuinka vaikeaa on käyttää pimeässä kahta erillis-
tä, valaisematonta ja lähekkäin olevaa samankaltaista katkaisinta ohjausjärjestelmän va-
lintaan. Käyttöön tottuneille kokeneille päälliköillekin se oli hankalaa. Varsinkin tilantees-
sa, jossa vuorotteleva päällikkö oli hyvin tietoinen, että käännös oli mennyt pitkäksi ja 
muut sillalla olijat kehottivat häntä kääntämään tiukemmin vasemmalle. 
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Komentosillalla oli pimeää ja katkaisimissa ei ollut valitun tilan selvää osoitusta eikä va-
littua ohjaustapaa tai -paikkaa näytetty millään tavalla. Sen sijaan oli kokeiltava, oliko va-
linta onnistunut.15 

VDR:n ohjailutietojen mukaan aluksen henkilöstöllä ei 12 sekuntiin ollut ohjailupaikka 
tiedossa, siitä hetkestä kun siirryttiin käsiohjaukselta autopilotille 20.18.47, ja ruorikulma 
oli 4,3° vasemmalle. Vastaavaan arvoon ruorikulma palasi vasta 20.18.59, jolloin ruori-
kulma saavutti arvon 7,1° vasemmalla. Ruorikulman ollessa noin 6,6° oikealla, on aluk-
sen kääntyminen vasemmalle hidastunut oleellisesti.16  

2.3 BRM 

Komentosilta oli miehitetty sellaisella kokoonpanolla, jota ei varustamon ohjeistuksista 
löydy. Lisäksi kyseessä oli päällikön väyläajoharjoittelu, jota ei ole kuvattu varustamon 
ohjeistuksissa. Varustamon ohjeistus ”9.Navigering med lots ombord ” käsittelee navi-
gointia siten, että luotsi navigoi ja aluksen henkilökunta seuraa tarkoin hänen tekemisi-
ään. Varustamon ohjeistus myös painottaa, että luotsin kanssa on tehtävä yhteistyötä. 
Nyt navigoinnista vastasi väyläajoa harjoitteleva päällikkö, joka tarkisti tulevat suunnan-
muutokset luotsilta. VDR-tallenteesta käy myös ilmi, että näin myös tehtiin ja aluksen 
komentosillalla kommunikoitiin. Varustamon ohjeistus ei kuvaa sitä, miten yhteistyön 
komentosillalla tulisi tapahtua. BRM työkaluna on tarkoitettu parantamaan yhteistyötä ja 
valvontaa. STCW-koodin osassa B-VIII/2 mainitaan ”Bridge Resource Management”. 
Varustamon tulee ylläpitää ja kehittää hyviä toimintatapoja komentosillalla. Tutkijoiden 
saaman käsityksen mukaan komentosiltayhteistyö sujui jokseenkin hyvin onnettomuus-
matkalla.  

Suomessa BRM-koulutusta järjestävät merenkulkukoulut. Kurssit on suunniteltu laivojen 
päällystölle ja painopisteenä on ryhmätyöskentely, työskentelyryhmän muodostaminen, 
viestintä, johtaminen, päätöksenteko ja voimavarojen hyödyntäminen komentosillalla. 
BRM korostaa erilaisia tilanteita komentosillalla kuten stressiä, tilannetietoisuutta ja ris-
kien hallintaa.  

Tässä onnettomuudessa ei voida osoittaa, että komentosiltayhteistyö olisi ollut puutteel-
lista, mutta tutkijat haluavat kuitenkin tuoda esiin, että komentosiltayhteistyön puute on 
ollut useissa viimeaikaisissa onnettomuuksissa onnettomuuteen vaikuttavana tekijänä, 
joten komentosiltayhteistyön merkitystä on syytä painottaa merenkulun toimintakulttuurin 
parantamiseksi.  

2.4 Varustamon ohjeistuksista 

Varustamon navigointia koskeva osuus ”Instruktioner för vaktbefäl” kuvaa selkeästi ko-
mentosiltatyöskentelyä eri tilanteissa, niin kuin se tulee tehdä hyvän merimiestavan mu-
kaisesti. BRM:ää ei kuvata edellisessä kappaleessa 2.3 mainittua tarkemmin.  

                                                  
15 Vertaa vuorottelupäällikön lausunto kohta 4 
16 Vertaa vuorottelupäällikön lausunto kohta 3 
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Vanhempiin aluksiin kuten ALANDIAan asennetaan tekniikan kehityksen myötä uuden-
laista tekniikkaa komentosillalle. ALANDIAn komentosillalle on uusittu tekniikkaa siten, 
että uusitun tekniikan rinnalle on jätetty vanhempaa tekniikkaa eikä näiden tekniikoiden 
yhteensopivuudesta ole ollut täyttä varmuutta. Nappulatekniikan käytön epävarmuus tuli 
esiin onnettomuutta edeltävässä poikkeavassa tilanteessa sekä koeajolla 11.2.2005. 
Aluksen ohjauksessa tärkeiden laitteiden osittaisen ja/tai koko uusinnan jälkeen tulisi 
kansipäällystölle tarkoin selvittää ja ohjeistaa nappulatekniikan vaikutus aluksen ohjai-
luun. Varustamon perehdytystä koskevassa osiossa ”Introduktion i fartygets säkerhets-
system för nyanställda” keskitytään alusturvallisuutta koskeviin seikkoihin, mutta työteh-
täviin ja niihin läheisesti liittyvien laitteiden perehdytysohjeistuksista ei varustamon oh-
jeistuksissa ole mainintaa. Ohjeistus tältä osin on puutteellinen. 

Varustamon ohjeistus on yleisesti kuvailevaa eikä sitä ole annettu tiettyä alusta koske-
vana. 

Ohjauslaitteet ja niissä olevat säädöt ovat alusturvallisuuden kannalta tärkeitä, joten ne 
tulisi tuoda selkeästi ohjeistuksissa esiin. IMO resolution A 741(18)17 (ISM-koodi) on kui-
tenkin sen verran väljästi tulkittavissa, että ohjeistukset voidaan antaa jokseenkin yleis-
luontoisesti. Useat varustamot käyttävät hyväkseen tätä väljää tulkintaa, jotta he voivat 
laatia ohjeet koskemaan varustamon kaikkia laivoja. ISM-koodin tarkoituksena on turval-
lisuuden ja ympäristösuojelun parantaminen, joten varustamon tulisi nähdä tämä mah-
dollisuutena ohjeistaa henkilökuntaansa mahdollisimman seikkaperäisesti sekä laatia 
selkeät ohjeet aluskohtaisesti. Mikäli varustamon antamat ohjeet eivät ole riittäviä, tulisi 
päällikön täsmentää näitä lisäohjeillaan. 

2.5 Perehdytys 

Varustamon perehdyttämisohjeissa sekä sen tarkistuslistoissa Document of evidence 
keskitytään ainoastaan hengenpelastukseen, paloturvallisuuteen ja laivaturvallisuuteen. 
Varustamon perehdyttämisohjeiden tarkistuslistoissa ei ole mainintaa navigointilaitteis-
tosta. 

2.6 Valmiusohjeet 

Varustamon valmiusohjeiden mukaisesti pitää karilleajosta ilmoittaa MRCC:lle tai hätä-
numeroon 112 ja varustamoon. Varustamon yhteentörmäys/karilleajo -johtamisohjeessa 
MRCC on johtava organisaatio. 

Luotsi ilmoitti karilleajosta Umeå VTS:ään ja merenkulkulaitokselle. Luotsi hoiti yhtey-
denpidon viranomaisiin sinä aikana, kun aluksen päällystö kartoitti aluksen vaurioita. Tä-
tä työnjakoa voidaan pitää onnistuneena. 

                                                  
17 IMO Resolution A.741(18) The International Safety Management Code for the Safe operation of ships and Pol-

lution prevention. 



 

 
 
 B 8/2004 M
 
 Matkustaja-autolautta M/S ALANDIA, pohjakosketus Uumajan ulkopuolella 9.12.2004

 
 

32 

2.7 Käyttötaito ja teoriatuntemus 

Alus ajaa karille ja myöhemmin todetaan, että perämiehen autopilotin käyttötapa aiheutti 
karilleajon. Tällöin kysytään, kuinka on mahdollista, että päällystö voi ajaa laivaa tunte-
matta perin pohjin autopilotin toimintaa.  

Kaikilla aluksilla on autopilotin käyttöohjekirja, mutta se sisältää hyvin harvoin sellaista 
tietoa, joka syventäisi tietämystä. Ohjekirjasta on apua lähinnä käytön oppimisessa. Kun 
merenkulkija perehtyy autopilotin käyttöön, hän omaksuu niitä toimintoja, joilla hän kat-
soo olevan merkitystä turvallisuuden ja käytettävyyden kannalta. Hän ei perehdy autopi-
lotin teoreettiseen suunnitteluaineistoon.  

Nykyisin vahtiperämieheksi opiskeleva saa opintojensa alkuvaiheessa muutaman tunnin 
teoriaopetuksen autopilotin ja ohjausjärjestelmien toiminnasta. Tämän jälkeen opiskelija 
opiskelee autopilotin käyttöä sekä simulaattoriharjoituksissa että laivoilla ollessaan käy-
tännön harjoittelussa praktiikkaa hankkimassa. Simulaattoriharjoituksissa samoin kuin 
laivoilla ollessaan opiskelija saa harvoin teoriatietoa autopilotista, mutta hän oppii käyt-
tämään sitä. Hänen käyttötaitonsa paranee.  

Vaatiiko STCW tietoa vai osaamista? Vastauksena lienee yksiselitteisesti osaamista, eli 
käyttötaitoa. Komentosiltavarustuksen osalta tilanne on nykyisin tämä. Suomen kansalli-
sen opetussuunnitelman mukaan vahtiperämiehen laivan ohjaamista koskeva oppimis-
tavoite on seuraava: ”Saavuttaakseen hyväksyttävän osaamistason, opiskelijan tulee 
tuntea käsi- ja automaattiohjauksen rakenne ja toimintaperiaatteet ja opiskelijan on osat-
tava siirtyä laivan ohjausjärjestelmästä toiseen erilaisissa laivoissa sekä osattava opti-
moida ohjausjärjestelmälle sopivat ohjausparametrit erilaisissa ympäristö- ja sääolosuh-
teissa. Saavuttaakseen hyväksyttävän tason opiskelijan on tunnettava käsi- ja auto-
maattiohjauksen rakenne ja toimintaperiaate sekä osattava siirtyä ohjausjärjestelmästä 
toiseen.”  

Jokainen ALANDIAN komentosillalla olleista oli yhtä mieltä päällikön kanssa tämän te-
kemien toimenpiteiden oikeellisuudesta. Kukaan ei kyseenalaistanut tapahtuman aikana 
tehtyjä ratkaisuja. On inhimillistä soveltaa käyttöön aikaisemmin toimineita ratkaisuja 
ongelmatilanteissa eli pienentää kääntösädettä prediktorin näyttäessä liian loivaa kään-
nöstä. 

Palatkaamme takaisin perämieheen, joka on autopilottia käyttäessään oppinut harhaut-
tamaan autopilottia siten, että hän asettaa käännöksen alkaessa suuremman kurssi-
muutoksen kuin tavoitteena on, voidakseen käännöksen loppuvaiheessa asettaa tavoi-
tekurssin ja näin saavuttaa tavoitesuunta nopeammin. Jos hänellä olisi enemmän tietoa 
autopilotista, hän voisi optimoida käännöksessä tarvittavat parametrit autopilotin har-
hauttamisen sijaan. Merenkulussa ensin kuvattu toimintatapa lienee käytetyin. 

Millainen vastuu tietämiseen johtavan informaation jakamisessa on valmistajilla? Nykyi-
sin kun laivaan asennetaan uusi autopilotti, asennuksen suorittaa teknikko, joka näyttää 
jollekin päällystöön kuuluvalle, miten autopilotti toimii. Informaation saanut kertoo tieton-
sa edelleen kollegoilleen. Tällöin ei siirretä tietoa vaan osaamista eli käyttötaitoa.  
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3 JOHTOPÄÄTÖKSET 

3.1 Inhimilliset tekijät 

Komentosillalla oli neljä korkeasti ammattitaitoista henkilöä, joiden kaikkien tavoitteena 
oli laivan turvallinen ajaminen suunniteltua reittiä Uumajasta Vaasaan. Epäonnistumisen 
syitä etsittäessä on tässä tapauksessa turvauduttava tiettyihin olettamuksiin inhimillisten 
tekijöiden vaikutuksesta käyttäytymiseen ja päätöksentekoon. 

Kaikilla komentosillalla olleilla oli pitkällinen kokemus ja hyvä koulutus käsillä olevan 
ajosuorituksen toteuttamiseen. Tästä syystä heidän kesken vallitsi julkilausumaton kes-
kinäinen kunnioitus ja arvonanto. Komentosillalla käyty keskustelu ja tehdyt ilmoitukset 
osoittivat, että henkilöiden välillä oli aito pyrkimys tehokkaaseen ja turvalliseen toimin-
taan. Tehdyt kysymykset ja vastaukset osoittivat aitoa pyrkimystä oppia ajettava reitti 
hyvin.  

Korkeaa ammattitaitoa osoittaa sekin, että aluksen poikkeavaan käyttäytymiseen heti 
käännöksen alkuvaiheessa kiinnitettiin huomiota. Kun käännöksen aloitusta, samoilla 
parametreilla Ahvenanmerellä tehdyn koeajon aikana, verrataan onnettomuusmatkalla 
tehtyyn käännöksen aloitukseen, on ymmärrettävää se hämmennys, jonka onnetto-
muusmatkalla tehty havainto on aiheuttanut alusta jatkuvasti ajavissa päälliköissä. 
Käännöksen aloittamisen hitaus, rajoittimiin asti tapahtuneesta ruorin käytöstä huolimat-
ta, oli ensimmäinen signaali vaaratilanteen mahdollisesta syntymisestä. Havainnon te-
kemiseen osallistui kumpikin päällikkö ja havainto lausuttiin julki suuren ruorikulman ih-
mettelynä. Tämä ei kuitenkaan aiheuttanut ongelman monipuolisempaa käsittelyä ilmei-
sesti siitä syystä, että jokainen uskoi kokemuksen ja ammattitaidon ratkaisevan havaitun 
ongelman turvallisesti. Lisäksi on oletettavaa, että aiheen laajempi käsittely olisi läsnä 
olleiden mielestä häirinnyt turvallista navigointia olosuhteissa, jossa aikaa ja tilaa vasta-
toimenpiteiden tekemiseen oli äärimmäisen vähän. Lisäksi merenkulun kulttuuriin kuu-
luu, että ongelmat ratkaistaan yksin, muiden häiritsemättä.  

Elektronisessa karttaohjelmassa oleva prediktori (aluksen tulevan reitin ennusteen kuva) 
osoitti vaarallisen matalikon merkkinä olleen poijun väärälle puolelle. Henkilö, joka ha-
vaitsee visuaalisesti edellä kuvatun vaaran, joutuu ratkaisemaan, miten prediktorin saa 
osoittamaan poijun turvalliselle puolelle. Käytännössä ja koulutuksessa merenkulkija on 
oppinut, että autopilottia käyttäen tällöin tulee pienentää kaarresädettä (radius).  

Valittaessa kaarresäteen pienentäminen ratkaisuksi käännöksen hallinnassa, ei kenen-
kään mieleen tullut, että jo loivemman kaarresäteen käännöskomennolla autopilotti oli 
käyttänyt käännöksen toteuttamisyrityksessä kaiken käytettävissä olleen ruorikulman 
onnistumatta aluksen kääntämisessä toivotulla tavalla. Tehdyn ratkaisun sijasta olisi au-
tomaattiohjauksen käytöstä tilanteen hallinnassa tullut luopua ja siirtyä käsiohjaukseen 
niin pitkäksi aikaa, että olisi päästy pois saaristosta. Kaarresäteen pienentämisen seu-
rauksena autopilotti alkoi pienentää ruorikulmaa, päinvastoin kuin oli odotettu. 
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Äkillisiä väistöliikkeitä varten autopilotin ohjainyksikössä on käynnissä olevan toiminnon 
ohittava ohjainsauva (override tiller), jota käyttäen yritetään tehostaa käännöksen toteut-
tamista. Tilanteen aiheuttama kiihtymys, vaaran lähestyessä, saattaa olla selityksenä sil-
le, että toimenpiteen vaikutuksia ei eritellä riittävästi. Niistä ei ehditä keskustella, sillä 
väistämiseen käytettävissä oleva aika on käymässä loppuun. Tällaisiin tilanteisiin tulisi 
olla etukäteen harkitut ja harjoitellut ratkaisumallit, jotka takaisivat turvallisuuden mah-
dollisimman hyvin. Automaattiohjain voisi varoittaa, kun sen käytössä olevat resurssit ei-
vät riitä annetun tehtävän toteuttamiseen suunnitellulla tavalla. Resurssipulahälytykseen 
tulisi aina vastata siirtymällä käsiohjaukseen. 

Kaikki sillalla olijat olivat yksimielisiä siitä, että alus pitäisi saada kääntymään jyrkästi va-
sempaan. Alkoi kiihkeä toiminta, jonka aikana päädyttiin siihen, että autopilotti pitää kyt-
keä pois ja on siirryttävä käsiohjaukseen, jossa asetettu peräsinkulman rajoitus ei ole 
voimassa. Käsiohjaukselle siirtymistä viivästytti vielä ohjaustilan valintaan liittyvien kat-
kaisimien aiheuttama hämmennys, jossa ohjaus oli hetken kytkettynä paikkaan, jossa ei 
ollut ketään sitä käyttämässä. Kun käsiohjaus vihdoin oli käytössä, alkoi alus kääntyä, 
mutta liian myöhään. Peräosan kääntymistä karikkoon ei enää kyetty estämään.  

3.2 Komentosilta laitteiden sijoittelu ja niiden vaikutus komentosiltayhteistyöhön 

Komentosillan laitesijoittelu ei tukenut BRM:n toteutusmahdollisuuksia, koska laitteet oli 
sijoiteltu komentosillan oikeaan reunaan yhden henkilön työpisteeksi. Näin ollen vertai-
levan navigointitiedon vaihtoa ei voitu toteuttaa täyspainoisesti.  

3.3 Ruorikulman rajoitin 

Autopilottiin oli asetettu pysyvä rajoitus ruorikulmalle ja tämä rajoitus oli voimassa myös 
käytettäessä autopilotin kaukokäyttöyksikön ”override”-vipua, jota päällikkö käytti tutkan 
ääressä. ALANDIA saavutti ruorikulman rajoittimen pian käännöksen alettua, mikä mer-
kitsi sitä, että autopilotti teki kaikkensa toteuttaakseen käännöksen asetetuilla käännös-
parametreilla. Komentosillalla havaittiin, että käännös toteutuu liian loivana, joten kään-
tymistä yritettiin nopeuttaa pienentämällä ensin kaarresädettä ja sitten ohjaamalla ”over-
ride”-vivulla. Autopilotin jo tekemää käännöstä tiukemman käännöksen tekeminen oli 
mahdotonta siksi, että asetettu ruorikulman raja-arvo oli jo saavutettu eikä ruori voinut 
kääntyä enempää näillä korjaustoimenpiteillä. Ainoa mahdollisuus tiukempaan käännök-
seen olisi ollut kasvattaa ruorikulman rajoitusarvoa tai siirtyä käsiohjaukselle, jossa ei ol-
lut mitään ruorikulmarajoituksia. 

Näitä vaihtoehtoja ei käytetty ilmeisesti sen vuoksi, että ei oivallettu asetetun rajoittimen 
tulleen saavutetuksi ja aiheuttavan havaitun virhetoiminnon. Autopilotin valmistaja ilmoit-
taa, että kaukokäyttöyksikön ollessa käytössä kaikki ohjausta koskevat hälytykset ja va-
roitukset ohjautuivat ECDIS-merikarttaohjelmaan. ECDIS-näytöllä olisi pitänyt näkyä va-
roitus ilman äänihälytystä. Varoitusta ei kuitenkaan näkynyt, koska autopilotin ja 
ECDIS:in välinen kytkentä oli vajavainen. Komentosillalla ollut kokenut henkilöstö seura-
si tilannetta optisesti ja elektroniselta kartalta. Molemmat tavat antoivat informaatiota, et-
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tä käännöstä pitäisi nopeuttaa. Mikään hälytys ei kuitenkaan varoittanut, että päällystön 
tulisi puuttua ruorikulman rajoitukseen. 

M/S TRENDENin tapauksessa vuonna 1998 oli ruorikulma rajoitettu 10°:een päällikön ja 
luotsin ohjaillessa autopilotilla ahtaassa väylässä. Tämän seurauksena yksi käännös 
meni pitkäksi ja saatiin pohjakosketus. Tässäkään tapauksessa ei ollut mitään hälytystä 
siitä, että autopilotti oli tehnyt kaiken voitavansa ja päällystö olisi voinut reagoida tilan-
teeseen sopivalla tavalla. 

Merenkulussa monet ovat sitä mieltä, että komentosillalla on liikaa hälytyksiä, joihin vah-
tipäällystön pitäisi reagoida. Toisaalta on taas ilmeistä, että päällystö odottaa jokaiselta 
laitteelta hälytystä, jos se ei toimi oikein. Päällystöllä on vaikeuksia olla selvillä siitä, mit-
kä hälytykset kuuluvat ja mitkä ainoastaan näytetään valomerkillä tai tekstinä. Hälytys-
ten tärkeysjärjestykselle tulisi löytää selvät toimintamallit. Tuntuu omituiselta, että häly-
tystä, joka ilmoittaa aluksen ohjailuominaisuuksien rajojen tulleen vastaan, ei anneta 
selvänä ääni- ja valohälytyksenä. 

Satamasta lähdettiin ohjauksen ollessa käsiohjauksella ruorikulmien ollessa rajoittamat-
tomat, mutta hetki lähdön jälkeen siirryttiin automaattiohjaukselle. Aluksen ohjailukykyä 
rajoitettiin kytkettäessä automaattiohjaukselle, koska automaattiohjauksen ruorikulmat 
oli rajoitettu 20 asteeseen. Saaristoajossa aluksen ohjailulaitteiden tulisi olla käytössä 
ilman rajoituksia. Vaativissa olosuhteissa, kuten saaristossa, on käytettävä kahta ruori-
konetta. Ohjaus on tällöin varmennettu ja peräsimen liikkeet nopeammat.  

3.4 Ohjailutavan ja -paikan valinta 

Ohjailutavan valintakytkimet olivat hankalia käyttää. Kytkimiä oli kaksi kappaletta ja 
kummallakin kytkimellä oli kolme mahdollista asentoa. Kytkimissä ei ollut merkkivaloa 
eikä niitä ollut valaistu. Perämiehen tuli jokaisella kerralla ohjailumuotoa vaihtaessaan 
varmista valitun systeemin toimivuus liikuttamalla ruoria. Näin tehtiin varmasti myös tällä 
kerralla, mutta koska ruori ei liikkunut kahden ensimmäisen sekunnin aikana, syntyi 
epäilys kytkennän epäonnistumisesta. Klo 20:18:45 käännettiin seuraava katkaisija, jolla 
tässä tapauksessa siirrettiin ohjaus komentosillan vasemmalle siivelle.  

Ohjauksen aktivoituminen vasemmalle siivelle ei vaikuttanut autopilotin ohjaukseen, 
mutta käsiohjaus siirtyi vasemmalle komentosiltasiivelle. Kaksi sekuntia myöhemmin 
käännettiin taas ylempää valintakytkintä, jolla siirryttiin käsiohjaukselta autopilotille. Tä-
hän mennessä ei ollut käännetty viittä astetta enempää vasemmalle tai oikealle eikä 
ruorikulmaosoittimen näytöstä voitu päätellä, mikä ohjaustoiminto oli aktiivinen. Kun ruo-
ri ei noudattanut ohjailukäskyjä, oli ilmeistä että ohjaustoiminto oli väärin valittu. 

Käsiohjaus aktivoitui 20:18:53. Tälläkin kerralla kolmen ensimmäisen sekunnin aikana 
ruori kääntyi ainoastaan kaksi astetta. Tämä osoittaa, että harjoitteleepa kuinka paljon 
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tahansa siirtymistä ohjaustavasta toiseen täytyy olla yksinkertainen tapa varmistua siitä, 
että valittu ohjaustapa on haluttu.18  

3.5  Riskianalyysi 

Riskianalyysi on vielä jokseenkin vieras käsite merenkulussa. Tällä tarkoitetaan esim. 
aluksen laitteistoihin ja ohjailuominaisuuksiin liittyvien riskien seikkaperäistä selvittämis-
tä sekä toimenpiteitä näiden riskien eliminoimiseksi tai vähentämiseksi. Tämä tulisi teh-
dä uudelle alukselle ja alukselle, johon asennetaan jälkikäteen uusia laitteita.  

Riskien kartoittamisessa on pyrittävä kartoittamaan myös teknisten riskien ulkopuolella 
olevat inhimilliset riskit. Kohdealueiksi tulevat tällöin esimerkiksi informaation havaitta-
vuuteen liittyvät tekijät, vireystilan vaihtelun muodostama toiminta- ja omaksumistason 
vaihtelu, työpisteen ergonomian vaikutus, työilmastoon vaikuttavien proseduurien vaiku-
tuksen arviointi, kokemuksen kertymisen aiheuttamien riskien huomioonottaminen pro-
seduureissa ja tietämisen/osaamisen välisen jännitteen arviointi. 

 

                                                  
18 Vertaa vuorottelupäällikön lausunto kohta 5 
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4 SUOSITUKSET 

Tutkijat pitävät ilmeisenä, että autopilotille asetettujen raja-arvojen saavuttamisesta hä-
lyttäminen olisi ehkäisyt onnettomuuden. Näin ollen äänettömän hälytyksen hyväksymi-
nen autopilotissa aiheuttaa vaaratekijän tämän onnettomuuden kaltaisessa tapahtumas-
sa. Nyt esitettävään resurssipulahälytykseen tulisi aina vastata siirtymällä käsiohjauk-
seen. 

Tutkijat esittävät, että: 

1. Merenkulkulaitos esittää IMO:lle resoluutio A.342 muuttamista siten, että ohjailu-
mahdollisuuksien rajojen saavuttaminen ilmaistaan kaikissa tapauksissa valo- ja 
äänisignaalilla. 
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