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Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemiseksi.
Téssé ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkinta-
selostuksen kayttamista muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIIVISTELMA

Saksalainen kuivalastialus ms MARJESCO oli 11.04.1997 puutavaralastissa matkalla Varkau-
desta Zaandamiin. Aluksessa oli 2812 m?3 lastia ruumassa ja 951 m?3 kansilastina. Puumalan sal-
messa, jossa luotsi tuli alukseen, oli avovettd. Saimaan vaylastdn jaédnmurtajana toimiva
JAAKOTKA oli kulkenut vaylaa noin pari tuntia aiemmin MARJESCON edella. Vaylan kohdalla oli
avattu ranni, jossa oli sohjoista irtojaata. Kiinteén jdan paksuus oli noin 40 cm.

Luotsinvaihto suoritettiin klo 04:45. Tuuli oli idénpuoleinen 5 - 7 m/s. Lisaksi oli kevytta lumisa-
detta ja nakyvyytta oli noin 2 - 3 km. Ohut lumisade hairitsi luotsin mukaan valonheittimen kayt-
toa. Komentosillalla oli luotsin lisaksi vahtipaallikkéna toiminut yliperdmies. Luotsi ajoi alusta itse
normaalikdytannén mukaisesti.

Jaaranni oli siirtynyt pois vaylaltd Kaupinsaaren ohituksen jalkeen noin 20 minuuttia luotsauksen
aloituksesta. Rannin reuna painoi alusta rantaa kohti. Leikkaaminen jaahan takaisin vaylalle ei
onnistunut aluksen pyorean keulan vuoksi. Pimeyden ja tutkan head-up nayton vuoksi luotsi ei
havainnut tilanteen vaarallisuutta. MARJESCO ajautui karikolle jaiden hidastuttamana pienella
nopeudella klo 05:10. Alukseen ei tullut karilleajossa vuotoja.
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General cargo vessel ms MARJESCO, grounding at Puumala, Lake
Saimaa 11 April 1997

SUMMARY

German general cargo vessel ms MARJESCO was 11 April 1997 on her way from Varkaus in
Saimaa Lake district in eastern Finland to Zaandam the Netherlands with timber as cargo. At the
Strait of Puumala where the pilot boarded the vessel the fairway was free of ice. Icebreaking ves-
sel JAAKOTKA had passed the place about two hours earlier. The opened lead was full of loose
ice. The thickness of the fast ice was about 40 centimetres.

The change of the pilots took place at 04:45. Wind was easterly 5-7 metres/second. In addition it
was snowing lightly and the visibility was 2-3 kilometres. According to the pilot the light snowing
disturbed the use of the search lights. The bridge personnel consisted in addition to the pilot of
officer of the watch. The pilot steered the vessel in accordance of the normal practise.

The lead had moved from the actual position of the fairway about 20 minutes after the initiation of
the pilotage. The edge of the lead thrust the vessel towards the bank. The cutting out of the lead
towards the fairway did not succeed due to the round bow of the vessel. Due to the darkness and
the head-up display used in the radar the pilot did not notice the danger. MARJESCO drifted
aground at a slow speed at 05:10. No leaks resulted from the grounding.
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1 ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS JA TUTKINTA

1.1 Alus

k) 'E:‘L'-"i'

Kuva 1. ms MARJESCO ja sen yleisjérjestelypiirustus.
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Yleistiedot

Nimi MARJESCO
Kotipaikka Hampuri
Tyyppi kuivalastialus
Tunnuskirjaimet DGUF

IMO numero 8705254
Kansallisuus Saksa
Rakennusvuosi 1988

Pituus, kok. 82.90 m
Pituus, pp 79.10 m
Leveys 12.60 m
Syvays, max 4.71m
Kuollut paino 2720 tdw
Brutto 996
Koneteho 1100 kw
Nopeus, syvaydelld 4.35 m 11.5 solmua
Luokka GL +100 A4 "G", E2 GL + MC, E2' Aut
Jaéluokka I B.

Miehitys ja liikennerajoitukset

MARJESCOIla oli paallikon ja peramiehen liséksi nelja henkeéd. Aluksen paallikkdna
toimi aluksen omistaja, joka luotsin mukaan on kokenut Saimaan kavija. Alus kay muu-
taman viikon valein Saimaalla.

Luotsi oli aloittanut luotsina Saimaalla vuonna 1990. Tama luotsausmatka oli ensimmai-
nen hanen talvilomansa ja kanavaliikenteen talvisen liikennekatkon jalkeen. Luotsi oli
kertomansa mukaan ensimmaista kertaa toimessa noin kahteen kuukauteen. Alus ei ol-
lut luotsille tuttu. Se ei ollut hdnen mukaansa mikaan tyyppilaiva Saimaalla. Laitesijoit-
telu poikkesi hanen mukaansa hieman normaalista. Autopilotti ja kompassi oli sijoitettu

hyvin.

Ohjaamo ja sen laitteet

MARJESCOn ohjaamossa aluksen navigointi- ja ohjailulaitteeton sijoitettu etulaipioon
siten, ettd kahden tutkan vélissa on tarkeimmat ohjauslaitteet sisaltava konsoli (kuva 2).
ARPA-tutka on oikealla ja suhteellisen liikkeen tutka vasemmalla puolen konsolia. Kes-
kikonsolissa olevat oli: potkurin normaali- ja h&tdohjaus, Anshutz Nautopilot D auto-
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maattiohjaus sekda NFU- ja FU- kasiohjaukset, tytdarkompassi, kulmanopeusmittari, keu-
lapotkurin ohjaus ja paakoneen kierroslukumittari.

Aluksen karttapdytd on komentosillan vasemmalla puolella takaseinassa. Aluksella oli
uusi Saimaan merikorttisarja.

-]-_ [ & i"
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Kuva 2. MARJESCON ohjaamo ja navigointikonsoli.

Onnettomuustapahtumat

Seuraavat tiedot on koottu merionnettomuusilmoituksesta ja keskusteluista seka luotsin
etta aluksen paallikon kanssa. Myds luotsin ja paallikon kirjalliset raportit tapahtumasta
ovat olleet tutkinnan kaytdssa.

Saaolosuhteet

Luotsin kertomuksen mukaan tuuli oli iddnpuoleinen ja sen nopeus oli 5 - 7 m/s. Liséksi
oli kevytta lumisadetta ja nékyvyyttd oli noin 2 - 3 km. Ohut lumisade hairitsi luotsin mu-
kaan valonheittimen kayttoa.

Puumalan salmessa, jossa luotsi tuli alukseen, oli avovetta. Saimaan vaylaston jaan-
murtajana toimiva JAAKOTKA oli kulkenut vaylaa noin pari tuntia aiemmin MARJESCOn
edella. Vaylan kohdalla oli avattu réanni, jossa oli sohjoista irtojaata. Paallikon ja luotsin
mukaan jaan paksuus oli 40 cm.
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Luotsausmatkan valmistelu
Luotsin kartta oli salkussa, mutta se ei ollut varsinainen reittisuunnitelma.
Luotsilla oli muistissaan tarkeimmat tutkaetaisyydet.

Luotsauksen organisointiin liittyvia seikkoja. MARJESCOn luotsin alueeseen kuului-
vat vaylat Puumalasta 40 km pohjoiseen Savonlinnan suuntaan ja eteldén pain Saimaan
kanavan alkuun Malkian sululle. Luotsausmaarat olivat kaksiviikkoisen kevaan al-
kusesongin aikana keskimaarin 10 - 16 luotsausta.

Luotsi oli mennyt nukkumaan klo 23:00. Herétys tapahtui klo 03:45 ja luotsaus alkoi klo
04:45. Luotsaus kestda normaalisti 4 tuntia, johon on liitettdva 6 - 7 tuntia matkoihin ku-
luvaa aikaa. Matkojen lisaksi aikaa lisdavat yhteyskuljetusten odotukset.

Vaylamerkinta luotsin luotsaamilla vaylilla on hyva ja riittdva. Vuoropuhelu luotsien ja
merenkulkupiirin valilla toimii hyvin. Merkinndn parannusehdotukset kasitellaan piirissa
ja ne hyvaksytaan jos ehdotukset ovat perusteltuja. Esitykset on tehtava kirjallisina.

Onnettomuusmatka

Onnettomuusmatkan kuvaus perustuu paallikon ja luotsin kertomuksiin seka merivahin-
koilmoitukseen.

R

© Merehkulku/aitos, Kartta- ja vdyldosasto
Kuva 3. Karttakuva Puumalansalmi — Kaupinsaari, karilleajopaikka merkitty nuolella.

MARJESCO oli 11.04.1997 puutavaralastissa matkalla Varkaudesta Zaandamiin. Aluk-
sessa oli 2812 m3 lastia ruumassa ja 951 m?3 kansilastina. Syvays keulassa oli 4.32 m ja
perassa 4.35 m. Painolastia oli tankeissa 330 tonnia ja polttoainetta 46 tonnia.
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Luotsinvaihto suoritettiin klo 04:45 Puumalan salmessa virallisella luotsinvaihtopaikalla.
Komentosillalla oli luotsin liséksi vahtipaallikkona toiminut yliperamies. Valonheittajat oli
sammutettu, kun viimeinen valaisematon viitta oli ohitettu ja luotsikutteri oli poistunut
aluksen sivulta. Luotsi istui oikean tutkan luona. Luotsi kéaytti tutkallaan 1 mailin skaalaa
ja hanella oli kaytdssa keula ylos eli ‘head-up' nayttd. Ainoastaan yksi tutka oli kaytossa.
Néakyvyys kansilastin yli oli hyva. Luotsi tukeutui kertomansa mukaan enemman ulkona
nakyvaan maisemaan kuin tutkaan. Rantamaisema &aariviivoineen erottui pimeydesta.

Kuljetussa 4.2 metrin vaylassa on noin 1/4 mailia luotsipaikan jalkeen noin 90 asteen
k&annds vasemmalle. K&annoksen jalkeen ohjattiin suunnalle 230° ja vaihdettiin ka-
siohjaukselta automaattiohjaukselle. Koneteho nostettiin 70%:iin, jolla kulkunopeudeksi
saavutettiin noin 9 solmua. Ajettiin rannissa, jonka reunat erottuivat juuri sataneen puh-
taan lumen ansiosta hyvin pimedssa. Ranni oli talla kohdalla noin 50 m leved, mutta se
oli sijoittunut vaylaalueen vasempaan reunaan ja ajaminen linjaa pitkin eli leikkaaminen
kiintojadhan ei luotsin mukaan ollut mahdollista.

Luotsi ajoi alusta itse normaalikdytannén mukaisesti. Vaihdon autopilotilta késiohjauk-
selle teki vahtip&allikko luotsin pyynnosta, koska nappulatekniikka ei ollut luotsille tuttu.

Luotsi kertoi, etta han kayttdd normaalisti tutkan Head-up -nayttéd. Hanen mukaan aika
ei riita siirrettdvan etaisyysrenkaan (VRM) ja elektronisen suuntiman (EBL) kayttéon.
Ajaminen tapahtuu kuvan suhteen kiinteiden etéaisyysrenkaiden avulla. Tutkan saatdihin
luotsi ei koskenut. Hanen mukaansa on tarkeata, ettd luotsinvaihdossa saadot on oikein
asetettuna. Luotsin mukaan perehtyminen laitteisiin tapahtuu matkan aikana.

Kello 05:05 luotsi teki kd&nndksen autopilotilla Kaupinsaaren viitan kohdalta suunnalle
212° Tama kaannos tehtiin avoranniin. Luotsin tarkoitus oli edeta talla suunnalla He-
vonsaaren viitan luo, ja kdantyd Hevonsaaressa olevan visuaalisen kdantémerkin avulla
Ketveleen valaistulle linjalle 176°.

Kaupinsaaren kaédnnoksen jalkeen luotsi ei nahnyt tutkassa eika visuaalisesti seuraavaa
viittaa. Kun etéisyys Hevossaaren karkeen oli 0.4 mailia vaihdettiin k&siohjaukseen.
Luotsi pyrki pysyttelem&&n rannin oikeassa reunassa, koska han havaitsi seké tutkalla
ettd optisesti rannin vetavan liian lahelle vasemmalla olevaa matalaa.

Luotsi yritti murtaa jaata kaantamalla oikealle, mutta siina ei onnistuttu. Vauhtia hiljen-
nettiin. Kun etéisyys Hevossaaren karkeen oli 0.2 mailia luotsi k&dénsi ruorin oikealle ja
lisdsi konetehoa. Luotsin mukaan aluksen pyorea sylinterimainen keula ei leikannut 40
cm paksua jaata. Vauhti oli pudonnut jaan reunan hidastamana 1 - 2 solmuun ennen
viimeista yritysta. Luotsin mukaan paivan valjettua oli jadkentdssa havaittavissa leikka-
usyrityksen jalkia.

Alus tyontyi jaan muodon takia hiukan vasemmalle. Kello 05:10 aluksen ollessa miltei
pyséahdyksissa tuntui selva kallistus oikealle ja alus sai pohjakosketuksen tosisuunnalla
130°. Etéisyys Hevossaaren luoteiskarkeen oli 0.14 mailia.
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Kuva 4. Kuljetut suunnat ja tutkalla mitatut etéisyydet luotsin kertomuksessa.
Toimenpiteet karilleajon jalkeen

Paallikkd saapui komentosillalle klo 05:12. Alus ei aluksi tuntunut vastaavan peruuttami-
seen puolella koneteholla. Paallikké luotasi aluksen ympériston ja totesi vetta olevan
vahintaan 7 metria. Alus ei jaanyt matalikolle kiinni ja se peruutettiin syvempaén veteen.
Aluksen osastot tarkastettiin ja niiden havaittiin olevan ehjat.

Merenkulun tarkastajalle ilmoitettiin pohjakosketuksesta noin klo 07:00. Vaylaalus
KUMMELI kutsuttiin paikalle. Se saapui onnettomuuspaikalle noin klo 08:00. Alukselta ei
ilmoitettu aluehalytyskeskukseen.

Aluksen vauriot

Vaylaalus KUMMELIn sukeltaja tutki MARJESCOn vauriot onnettomuusaamuna klo
08:45 - 09:20. Sukeltajan raportin mukaan pallekoli oli taittunut alaspéain pohjaa vasten



C 2/1997 M

ms MARJESCO, karilleajo Puumalassa 11.04.1997

13

131

13.2

noin 4 metrin matkalta keskilaivalta keulaan pain. Samalta kohdalta peraan pain pal-
teessa ja pohjassa vasemmalla puolella oli noin 20 metrin matkalla naarmuja ja pai-
naumia, jotka olivat syvyydeltaan 10 - 20 mm. H&n ei havainnut pohjalevyissd murtumia
tai leikkautumia eikd vaurioita keulassa tai potkuri- ja perasinlaitteistoissa. Koska aluk-
sen runko oli todettu ehjéksi antoi merenkulun tarkastaja klo 10:00 luvan jatkaa matkaa
Kieliin luokituslaitoksen edelleen tarkastettavaksi.

Marjescon paallikkd kertoi mydhemmin Onnettomuustutkintakeskuksen tutkijalle, etta
telakalla oli vaihdettu terastd 40 m2:n alueelta ja ettd erityisesti kaaret tankkien sisalla
olivat vaurioituneet.

Onnettomuuden tutkinta

Tutkinnan aloittaminen

Onnettomuustutkintakeskus pdaatti, ettd onnettomuus tutkitaan virkamiestutkintana. Tut-
kijaksi maarattiin johtava tutkija Martti Heikkil& . Asiantuntijana tutkinnassa on ollut meri-
kapteeni Kari Larjo .

MARJESCORn luotsia ja Jarvi-Suomen merenkulkupiirin liikennetoimialan edustajia kuul-
tiin Lappeenrannassa 17.04.1997. Aluksen paallikon kanssa keskusteltiin onnettomuu-
desta 30.11.1998 Inkoossa.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot

Tutkintaselostuksen luonnos l&hetettiin onnettomuustutkinta-asetuksen 24 §:n mukaista
lausuntoa varten Merenkulkulaitoksen liikenneosastolle, merenkulkuosastolle ja kartta-
ja vaylaosastolle seka Jarvi-Suomen merenkulkupiiriin. Mahdollisia kommentteja varten
tutkintaselostus lahetettiin myds aluksen suomalaiselle edustajalle, luotsille, Merenkul-
kulaitoksen yleiselle osastolle Suomenlahden, Saaristomeren ja Pohjanlahden meren-
kulkupiireihin, Jarvi-Suomen merenkulun tarkastustoimistoon seka liikenne- ja viestinta-
ministerion merenkulkuyksikk66n, opetushallitukseen ja luotsiliittoon.

Onnettomuustutkintakeskus sai suosituksista lausunnot Merenkulkulaitoksesta meren-
kulkuosastolta, likenneosastolta ja kartta- ja vaylaosastolta seka Jarvi-Suomen meren-
kulkupiiriltd. Kommentteja tutkintaselostuksesta saatiin opetushallitukselta. Kartta ja
vaylaosaston lausunnon perusteella raportin kohtaan 2.1.1 Kkorjattiin ja laajennettiin Sai-
maan vedenkorkeutta, vaylan nimellissyvyyttda ja MARJESCOn syvaytta koskevia
osuuksia. Lausunnot ovat tutkintaselostuksen liitteina.

11



C 2/1997 M

ms MARJESCO, karilleajo Puumalassa 11.04.1997

2 ANALYYSI
2.1 Navigoinnin ja luotsauksen edellytykset

211 Luotsauskaytdnnét Saimaalla

Miehitys komentosillalla.  Luotsi sanoi ajaneensa autopilotilla normaalikaytdnnén mu-
kaisesti. Ms BALTIC MERCHANTIn onnettomuuden yhteydessa (onnettomuustutkinta
C 5/1998 M) peramies ja luotsi olivat vuorotelleet k&siruorin pidossa, kunnes ohjailu jai
kokonaan luotsille. Tahystajan puuttuminen nayttdd myos olevan normaalikaytantda. Vi-
rallinen kaytanto ja normaalikéytantd eroavat toisistaan.

Miehitys ndain toteutettuna on lahella Keski-Euroopan jokiliikenteen saantdja. Suomalai-
set saannot eivat erittele Saimaan alueella tapahtuvassa luotsauksessa ja meriluotsauk-
sessa tarvittavaa miehitysta.

Luotsauksen koulutukseen liittyvia seikkoja. Luotsin kanssa luotsikoulutuksesta kes-
kusteltaessa kavi ilmi seuraavaa. Luotsikoulutus kestaa puoli vuotta. Sen jalkeen kou-
lutus tentittiin. Koulutuksessa visuaalinen luotsaus priorisoitiin ensisijaiseksi. Reittia
opeteltiin luotsaamaan visuaalisesti seka paivanvalossa etta pimeéalla. Tutkalla ajo ope-
teltiin vasta taman puolen vuoden opetusjakson jalkeen, mutta silloin koulutus loppui.

Tutkalla ajosta saa riittavasti kokemusta tyon ohessa, mutta talviseisokin aikana koke-
musta ei tule. Otaniemen simulaattorissa luotsi oli osallistunut kaksi vuotta aiemmin
aluksenkasittelyn koulutukseen. Simulaattorin puutteena oli Saimaan vaylien puuttumi-
en.

Luotsi oli osallistunut BRM- koulutukseen Turussa. Koulutuksessa oli ollut vain pari op-
pilasta, jotka olivat olleet aktiivi merenkulkijoita. Saimaan alueen luotseille pyritaan jar-
jestaméaan BRM- koulutus kevaalla 1998.

Veden korkeus Saimaalla. Saimaalla veden pinta on useimmiten kartan vedenpinnan
tasoa korkeammalla. Kartan® ohjelehdella kerrotaan, etta ‘vaylien ja venereittien kul-
kusyvyydet on ilmoitettu tasosta NN? + 75,10 (alavertailutaso)'. Kartta ei ilmaise mihin
alavertailutaso perustuu. Tie- ja Vesirakennushallitus méaaritteli alavertailutason 1976°.
Saimaan osalta vedenpinta on keskimaarin 86% purjehduskaudesta alavertailutason
(kartan syvyyslukeman) ylapuolella. Vertailuarvo on laskettu useiden vuosien ajalta. Ve-
den pinta on yleensa alimmillaan huhtikuussa ja korkeimmillaan heindkuussa (kuva 5).

! Merikarttasarja L, Saimaan vesisto.
> NN = todellinen vedenkorkeus
® TVH, Vedenkorkeuden pysyvyydet kanavilla ja avattavien siltojen kohdalla, 1976.

12
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Kuva 5. Saimaan vedenkorkeus 1847 — 2001. Kuvaan on merkitty mkl:n k&ytta-
mé& vedenkorkeuden alavertailutaso (75.10 m).

Kanavaliikennesaannostod vuodelta 1991* oli voimassa vuonna 1997 MARJESCON ka-
rilleajon tapahtuessa. Mkh:n paatdés aluksille ja puutavaralautoille asetettavista vaati-
muksista 30.04.91 selvittdd miten veden korkeus otetaan huomioon kaytannossa:

5 8. Vedenkorkeuden vaikutus sallittuun syvdykseen ja mastonkorkeuteen.
Milloin vedenpinta kanavassa tai sillan kohdalla on 3 ja 4 §:n taulukoissa® mainittuja
alavertailutasoa vastaavan vedenkorkeuden ja meren rannikolla keskiveden arvoja
korkeammalla, saa aluksen tai puutavaralautan syvays olla vastaavasti suurempi,
jollei merenkulkupiiri toisin maaraa. Vedenkorkeuden ollessa mainittuja arvoja
alempana on syvayksen oltava vastaavasti alhaisempi.

Milloin veden korkeus kanavassa tai avattavan sillan kohdalla on 3 ja 4 §:n taulu-
koissa mainittuja ylavertailutasoa vastaavan vedenkorkeuden ja meren rannikolla
keskiveden arvoja alempi, voi aluksen mastonkorkeus olla vastaavasti suurempi,
jollei merenkulkupiiri toisin maaraa. Vedenkorkeuden ollessa mainittuja arvoja
ylempana on maston korkeuden oltava vastaavasti pienempi.

4 Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti 12/1991.
® Taulukko: Sallitut ulottuvuudet sulkukanavilla. Voimassa ollut taulukko oli MKH:n tiedotuslehdessa
14/1994.

13



C 2/1997 M

ms MARJESCO, karilleajo Puumalassa 11.04.1997

14

Karttasarjassa on maininta, ettd vedenkorkeus voidaan kysya Lauritsalasta automaatti-
sesta puhelinvastaajasta (05-4524696). Puhelinvastaaja ilmoittaa esimerkiksi
15.09.2001 'Lauritsalan vedenkorkeus 574 senttimetrid'. Vastaaja toistaa sanoman. Té&-
han lukuun on lisattavd 70 metrid, jotta saadaan todellinen vedenkorkeus merenpin-
nasta. Tasta vahennetdan alavertailutaso 75,10 metria. Esimerkin mukaan karttatasoon
on lisattava 64 senttimetria.

limajohtojen alitus tarkistetaan erillista ylavertailutasosta (76.60 m). MARJESCOn mas-
tot pystyi kaatamaan. Tutkan antenni oli noin 16,10 metria kolista. Syvayksella 4.35 met-
rid suurin korkeus on vain 11, 75 metria. Matalin ilmajohto oli 24,5 metrin korkeudella
ylavertailutasosta.

Aluksen kulkusyvyys on tarkistettava kahdesta eri vertailutasosta. Kaytannollisempaa
olisi ilmoittaa plus/miinus korjaus karttatasoon, jota voi soveltaa seka veden ettd ilma-
johdon korkeuteen.

Vaylan nimellissyvdys on 4.2 metria. Sita tulee noudattaa vain jos vedenkorkeus on
alavertailutasossa eli karttatasossa. Virallinen varavesi suojaisella vaylalla on 0.6 metria,
eli vesisyvyyden on oltava aina vahintdédn 4,8 metrid ajettaessa 4.2 metrin syvayksella.
Laskennallisesti naita tilanteita on keskimaarin 14% purjehduskaudesta. Vedenpinnan
ollessa alavertailutason alapuolella vaylaa ei voi liikkennoida.

Vayla kulki Varkauden ja Lappeenrannan valilla monesti viiden- ja kymmenen metrin sy-
vyyskayrien valilla. Vetta oli kuitenkin riittdvasti, mutta 10 metrin syvyyskayran sisapuo-
lelle syvyytta ei aina merkitd karttaan. Kartalla oli ainakin kolme alle viiden metrin sy-
vyista kohtaa:

» Taipalsaaren kanavan jalkeen vayla vylittda 4,7 metrin kielekkeen Siitinselalla. Kar-
tan mukaan matalan voi valttda ajolinjoja muuttamalla. Kielekkeen jalkeen on 4,8
metrin matala, joka voidaan helposti kiertdd. Matalikon vaistaminen on mahdollista
vain valoisaan vuorokauden aikaan.

» Petkelsaaren kapeikossa (noin 6' Varkaudesta) on 4,2 metrin matala vayla alueella.
Se voidaan ohittaa ajamalla vaylaalueen eteldreunaa, jossa on 5,3 metrié vetta.

¢ Kontiosaaren kohdalla kuusi mailia ennen Savonlinnaa on kapeikko, jossa veden
syvyys on 4,8 meria. Sita ei voi kiertaa.

Vaylan syvyys perustuu Kontiosaaren kapeikkoon.
Savonlinnan ja Lappeenrannan vélilla veden syvyys oli selvasti yli 5 metria, mutta vaylan

syvaysvaatimus on silti 4,2 metrid. Varavesi on kartan mukaan suurempi Savonlinnan ja
Lappeenrannan valilla.

Saimaan kanavan nimellissyvyys on 4.35 metrid. Vesisyvyys on kanavassa 5.2 metria,
joten kanavan varavesi on 0,85 metria.
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Merenkulkulaitoksen kayttaman vaylasuunnitteluohjeen® mukaan aluksen alla maaratty
varavesi aluksen ollessa staattisessa tilassa. Aluksen ollessa liikkeessa pohjan ja kdélin
valiin on jaatava maaratty kolivara (kuva 6).

Mitoituksessa kédytettdva kartan
vedenpinta (alavertailutaso)

Aluksen syvéys

~ 4 SQUAT ja trimmin muutos
Varavesi
Kolivara
Haraustaso
—_— X
Harauksen tarkkuus
Kuva 6. Kélivaran mé&éaré&ytyminen.

Vaylasuunnitteluohje esittaa suojaiselle vaylalle minimi varavedeksi 0.6 metrid ja kdliva-
raksi 0.5 metrid. Tama jattaa matalikkoimun (squat) osalle vain 0.1 metria. Taulukko 1
esittaa tilanteita, joissa MARJESCOnN kokoinen alus ajaa 4.2 syvayksella kun vedenkor-
keus on alavertailutasossa.

Taulukko 1. Matalikkoimun vaikutus eri nopeuksilla kun aluksen syvédys on 4.2 ja veden
alavertailutaso on sama kuin kartan vesisyvyystaso. Veden syvyys on 4.8
metrid vayldn matalimmassa kohdassa. Laskelmissa on kéytetty Tuck &
Taylorin menetelmaa’.

Trimmin Syvayksen Vettd jad
Selite Nopeus Squat muutos muutos peran alle
peréan perassa
Suositusten mukainen nopeus 45 0.07 0.05 0.10 0.50
Kaytannéssa mahdollinen nopeus 7.0 0.19 0.13 0.26 0.34
Pohjakosketus 9.6 0.45 0.30 0.60

® Tie- ja Vesirakennushallitus, Vesitieosasto, Laivavaylien suunnitteluohjeet, Helsinki 1979, TVH
7521509.

" Nils Norrbin, Farledsutformning med hansyn till fartygsdynamik och operartionella krav, Transport-
forskningsdalegationen, 1983:4 Stockholm, ISBN 91-85562-65-3.
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Suurin sallittu nopeus on vain 4,5 solmua, joka on liilan pieni tuulisella saalla. Tuuli
asettaa aluksen nopeudella alarajan ja squat asettaa sille ylarajan. Tassa tapauksessa
niiden véliin ei jaa tilaa.

Vaylan nimellissyvyys jaéa teoreettiseksi. Kaytdnntssa alusten syvays on yleensa 4,35
metria, silla Saimaan kanava asettaa lastissa olevalle alukselle kaytannon syvaysrajan.
Niin oli myés MARJESCOn tapauksessa. Nimellissyvays voidaan ylittda, koska veden-
korkeus on miltei aina karttatasoa korkeammalla.

Nimellissyvays on epakaytannéllinen ja harhaanjohtava. Se johtaa ajatukseen, etta tur-
vallisuus on varmistettu silld, ettd aluksen syvays ei ylita sallittua rajaa. Todellinen vaa-
ratekija on liian suuri nopeus.

MARJESCOn syvays oli 4.35 metria. Saimaan veden pinnan korkeus merenpinnasta
oli 14.04.1997® 75.79 metria. Veden korkeus oli 75.79 - 75.10 eli 0,69 metria karttatason
ylapuolella.

Taulukko 2.  MARJESCOn syvdys oli 4.35 metrid ja vesisyvyys 5.49 metrid onnetto-
muusmatkalla vayldn matalimmassa kohdassa.
Selite Tekijat Yhteenvedot
Syvyys kartalla 4,80 m
Veden korkeus karttatason ylapuolella 0.69m
Todellinen veden korkeus 5,49 m
MARJESCOn syvays perassé 4.35 ja keulassa 4.32 4.35m
Kdlivara 0.50 m
Matalikkoimua varten jadva osuus (squat) 0.64 m
Syvays + Kdlivara + 'squat’ 549 m

MARJESCO sai ajaa nopeudella, joka laski aluksen peraa 0.64 metria.

Taulukko 3.  Matalikkoimun vaikutus MERJESCOon syvéykselld 4.35 metrid eri no-
peuksilla veden syvyyden ollessa 5,49 metria.
Trimmin | Syvayksen Vetta
Selite Nopeus Squat muutos muutos jaa pe-
peraan perassa ran alle
Noin 70% Marjescon konetehosta 8 0.24 0.16 0.31 0.83
Turvallinen nopeuden ylaraja 10 0.43 0.29 0.57 0.57
Marjescon taysi vauhti 115 0.68 0.46 0.91 0.23

Onnettomuuspdaivdnd MARJESCOn syvays ja veden syvyys eivat aiheuttaneet ongel-
mia. Kymmenen solmun nopeudella mkl:n maérittelema 50 cm:n kolivara olisi pystytty
tayttdmaan. Sen sijaan taydellda 11.5 solmun nopeudella kélivara on enda 23 cm:ia.

® Veden korkeus on otettu kolme paivaa onnettomuuden jalkeen. Onnettomuuspéivan korkeus saatiin
virheellisesti. Korkeuden vaihtelu on saadun kdyréan mukaan hidasta, joten kolmen paivan eron ei

uskota aiheuttamaan suurta eroa.
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Saimaan veden pinnan lasku aiheuttaa ongelman, jossa tuuli ja matalikkoimu vaikutta-
vat yhdessa aluksen ohjailuun. Saimaalla kaytanndén sanelema normaali alussyvays on
4,35 metrid, Saimaan kanavan syvaysvaatimus rajoittaa sen siihen. Tuulen ollessa 15
m/s vinosti takaa alusnopeuden on oltava vahintddn 6 solmua, jotta se ohjailisi. Tuuli
asettaa nopeudelle alarajan ja matalikkoimu asettaa ylarajan.

Taulukko 4.  Veden pinnan laskun vaikutus matalikkoimuun karttaan merkityn 4,8
matalan kohdalla. Taulukossa aluksen syvéys on 4,35 metrid ja pienin
sallittu nopeus 6 solmua. Kdlivaraa on jédétévéa vaadittu 0.5 metria.

Trimmin Syvayksen Vettd jaa
Veden korkeus karttatason (ala- | Nopeus Squat muutos muutos pe- peran alle
vertailutason) ylapuolella peraan rassa
0,50 m 9.0 0.34 0.22 0.45 0.50
0,40 m 8.0 0.25 0,17 0.34 0.51
0.30 m 7.0 0.19 0.13 0.25 0.50
0.25m 6.0 0.13 0.09 0.18 0.52

Veden korkeuden laskiessa tasoon alavertailutaso (karttataso) + 0.25 metrid aluksen
alle jaa nopeudella 6 solmua vain sallittu koélivara. Mikali veden pinta viela laskee, on
aluksen nopeutta laskettava esimerkiksi neljgédn solmuun, mutta silloin ohjailu onnistuu
vain tyynella saalla.

Saimaan liikkenteen turvallisuutta voidaan lisata taulukolla, jonka avulla matalikkoimun
vaikutus maaritellaan.

Syvaykseen liittyvat kaytannét jarvialueella. Kaytanndssad on osoittautunut, etta
alusten ylilastaus paljastuu vakavuusongelmien kautta. Alusten lastimerkit sallivat
yleensd suuremman syvayksen kuin Saimaan kanavan syvyysvaatimus. TAmé& johtaa
joskus siihen, ettd alukset tyhjentéavat painolasitankkeja Viipurissa paastékseen kana-
vaan. Tasta puolestaan on seurannut vakavuusongelmia, minka johdosta kansilastia on
jouduttu purkamaan Juustilassa.

Jarvi-suomen merenkuluntarkastustoimistossa on kolme henkil6a, jotka tekevat 'Port
State' tarkistuksia jarvialueella. Syvayksien tarkistukset eivat kuulu siihen, silla alukset
tayttavat lastiviivakirjan vaatimukset.

Syvayksen tarkistaminen kuuluu luotseille. Syvaykset kirjataan vain luotsilaskuihin, joihin
paallikko kirjaa syvayksen.

Luotsi saa 'Pilot Netistd' Saimaan vedenkorkeuden merenpinnasta. Han vahentaa siita
alavertailutason vedenkorkeuden. P&allikk6 saa vedenkorkeuden aluksen selvittajalta,
VTS paivystajalta tai luotsilta.

Luotsi ottaa matalikkoimun huomioon kokemuksen perusteella. Luotseilla ei ole imuvai-
kutuksen maarittelyyn kaytannon metodia.

17
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Liikenteen aloitus talven jalkeen. MERJESCOnN paallikko kritisoi monessa yhteydessa
jgdnmurtamisavustusta Saimaalla. Paallikkd tarkoitti ilmeisesti sita, ettd jaanmurtaja
avun saanti on sattumanvaraista. Samalla lausunto paljastaa sen, etta Marjesco ei itse
pystynyt murtamaan jaata.

Tapana on tiedustella jadnmurtajan avustusta Saimaan alueen liikennepaivystyksesta.

JAAKOTKA oli ohittanut karilleajopaikan pari tuntia aiemmin, mutta jasolosuhteet olivat
muuttuneet taysin Marjescon tullessa paikalle.

Jaanmurtamispalvelu ei voi olla parempaa kuin mitéa tassa tapauksessa oli. Mikali tilanne
oli sellainen, etta jokaista alusta oli avustettava erikseen, on liikenne aloitettu liian aikai-
sin.

Varustamon ohjeet ja kdytannot luotsaustilanteessa

Varustamo on perheyritys. Varustamon ohjeistus ja kaytanto eivat ole tiedossa.

Ohjaamojarjestely ja edellytykset luotsaukselle

MARJESCON ohjaamossa on kaksi ohjauspaikkaa keskikonsolin molemmilla puolilla
(kuva 2.). Molemmissa ohjauspaikoissa on tutkat.

Kuva 7. MARJESCOn vasemman ja oikeapuoleiset tutkat.

Tutkien tyypit eivat ole tunnistettavissa valokuvista. Vasen tutka oli vanha, eika ollut
kaytdssa onnettomuuden tapahtuessa. Oikealla oleva ARPA tutka oli uudempaa mallia
ja riittdvan hyva luotsaustilanteeseen (kuva 7).

Tutkat eivéat olleet jokilikennesdantojen mukaiset, joten aluksella ei ollut Reinin jokilii-
kennesaanttjen mukaista likennelupaa. Ohjaamojarjestelyssa toiminnat on suunniteltu
merilikenteen mukaan.
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Ohjailun tarkeimmat laitteet keskikonsolissa on esitetty kuvassa 8:

Kulmanopeusmittari on kuvan ylareunassa,

Anschitz automaattiohjaus on kuva keskella ja tytdrkompassi sen oikealla puolella,
Konsolin oikealla puolella tytarkompassin alla on Tenfjord yhtion NFU- ohjausvipu,
Valokuvan vasemmassa alareunassa on Tenfjord yhtién FU- ohjausvipu,

Keskella alhaalla on konekaskynvalitin,

Peréasinkulman osoitin oli katossa (kuva 2).

Kuva 8. MARJESCON keskikonsoli tutkien vélissa.

Ohjaamojarjestely oli luotsaustilanteen kannalta hyva.
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Navigointi onnettomuusmatkalla

S&a ja jaiden liikkkuminen

Jaanmurtaja oli avannut vaylan kaksi tuntia ennen MARJESCOn tuloa paikalle. Jaat oli-
vat liikkuneet sitd ennen itaan, vaikka tuuli oli idasta. Luotsi mainitsi, ettd onnettomuus-
paikalla oli virtauksia. Tutkinnassa on oletettu, etta jaiden liike johtui veden virtauksesta
koilliseen.

Luotsausmatka

Kaupinsaari ohitettiin noin 20 minuuttia luotsauksen aloittamisen jalkeen. Luotsi istui oi-
kean tutkan luona ja ajoi automaattiohjauksella Kaupinsaaren vihredn poijun jalkeen
suuntaa 212°. Kuvassa 9 on MARJESCONn simuloimalla rekonstruoitu likkerata. Simu-
lointi on avovesiolosuhteissa ja aluksen kulkurata on epdvarma aikojen 05:07 ja 05:10
valilla, koska jd&n reunan muoto ei ole tiedossa. Kuvan tarkoitus on erityisesti esittdd
miten vahan aikaa luotsilla oli kaytettavissa. Hanen vasemmalla puolellaan oli kompas-
sin nayttd ja automaattiohjaus. Kompassinayton takana pystyssa oleva oli vipu oli aika-
ohjaus (NFU, kuva 8). Nopeus oli 9 solmua. Jaaranni oli 50 metrid levea ja se oli ajautu-
nut vaylan vasempaan reunaan. Luotsi pysytteli rannin oikeassa reunassa. Kaupinsaa-
ren valaistu viitta oli ndkynyt, mutta Hevonsaaren viittaa luotsi ei ndhnyt.

Tutkan nayttétapa oli 'keula ylos', mitta-alue oli yksi maili ja kiinteat etaisyysrenkaat oli-
vat paalla. Luotsi mainitsee selvityksessdan tehneensa etaisyyshavainnot 0,4' ja 0,2
Hevonsaaren kdrkeen. Tama viitta siihen, etta kiinteiden renkaiden vali oli 0,2 mailia,
jolloin renkaita oli viisi.

Luotsi huomasi seka tutkalla etté optisesti, ettéd jAduoma kaartui vasemmalle liian lahelle
matalaa. Valonheittd ei ollut paalla. Luotsi pyysi peramiehen kytkem&an autopilotin pois
ja siirtyi kasiohjaukselle. Etaisyys Hevonsaaren karkeen oli silloin 0,4' ja kello oli hieman
yli 05:07 (kuva 9 ja 10).

Aluksen kaantyminen ei nay 'keula ylos' naytolla yhta hyvin kuin kompassistabiloidussa
tutkakuvassa. Ylla olevissa kuvissa keulan suunta ei muutu aluksen kaantyessa, mutta
ymparilla oleva maisema kaéntyy vastakkaiseen suuntaan.

Peramies ei kayttanyt tutkaa ja vasen tutka ei ollut edes paalla. Luotsi ohjasi NFU vivulla
joten hanen oli keskityttava perasinkulmaan. Tama oli ongelmallista, silla peréasinkulman
osoitin oli katossa. Luotsin oli samanaikaisesti katsottava kattoon, tahystettava edessa
olevaa viittaa ja katsottava tutkaa.
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Kuva 9. MARJESCOn simuloimalla rekonstruoitu liikerata. Aluksen kulkurata on epé-
varma aikojen 05:07 ja 05:10 vélill4, silld jddn reunan muoto ei ole tiedossa.
Kuvan tarkoitus on esittdd miten vdhéan aikaa luotsilla oli kdytettdvissé.

Luotsi yritti kdantaa oikealle ja leikata kiintojdahan, mutta se ei onnistunut. Kun jaa alkoi
ohjata alusta han vahensi konetehoa jossain klo 05:07:30 - 05:08:30 vélilla. Nopeus
putosi pariin solmuun. Viimeinen yritys paasta syvaan veteen tehtiin heti klo 05:09 jal-
keen. Se ei onnistunut. Konetehon lisdys ei luotsin mukaan lisannyt vauhtia, silla jaa hi-
dasti sita.

Onnettomuuskohdan viitta oli onnettomuuden sattuessa jaén alla. Lahelta sen valo nékyi
jaan lapi.
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Kuva 10.

Tutkan kuva noin klo
05:07. Aluksen suunta on
212° ja nopeus 9 solmua.
VAayla kdéntyy 35° va-
semmalle.

Tilanne oli tdysin hallin-
nassa viela tédssa tilan-
teessa. Konetehoa vé-
hennettiin pian tdméan
Jjalkeen.

Kuva 11.

Tutkan kuva noin klo
05:09:30. Aluksen
suunta on kuvassa noin
145° ja nopeus hyvin
hiljainen. Vaylad on 25°
oikealla.

Matalikolle on matkaa
vain noin laivan mitta.
Tutkan kuvassa tilanne
néyttd vield siltd, ettéd
alus voisi kdantya.
Luotsi lisdsi konetehoa
Jja kdénsi oikealle,
mutta alus ei kdéntynyt.
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Onnettomuustutkintakeskuksen tutkijan haastatellessa paallikkéa han kertoi mielipitee-
naan, ettd onnettomuuden syy oli liian kova vauhti jadolosuhteissa. Karilleajonopeus ei
ole tiedossa. Luotsin mukaan karilleajonopeus oli hiljainen. Jadolosuhteet loivat edelly-
tykset onnettomuuden syntyyn. Paivénvalossa tilanne olisi ollut paremmin luotsin ja pe-
ramiehen hallinnassa.

Yhteistoiminta komentosillalla

Luotsi kavi keskustelut saksalaisen paallyston ja kiribatilaisen miehistén kanssa englan-
niksi. Keskustelujen laatu ei selvia todisteista, mutta kaikesta paattdaen luotsausta ei
valmisteltu eik& monitorointitavasta sovittu.

Luotsilla oli kartta salkussa, mutta se ei ollut luotsin mukaan varsinainen reittisuunnitel-
ma. Han oli painanut tarkeimmat tutkaetaisyydet muistiin. Todisteiden mukaan tulevista
suunnista ei keskusteltu. Luotsi huomasi karilleajon jalkeen, etta karttapoydalla oli esilla
uuden karttasarjan oikea karttalehti. Kartan aaressa ei siis keskusteltu luotsauksesta
ennen karilleajoa. Luotsaus jai luotsin yksilésuoritukseksi perdmiehen tayttdessa luotsin
kéaskyt.

Luotsin tapa kayttaa tutkaa vastasi perinteista luotsaustapaa, jossa toimitaan ulkomuis-
tissa olevien yksiulotteisten suureiden mukaan, jotka toteutetaan yksi kerrallaan. Tutkan
kaytossa pyrittiin 1ahinna siihen, etta tutkan saatoihin ei tarvitse puuttua. Tutkaa katsot-
tiin kuten maisemaa. Suuntareferenssind oli visuaalinen nakyma ikkunassa, jolloin
suunnat paateltiin keulan suhteen ja tutkan kuva asetettiin samaan 'keula yl6s' referens-
sitasoon kuin visuaalinen ndkymad. Etdisyydet paateltiin kiinteiden etaisyysrenkaiden
avulla. Luotsin mielestd saadettavaa etaisyysrengasta ja elektronista suuntimaa ei ehdi
kayttaa luotsauksessa. IMO vaati tutkaan saadettavan etaisyysrenkaan vuonna 1981 ja
vahintaan mekaanisen suuntiman®. Elektroninen suuntima vaadittin vasta vuonna
1996'°. Tutkinnan mielestd, jos viranomainen vaatii tutkaan maaratyn tyyppisen toimin-
non, on sitd myos kaytettava kuten STCW95-koodin koulutusvaatimuksissa on esitet-
tyll.

Luotsin kertoman mukaan luotsikoulutus kestda puoli vuotta ja tutkakoulutus alkaa vasta
koulutuksen lopussa. Luotsi joutuu opettelemaan itse luotsauksen tutkalla. Tama johtaa
vaistamatta perinteisen navigointitavan sailymiseen. Puutteellinen tutkan kayttd johtuu
tutkakoulutuksen puuttumisesta.

Aluksella oli matkaohjaus (FU) vasemman tutkan vieressa. Sitd ei kaytetty. Perédmies
olisi voinut keventaa luotsin tehtéavia ohjaamalla FU- vivulla ja hoitamalla samalla kone-
kaskynvalittimen. Tydnjaosta ei ilmeisesti keskusteltu ja tytt kasaantuivat luotsille. Se ei
voi olla normaalikaytanto.

Yhteistoiminta luotsin ja perdmiehen valilla ei vastannut sdaddsten mukaista toimintaa.

% IMO Res. A.447(XIl) Nov. 1981, Annex, par. 3.4.2 ja 3.6.1.
% MO Res. MSC.64(67) Dec. 1996, Annex 4, par. 3.6.1.
1 STCW-95 Code, Chapter II, Section A-1l/1, Table Radar navigation
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Hatailmoitus ja pelastustoimien kdaynnistyminen

Hatailmoitusta ei annettu. Normaalikaytdnnoksi on muodostunut, ettd karilleajon sattu-
essa organisaatiot toimivat omien rajojensa sisalla. Tavallisesti luotsi ottaa yhteyden
omaan organisaatioon ja paallikkd varustamoon. Tassa tapauksessa aluehalytyskeskus
ei saanut halytysta. Taméa normaalikaytanto ei ole radioliikennesdadosten mukaista.
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JOHTOPAATOKSET

Karilleajoon johtanut tapahtumaketju
MARJESCO:n karilleajoon johtanut tapahtumaketju oli seuraava:

*  MARJESCOn luotsaus oli luotsin ensimméinen Saimaan kanavan talviseisokin jal-
keen.

» Jaanmurtaja oli avannut vaylan kaksi tuntia aiemmin noin 40 cm paksuiseen jaahan.
Olosuhteet luotsauksen kannalta olivat hyvét sita aloitettaessa.

o Jaaranni oli siirtynyt pois vaylalta Kaupinsaaren ohituksen jalkeen noin 20 minuuttia
luotsauksen aloituksesta.

* Rannin reuna painoi alusta rantaa kohti.
» Leikkaaminen jaahan takaisin vaylalle ei onnistunut aluksen pydrean keulan vuoksi.

« Pimeyden ja lumisateen seka tutkan head-up naytdn vuoksi luotsi ei havainnut ti-
lanteen vaarallisuutta. MARJESCO ajautui karikolle jaiden hidastuttamana pienella
nopeudella.

Luotsauksessa noudatettiin yleisesti kdytdssa olevia tapoja, joilla useimmiten onnistu-
taan. Niissa on kuitenkin riskialttiita piirteitd, joita ei helposti havaita yksittéisessa luotsa-
uksessa. Tapahtuneiden onnettomuuksien kautta ne kuitenkin tulevat esiin.

Onnettomuuteen vaikuttaneita taustatekijoita

Talvilikenneohje. Talvikauden jalkeen liikenne Saimaalla saattaa alkaa olosuhteissa,
joissa pyoreakeulainen alus ei pysty kaantymaan jaduomasta kiintojadhan. Jos uoma
siirtyy, ei ole muuta mahdollisuutta kuin pysayttda alus. Luotsin tehtava on liian vaativa,
jos han joutuu harkitsemaan tehtavan keskeyttamista heti, kun on tullut laivaan. Luotsilta
puuttuu paatdksenteon tuki. Saimaan alueella tulisi olla ohjeistus luotsauksen keskeyt-
tamisesta talviolosuhteissa.

Luotsit eivat pysayta aluksia, koska taman kaltainen riskien otto alkaa olla normaalikay-
tanto. Yksittaisen luotsin on vaikea tehda poikkeusta oman yhteison omaksumasta tyo-
tavasta, joka pyrkii pitamaan liikenteen kulussa olosuhteista rippumatta. Merenkulku-
laitoksen tulisi laatia luotsauksen keskeytyksen kriteerit luotsien paatdéksenteon tueksi.

Komentosiltamiehityksen normaalitilanne ei enda noudata virallisia sdantoja. Henki-
I6iden lukumaaraa ei enda perustella sdadosten perusteella vaan normaalikaytannoilla.
Saimaan alue on ongelmallinen, koska pienilla aluksilla miehistd on pieni. Tyémaara oli-
si jakaantunut selkeammin, jos sillalla olisi ollut yksi henkild6 enemmén kuten s&annot
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maaraavat. Luotsi ei voi murtaa vaaraksi muodostunutta kaytantéa ilman merenkulku-
laitoksen tukea.

Reittisuunnitelmat puuttuivat sekd alukselta etta luotsilta. Tama seurauksena luotsilta
ja peramieheltéd puuttui yhteinen reittireferenssi, jonka avulla peramies olisi pystynyt mo-
nitoroimaan luotsausta. Peramies seurasi aluksen kulkua, mutta hanella ei ollut kuvaa
missa kaannytaan ja mita suuntia tullaan ajamaan. Monitoroinnin tyrehtyessa tyén suo-
rittamiseen liittyva keskustelu loppui. Jéljelle jai vain luotsin kaskyt.

Ylla luetellut taustatekijat vaikuttivat onnettomuuteen.

Tutkinnassa esiin tulleita turvallisuustekijoita

Onnettomuus toi esille myds muita turvallisuustekijoitd, joilla ei ollut vaikutusta tdhan
onnettomuuteen.

Aluksen nimellissyvays, kaytetty nopeus ja Saimaan vedenkorkeus. Saimaan ve-
denpinnan korkeus on suurimaksi osaksi karttatason ylapuolella. Vedenkorkeus voitai-
siin ilmaista selkeammin. Nykyinen jarjestelma on ulkomaiselle paallikdlle sekava. Tieto
on kuultavissa automaattisesta puhelinvastaajasta suomeksi. Vedenkorkeus tulisi il-
moittaa yhdella korjauksella karttatasosta.

Vaylien kulkusyvyyden rajoittaminen matalammaksi kuin Saimaan kanavan syvyys on
tarpeetonta, koska vedenkorkeus saattaa olla koko purjehduskauden karttatason yla-
puolella. Yli sadan vuoden mittauksissa veden pinta on kuitenkin ollut 14% ajasta kart-
tatason alapuolella. Pelkk& kulkusyvyyden korostaminen tuudittaa vaaraan turvallisuu-
dentunteeseen. Todellinen vaaratekija on aluksen liian suuri nopeus.

Saimaan olosuhteissa matalikkoimun selvittdminen on helppoa, koska Saimaan kanava
rajoittaa aluksen mitat ja syvayksen. Matalikkoimusta voi laatia taulukon veden syvyy-
den ja aluksen nopeuden funktiona. Taulukosta tulisi antaa kopio p&aéllikdlle. Samaan
taulukkoon tulisi liséksi merkitd sen hetkinen veden korkeus Kkarttatasosta niin, etta se
maarittelee seka vesisyvyyden ettd ilmajohtojen korkeuden.

Tutkakoulutus. Navigoinnin perusopetukseen ei sisélly luotsaus tutkan avulla. IMO otti
kantaa tahéan vuonna 1995. IMO:n STCW koodi vaati paallikolta ja yliperamiehelta 'blind
pilotage' tekniikan osaamista. Suomessa koodi tuli voimaan vuonna 1998, mutta 'blind
pilotage' metodit jatettin merenkulkuopistojen ratkaistavaksi. Kestaa vuosia kunnes
luotseiksi saadaan merikapteeneita, jotka ovat kdyneet sen koulutuksen. Tasta syysta
luotsit ovat vield kauan riippuvaisia luotsilaitoksen antamasta koulutuksesta.

Merenkulkuopistojen koulutus on tédhan asti keskittynyt tutkan tekniikkaan, saatdihin,
rannikkomerenkulkuun ja yhteentérmaysvaaran maarittelyyn. Joissakin luotsausonnet-
tomuuksissa on kaynyt ilmi, ettd luotsi ei ole saanut koulutusta tutkan kayttsta luotsauk-
sessa. Luotseilla tutkan kayttétapa on muodostunut kaytannossa, koska he joutuvat
huolehtimaan tutkakoulutuksestaan itse luotsauksen ohessa. Tama johtaa erilaisiin tut-
kan kayttotapoihin.
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Luotsilla ei ole samaa mahdollisuutta opetella tutkan kayttéa tyon ohella kuin aluksen
paallystolla. Olosuhteiden pakosta luotsi joutuu jattdma&an monia tutkan toimintamahdol-
lisuuksia kayttamatta. Tata ei voi lukea luotsista itsestéaan johtuvaksi epakohdaksi.

Kansainvalisesti ei vaadita yksityiskohtaisia 'blind pilotage’ menetelmid, koska luotsaus
on kansallista toimintaa ja koulutus kuuluu eri maiden luotsilaitoksille. Tasta syysta
Suomen luotsauksesta huolehtivien organisaatioiden tulee asettaa tutkan kayton vaati-
mukset luotsauksessa ja jarjestaa siihen liittyva koulutus.
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SUOSITUKSET

Luotsauksen keskeytys ja komentosiltayhteisty®

MARJESCOn tapauksessa ajelehtiva jadkentta ja siina ollut ranni yhdessa talviliikentee-
seen sopimattoman aluksen kanssa muodostivat yhdistelmén, joka johti onnettomuu-
teen. Vaikka alus on jaavahvistettu, se ei viela takaa aluksen kykya murtautua jaaran-
nistd ulos jadkentan liikkuessa tai toisen aluksen tullessa vastaan. Téassa tilanteessa
luotsilla olisi ollut oikeus keskeyttaa luotsaus.

Komentosiltamiehitys oli vajaa. Luotsit tarvitsevat merenkulkulaitokselta paatdksenteon
tukea.

Tutkintalautakunta esittédd, ettd merenkulkulaitos ja Jarvi-Suomen merenkulkupiiri

1. lisddvéat Saimaan talvilikenneohjeeseen, etté talvilikenteeseen sopimattoman
aluksen, joka ei pysty kddntyméén jdduomasta, on odotettava jddnmurtajaa tai
péivénvaloa, jos jaéat voivat lilkkua.

2. méérdédvét Saimaan alueen komentosiltamiehityksen talviolosuhteissa.

Myds ms BALTIC MERCHANTIn karilleajon onnettomuustutkinnassa (C 5/1998 M) to-
dettiin luotsin vaikeudet keskeyttaa luotsaus, koska vaaratekijoitd ei oltu maadritelty.
Heikko nékyvyys ja ajelehtiva jaa tekivat luotsauksen keskeytyksen oikeutetuksi.

Reittisuunnittelu
MARJESCOn tapauksessa komentosiltayhteisty® karsi reittisuunnitelman puutteesta.
Tutkintalautakunta esittaa, ettd merenkulkulaitos

3. laatii ja julkaisee reittisuunnittelun kriteerit ja kddnnoksien suunnittelu ohjeet
sekd antaa ohjeet reittisuunnitelmien kdytostd luotsauksessa yhteistoiminnan
Ja monitoroinnin tukena.

4. edellyttad, ettd merenkulkupiirit tarkistavat luotsien reittisuunnitelmat saannolli-
sin vdliajoin ja varmistavat reittisuunnitelmien kayton.

Ms GERDAnN Karilleajon onnettomuustutkinnassa (C 4/1998 M) todettiin komentosil-
tayhteistytssa samat ongelmat kuin MARJESCOn tapauksessa.

Matalikkoimu ja vaylan varavesi

Matalikkoimu ei vaikuttanut onnettomuuteen. Tutkinnassa ei kaynyt ilmi, ettd matalik-
koimun vaarat otetaan huomioon. Saimaan alueen luotsit tarvitsevat taulukon matalik-
koimun maéaarittelemiseksi. Luotsit tarvitsevat myods matalikkoimua koskevan koulutuk-
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sen. Aluksen syvaykseen perustuva vaylien luokitus voidaan poistaa ja siirtyd kansain-
valiseen kaytantoon, jonka mukaan vain varmistettu vesisyvyys ilmoitetaan®?. Merikart-
tasarjan alussa olevaan Reittisuunnittelukarttaan tulisi merkitéd vaylan matalin kohta.

Tutkintalautakunta esittaa, etta merenkulkulaitos

5. laatii Saimaan kanavan mitoituksen suurimmalle aluskoolle taulukon matalik-
koimun mdédrittelemiseksi.

6. ilmoittaa Saimaan alueella veden pinnan korjauksen yhdelld Iluvulla kartta-
tasoon. Samaa korjausta tulisi soveltaa myds ilmajohtoihin.

7. poistaa véyliltd aluksen syvdykseen perustuvan vaatimuksen tarpeettomana.
Véldn matalin kohta tulisi merkitd merikarttasarjan reittisuunnittelukarttaan.

Tutkakoulutus sisavesiluotsauksessa

Tutkan kayttd ei vaikuttanut onnettomuuteen, mutta tutkakoulutus oli jatetty luotsille it-
selleen. Tutkan kayttd sisdvesiluotsauksessa eroaa rannikkomerenkulun vaatimuksista,
koska vaylat ovat kapeita ja mutkikkaita. Liséksi Saimaan likenteessa on kayttssa joki-
likennetutkia, joiden nayttolaitteet poikkeavat meritutkista®®. Luotsaustapaa naille vay-
lille ei opeteta luotsikoulutuksessa.

Tutkintalautakunta esittad, ettd merenkulkulaitoksen likenneosasto ja Jarvi-Suomen me-
renkulkupiiri

8. laativat Saimaan luotseille koulutus- ja toimintaohjelman tutkan kdytdsta luot-
sauksessa.

2 Timo Rekonen, Kulkusyvyyden vahvistaminen vaylélle; byrokraattinen ja epdtaloudellinen kdytantoé.

MEGAFONI 6/95.

3 Ms BALTIC MERCHANTIn onnettomuustutkintaselostus C 5/1998 M, Jjossa on kuvattu jokiliikennetutka.
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Merenkulkulaitos 27.8.2001 Dnro 8/331/97

Keskushallinto

Onnettomuustutkintakeskus
Johtava tutkija Martti Heikkild
Yrjonkatu 36

00100 HELSINKI

Lausuntopyynténne 28.6.2001

LAUSUNTO ONNETTOMUUSTUTKINNAN
SUOSITUKSISTA

Merenkulkuosasto on kisitellyt tutkintaselostuksen C 2/1997 M, koskien
ms MARJESCOn karilleajoa Puumalassa 11.4.1997 ja esittid selostuksen
suosituksista seuraavaa:

Merenkulkuosasto toteaa, etti IMO:n paitoslauselma matkan suunnittelusta
Res.A. 893(21) on suositus eikd sen pohjalta voida antaa ulkomaalaisiin
aluksiin ulottuvia katsastusmarayksia.

Matkan suunnitteluun vaikuttavat kulloisetkin olosuhteet, vuodenajat,
jaatilanteet ym. eika katsastuksessa voida hyviksyd yhtd kiinteds
suunnitelmaa. Emme pidé asian esittamista IMO:lle perusteltuna.

QUZ é&%

Vt merenkulkutoimiston paallikk eijo Montonen

Kéyntiosoite Postiosoite Puhelin Faksi Sampo
Porkkalankatu 5 PL 171 0204 481 0204 48 4355 800015-38014
00180 Helsinki 00181 Helsinki



Merenkulkulaitos LAUSUNTO 8/331/97

Keskushallinto
Viyld- ja satamatoimisto 21.8.2001 KVs-127

Onnettomuustutkintakeskus
Johtava tutkija Martti Heikkild
Yrjonkatu 36

00100 HELSINKI

Lausuntopyyntonne 28.6.2001

TUTKINTASELOSTUS C 2/1997 M MS MARJESCO, KARILLEAJO PUUMALASSA
11.4.1997

Merenkulkulaitoksen kartta- ja viyldosasto esittiii lausuntonaan
tutkintaselostuksen C 2/1997 M Ms MARJESCO, karilleajo Puu-
malassa 11.04.1997 suosituksista seuraavaa:

Suomessa vallitsevan kiytdnnon mukaisesti julkisille kulkuviylille
ilmoitetaan kulkusyvyys, jonka syvayksen omaavat alukset voivat
turvallisesti kdyttdd asianomaista viylda normaalilla risteilynopeu-
della. Viyldalueiden vesisyvyys varmistetaan perustamisvaiheessa
tatd tasoa syvemmille, niin sanottuun haraustasoon saakka. Ha-
raustason ja kulkusyvyyden erotusta sanotaan viyldn varavedeksi,
mika siis ei ole sama asia kuin aluksen alla kulloinkin olevan vesi-
kerroksen paksuus.

Kullekin véylille valittu syvyysluokitus ei perustu yksittdiseen
viylankohtaan, vaan tiettyihin vedenkorkeuden pysyvyyksiin, joi-
den perusteella on méidritelty viylille vertailutasot.

Merikartalla olevat yksittdiset syvyyslukemat edustavat aina isoh-
koa aluetta, joten niiden antama informaatio on vikisinkin yleis-
piirteistd ja luonnollisestikin ”varmalla puolella” olevaa. Vayli-
alueen vesisyvyys on kuitenkin aina varmistettu haraustasoon
saakka, joten tutkintaselostuksen analyysiosassa esitettyyn pujot-
teluun véylilld navigoitaessa ei ole tarvetta.

Tutkintaselostusluonnoksessa vedenkorkeuslaskelmissa on lih-
detty keskivedestd. Saimaan syvavayldstolld Puumalassa kul-
kusyvyydet on kuitenkin ilmoitettu alavertailutasosta NN+75.10 m
ja alikulkukorkeudet yldvertailutasosta NN+76.60 m, kuten meri-
kartasta ilmenee. Varavesi on, kuten koko syviviylistolld, 0.60 m
joten 4.2 m véylien haraustaso on NN+70.30 m.

Kayntiosoite Postiosoite Puhelin Faksi Sampo
Porkkalankatu 5 PL 171 0204 481 0204 48 4355 800015-38014
00180 Helsinki 00181 Helsinki



Syviviyldstolld on mahdollista operoida Saimaan kanavan kul-
kusyvyytti vastaavilla, 4.35 m kulkusyvyisilld aluksilla Saimaan
vedenkorkeuden ollessa 0.15 m alavertailutason ylipuolella, eli
vihintidin tasolla NN+75.25 m.

Saimaan veden korkeus ms Marjescon onnettomuuspdivand
14.4.1997 oli Lauritsalan asteikolla NN+75.79 m, eli vettd oli
viyldalueella riittavasti.

Tutkintaselostusluonnoksen vedenkorkeusanalyysi on virheellinen.
Huomioiden sen lisiksi edelli esitetyt viylan mitoituskéytantoon
liittyvit seikat, ovat tutkintaselostusluonnoksen suositukset 6 ja 7
tidssd yhteydessd tarpeettomasti korostuneet.

,,,,,

Merenkulkuneuvos

Yli-insinoori Risto Lang
TIEDOKSI Jirvi-Suomen merenkulkupiiri

KKo, RL, VMu

VMu/VMu



LAUSUNTO
24.08.2001

VUOSIEN 1997 - 2000 LUOTSAUSONNETTOMUUKSIEN TUTKINTA
TUTKINTASELOSTUKSET; C 2/1997 M, C 15/1997 M, C 13/1998 M

1. YLEISTA

Vuoden 1997 syksylld oli lyhyen ajan sisilld tapahtunut useita tapauksia, joissa ulko-
maalainen alus oli saanut pohjakosketuksen luotsauksen aikana. Em. syysti p#iitti On-
nettomuustutkintakeskus k#ynnistid ndiden onnettomuuksien tutkinnan rinnakkain
29.12.1997.

Yhteistutkintaan otetuissa onnettomuuksissa ei sattunut henkil6- tai ympéristovahin-
koja ja aluksille aiheutuneet vahingotkin ovat ji#ineet suhteellisen vihiisiksi. Tapah-
tumien toistuvuus antoi kuitenkin aiheen selvittéd niiden kulku ja syyt vastaavien ta-
pahtumien ennalta estimiseksi.

Tutkinnan aikana on sattunut lisiii onnettomuuksia luotsauksessa seki kotimaisille
ettd ulkomaalaisille aluksille, ja my6s niit4 on liitetty tihiin yhteistutkintaan. Kaikki-
aan on tissé tutkinnassa rinnakkain tutkittu 12 luotsausonnettomuutta vaosilta 1997 —
2000.

Luotsausonnettomuuksien yhteistutkinta on suoritettu monivaiheisena prosessina. Ta-
pauskohtaiset tutkinnat onnettomuuksista on tehty IMO:n merionnettomuuksien tut-
kintaa koskevien paitdslauselmien A.849(20) ja A.884(21) esittimien periaatteiden
mukaan ja niiden raportoinnissa on kiytetty Onnettomuustutkintakeskuksessa vakiin-
tunutta muotoa.

Nyt lausuntopyynnén kohteena olevat kolme tutkintaselostusta C 2/1997 M Ms MAR-
JESCO, karilleajo Puumalassa 11.04.1997, C 15/1997 M Ms MARIE LEHMANN,
karilleajo Tammisaaren viylalld Odens6n kohdalla 21.11.1997 ja C 13/1998 M Ms
TRENDEN, pohjakosketus Rauman edustalla 17.12.1998 ovat toinen osa yhteistut-
kinnassa olevista onnettomuuksista.

Onnettomuustutkintakeskus on ryhtynyt johdonmukaisesti tutkimaan luotsauksessa
tapahtuneita onnettomuuksia vuodesta 1997 ldhtien, joka on Merenkulkulaitoksen
mielestd erittiin tirkedd. Tapahtuneiden onnettomuuksien tutkinta ja analysointi
edesauttaa Merenkulkulaitosta puuttumaan havaittuihin ep#kohtiin luotsien toiminnas-
sa sek# kehittdméin toiminnan ohjeistusta etts luotsikoulutusta havaittujen epakohtien
poistamiseksi.



2. C2/1997 M Ms MARJESCO

Tapahtumien kulku

Saksalaisen kuivalastialus ms MARJESCO oli 11.04.1997 puutavaralastissa matkalla
Varkaudesta Zaandamiin. Aluksessa oli 2812 m3 lastia ruumassa ja 951 m3 kansilas-
tina. Puumalan salmessa, jossa luotsi tuli alukseen, oli avovettd. Saimaan vayliston
jiinmurtajana toimiva JAAKOTKA oli kulkenut viylis noin pari tuntia aiemmin
MARJESCOn edelld. Viylin kohdalla oli avattu rénni, jossa oli sohjoista irtojazta.
Kiinte#n jadn paksuus oli noin 40 cm.

Luotsinvaihto suoritettiin klo 04:45. tuuli oli idéinpuoleinen 5 - 7 m/s. lisiksi oli ke-
vyttd lumisadetta ja nikyvyyttd oli noin 2 - 3 km. Ohut lumisade héiritsi luotsin mu-
kaan valonheittimien kayttod. Komentosillalla oli luotsin liséiksi vahtipaallikkné toi-
minut yliperimies. Luotsi ajoi alusta itse.

Rinnin reuna painoi alusta rantaa kohti. Leikkaaminen jishin takaisin véylille ei on-
nistunut aluksen pydreédn keulan vuoksi. MARJESCO ajautui karikolle jdiden hidas-
tuttamana pienelld nopeudella klo 05:10. Alukseen ei tullut karilleajossa vuotoja.

Tutkintaselostuksessa esitetyt suositukset

Tutkinnan suosituksena luotsauksen keskeytykseen ja komentosiltayhteisty6hon
esitetiiiin, etti Merenkulkulaitos ja Jiirvi-Suomen merenkulkupiiri

1) lisddvdt Saimaan talviliikenneohjeeseen, ettd talviliikenteeseen sopimattoman
aluksen on odotettava jddnmurtajaa tai pdivinvaloa, jos jddt voivat litkkua..

2) mddrddvdt Saimaan alueen komentosiltamiehityksen talviolosuhteissa.
MKJL:n liikenneosaston lausunto kohtiin 1) ja 2)

1) luokituslaitokset mddrddvdt millaiset alukset saavat jddolosuhteissa liikennoi-
dd.. Luotsauslain 8$:n nojalla luotsi voi tarvittaessa kieltdytyd luotsauksesta
tai jatkamasta jo alkanutta luotsausta. Liikenneosasto katsoo tamdn riittivik-
A

2) Aluksen padllikon on huolehdittava siitd, etta alus on miehitetty vallitsevat
olosuhteet huomioon ottaen turvallisesti. Luotsi voi tarvittaessa pyytdd pdiilli-
koltd lisdapua komentosiltamiehitykseen. Luotsauslain 8§:n nojalla luotsi voi
kieltaytyd luotsauksesta tai jatkamasta jo alkanutta luotsausta mikdli katsoo
olosuhteet sellaisiksi, ettei luotsausta voida turvallisesti suorittaa.
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Merenkulkulaitos

Tutkinnan suosituksena reittisuunnitteluun esitetéin, etti

3) Merenkulkulaitos laatii ja julkaisee reittisuunnittelun kriteerit ja kddnnoksien

suunnittelun ohjeet sekd antaa ohjeet reittisuunnitelmien kdytostd luotsauksen
yhteistoiminnan ja monitoroinnin tukena.

4) Merenkulkupiirit tarkastavat luotsien reittisuunnitelmat sddannollisesti, esimerkiksi

viiden vuoden vilein, sekd varmistavat ohjeistuksen mukaisen reittisuunnitelmien

kayton

3) Merenkulkulaitos tekee asianomaisessa IMO:n alakomiteassa aloitteen, ettdi

alusten reittisuunnitelmat tarkastetaan merikelpoisuuden katsastuksen yhteydessd.

MKL:n liikenneosaston lausunto kohtiin 3), 4) ja 5)

3
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5)

Aluksen padllikkc on velvollinen tekemdidin reittisuunnitelman kulloinkin
aluksen kulkemalle reitille. Luotsi laatii oman(t) reittisuunnitelmansa
omalle luotsausalueelleen, jonka han esittdid aluksen pddllikolle ennen luot-
sauksen alkamista. Luotsin pddllikille esittimd reittisuunnitelma voi joskus
poiketa aluksen pddllikon reittisuunnitelmasta johtuen paikallisista olosuh-
teista, joita pddllikko ei voi aina tietdd. Aluksen pddllikion ja luotsin sopima
reittisuunnitelma on aluksen lopullinen reittisuunnitelma luotsausalueella.
Reittisuunnitelman ohjeistusta ei liikenneosaston mielestd tarvitse lisdtd sen
lisdiksi, mitdé MKH:n ohjeessa, tiedotuslehti 19/1995 on annettu. Edellisen li-
sdksi on luotsausohjeessa-2000 ohjeistettu kohdassa 2. luotsausasiakirjat ne
asiat, jotka luotsin merikarttaotteissa ( luotsausreiteissd ) tulee ilmetd sekd
kohdassa 7. luotsin tehtivit luotsauksen alkaessa ne asiat, jotka luotsin tu-
lee pddllikolle selvittdid ennen luotsauksen alkamista. Liikenneosaston mie-
lestd ohjeistus on tdltd osin riittdvin tarkka.

Merikapteenit saavat opetusta alusten kddnnosgeometriasta opiskeluaika-
naan ja lisdksi luotsien jatkokoulutukseen kuuluu osana em. koulutus. Lii-
kenneosasto suhtautuu positiivisesti tamdn koulutuksen lisddmiseen Iuotsien
koulutusohjelmassa.

Luotseilta vaaditaan luotsausohje-2000:n mukaiset reittisuunnitelmat ja ndii-
den suunnitelmien sekd luotsausohjeen noudattamisen luotsaustehtdvii suo-
rittaessaan. Luotsiasemien esimiesten tulee valvoa, ettd luotseilla on asian-
mukaiset luotsausohje-2000:n mukaiset reittisuunnitelmat, joita he myds
noudattavat. Mddrdaikaistarkastuksille ei litkenneosaton mielestd ole tar-
vetta.

Liikenneosaston mielestd reittisuunnitelmien tarkastaminen merikelpoisuus-
katsastusten yhteydessd ei ole tarpeellista.



Tutkinnan suosituksena matalikkoimun ja viylin varaveden ilmaisemiseen esite-
tiidin, ettii Jirvi-Suomen merenkulkupiiri yhdessii kartta- ja viyliosaston kanssa

6) laatii Saimaan luotseille koulutus- ja toimintaohjelman matalikkoimun mad-
rittelemiseksi.

7) ilmoittaa Saimaan alueen véylien eri varavedet ja mihin vayldnkohtiin ne pe-
rustuvat.

MKL:n liikenneosaston lausunto kohtiin 6) ja 7)

6) merikapteenien koulutukseen kuuluu matalikkoimun huomioon ottaminen. Sen tar-
kempi mddrittely tullaan sisdllyttimddn entistd paremmin luotsien jatkokoulutuk-
seen sitd kehitettdessd.

7) merenkulkulaitoksella on meneillddn Navi 2003 ohjelma, jossa vayldalueet mddri-
tellidn uudelleen ja samalla vesisyvyydet merkitddn tarkemmin. Ohjelma toteute-
taan uusimman kaikuharaustekniikan mukaisesti.

Tutkinnan suosituksena tutkakoulutukseen sisivesiluotsauksessa esitetiifin, etti
merenkulkulaitoksen liikenneosasto ja Jiirvi-Suomen merenkulkupiiri

8) laativat Saimaan luotseille koulutus- ja toimintaohjelman tutkan kdiytossd luotsa-
uksessa.

MKL:n liikenneosaston lausunto kohtaan 8)

8) luotsien jatkokoulutusta ollaan koko ajan kehittdmdssd ja yhtend osa-
alueena on tutkan kaytté luotsauksen apuvdilineend.



68 Merenkulkulaitos

3. C15/1997M Ms MARIE LEHMANN
Tapahtumien kulku

Saksalainen Hans Lehmann KG:n operoima lastialus Ms MARIE LEHMANN sai
pohjakosketuksen Vitsandin salmessa Tammisaaren eteldpuolella 21.11.1997 matkalla
Pohjankurusta Klaipedaan.

Alus lahti painolastissa Pohjankurun satamasta klo 21:36. Komentosillalla oli paallik-
ko, luotsi ja tahystdjd. Tahystdjd poistui myShemmin komentosillalta. Tammisaaren
sillat ohitettiin klo 22:25 hiljaisella nopeudella. Reimareiden sijainti varmistettiin va-
lonheitt#jalld kapeilla viyldn osuuksilla. Molemmat tutkat olivat kiytossa.

Kavelholmenin kohdalla aluksen nopeus laskettiin 6 -7 solmuun luotsin pyynnésti.
Paillikko ohjasi kohti Odens6n majakan valkoista sektoria. Vitsandin punaisen poijun
ollessa sivulla Iuotsi kéiski paillikk6a kaintdmiin oikealle. Muutama sekunti sen jil-
keen luotsi késki kdantdméin nopeammin. Silloin alus térmési rantaan Odensén maja-
kan kohdalla klo 22:55. Héiritsevéi alusliikennetti ei ollut koko matkan aikana.

Kédnnosti ajettaessa noudatettiin vaylélinjausta.

Tutkintaselostuksessa esitetyt suositukset

Tuatkinnan suosituksena esitetiiéin viylien mitoittamisesta ja luotauksista tiedot-
tamisesta, etti

1) merenkulkupiirit tarkistavat yhdessd merenkulkulaitoksen kartta- ja vayldosaston
kanssa olemassa olevat luotsattavat vayldt ja mddrittelevdt niille suunnitteluohjei-
den mukaiset suurimmat aluskoot.

2) kartta- ja vdyldosasto ja merenkulkupiirit tiedottavat uusista luotaustuloksista
luotseille ripedisti.

MKL:n liikenneosaston lausunto kohtiin 1) ja 2)

1) vayldalueiden ja veden syvyyksien ilmoittaminen tulee tarkentumaan Navi 2003
ohjelman myotd.

2) luotseille on tdrkedd saada viimeisimmadt tiedot vayldn syvyyksistd ja niissd ta-
pahtuneista muutoksista vdlittomdsti. Yhteistyo ndissd asioissa on ensi arvoisen

tarkedd.

Tutkinnan suosituksena luotsauksen reittisuunnitelmaan yhteistoiminnan edelly-
tyksenii esitetiiiin, etti merenkulkulaitos

3) laatii ja julkaisee reittisuunnitelun kriteerit ja kidinnoksien suunnittelun ohjeet.
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kehittdd suomalaisiin olosuhteisiin sopivan luotsauksen yhteistoimintamallin ja
antaa siihen liittyen ohjeet reittisuunnitelmien kdytostd luotsauksessa yhteistoimin-
nan ja monitoroinnin tukena.

MKXL:n liikenneosaston lausunto kohtiin 3) ja 4)

3)

4

Aluksen padllikko on velvollinen tekemddn reittisuunnitelman kulloinkin aluksen
kulkemalle reitille. Luotsi laatii oman(t) reittisuunnitelmansa omalle luotsaus-
alueelleen, jonka hdn esittdd aluksen padllikolle ennen luotsauksen alkamista.
Luotsin pddllikolle esittdmd reittisuunnitelma voi joskus poiketa aluksen pddllikon
reittisuunnitelmasta johtuen paikallisista olosuhteista, joita pddllikko ei voi aina
tietdd. Aluksen pddllikon ja luotsin sopima reittisuunnitelma on aluksen lopulli-
nen reittisuunnitelma luotsausalueella. Reittisuunnitelman ohjeistusta ei liikenne-
osaston mielestd tarvitse lisditd sen lisciksi, mitd MKH:n ohjeessa, tiedotuslehti
19/1995 on annettu. Edellisen lisdksi on luotsausohjeessa-2000 ohjeistettu koh-
dassa 2. luotsausasiakirjat ne asiat, jotka luotsin merikarttaotteissa ( luotsaus-
reiteissd ) tulee ilmetd sekd kohdassa 7. luotsin tehtivit luotsauksen alkaessa ne
asiat, jotka luotsin tulee pddllikille selvittid ennen luotsauksen alkamista. Liiken-
neosaston mielestd ohjeistus on tdltd osin riittdavan tarkka. Merikapteenit saavat
opetusta alusten kddanndsgeometriasta opiskeluaikanaan ja lisdksi luotsien jatko-
koulutukseen kuuluu osana em. koulutus. Liikenneosasto suhtautuu positiivisesti
timdin koulutuksen liscidimiseen luotsien koulutusohjelmassa.

Liikenneosaston nikemyksen mukaan voimme ohjeistaa omaa henkilostodmme ja
heiddn toimintaansa, mutta ulkomaalaisen aluksen henkiléston ohjeistaminen ja
vaatiminen noudattamaan suomalaisia yhteistoimintamalleja ei liene mahdollista.
Oppilaitokset Suomessa ovat kehittineet alusten BRM koulutuksen. Tahdn koulu-
tukseen osallistuvat niin suomalaisten alusten pddllysto kuin luotsitkin. Suuri osa
luotseista on kdynyt BRM kurssin ja myés jatkokurssin. Niilld kursseilla késitel-
lddn myds reittisuunnitteluun liittyvit asiat. Tatd koulutusta tullaan jatkamaan ja
nimenomaan niin, ettd koulutusjaksolle osallistuu sekd aluspddllystid ettd luotseja
yhtd aikaa.
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4. C13/1998 M Ms TRENDEN

Tapahtumien kulku

Suomalainen kuivalastialus Ms TRENDEN oli matkalla Haminasta Raumalle, kun se
sai pohjakosketuksen Raumalle johtavalla Valkeakarin véylélld 17.12. 1998 kello
07:19. Aluksen omistaa Rederi Ab Engship.

Onnettomuus tapahtui jyrkissi kifinnoksessd ja sen tapahtumahetkelld komentosillalla
oli paallikkd, luotsi ja yliperdmies. Nékyvyys oli onnettomuushetkelld hyvi ja tuuli
lounaasta noin 10 m/s. Pohjakosketuksesta aiheutuneet vauriot alukselle olivat pienid.
Alukseen ei tullut vuotoja ja kaikki sen jirjestelmét toimivat pohjakosketuksen jil-
keen.

Tutkintaselostuksessa esitetyt suositukset

Tutkinnan suosituksena viiylin mitoituksesta tiedottamisen ja viiylien suunnitel-
tujen aluskokojen osalta esitetiifin, etti

1) merenkulkulaitoksen kartta- ja vayldosasto
o tekee vayldsuunnitteluohjeista luotseille suunnatun lyhyen vdyldmitoituk-
sen perusteita koskevan esityksen.

2) merenkulkupiirit
e jakavat luotseille nimd viyldasuunnitteluohjeet ja
e antavat luotseille viyldsuunnitteluohjeista tarpeellisen koulutuksen.

3) merenkulkupiirit tarkistavat yhdessd merenkulkulaitoksen kartta- ja vayla-
osaston kanssa olemassa olevat luotsattavat vaiyldt ja mddrittelevat niille
suunnitteluohjeiden mukaiset suurimmat aluskoot.

MKL:n liikenneosaston lausunto kohtiin 1), 2) ja 3)

1) liikenneosaston mielestd kyseinen kirjanen olisi hyvd lisd luotsien koulutuksessa
ja merenkulkulaitoksen viyldteknisilld koulutuspdivilld tditd aluetta on kdisitelty.

2) merenkulkupiirit ovat jdrjestdneet vuosittain - puolivuosittain viyldtekniset kou-
lutuspdivat. Liikenneosasto nikee tirkediksi jatkaa titd luotsien jatkokoulutuskay-
lintod ja kehittdd sitd edelleen.

3) merenkulkulaitoksella on meneillddn Navi 2003 ohjelma, jossa viyldalueet mdd-
ritellddn uudelleen ja samalla vesisyvyydet merkitddn tarkemmin. Ohjelma toteu-
tetaan uusimman kaikuharaustekniikan mukaisesti. Samassa yhteydessd selvidd
tarvitaanko viyldn kdytossd muitakin kriteereitd kuin suurin sallittu syvays.
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Tutkinnan suosituksena automaattiohjauksesta annettavaan koulutukseen esite-
tiidin, ettit

4) merenkulkupiirit
- kartoittavat yhdessd luotsien kanssa Suomeen liikennoivissd aluksissa
yleisimmin kéytetyt autopilottityypit ja
- hankkivat luotseille yleisesti kdytettivien autopilottien ohjekirjat.

5) Merenkulkulaitos kehittdd yhdessa merenkulun oppilaitosten kanssa luotseille tar-
koitetun automaattiohjauksen peruskoulutuksen, jossa otetaan kantaa mm. siihen,
mitd ohjailumoodeja ja jérjestelmid voi kdyttdd eri tilanteissa. Tallainen perus-
koulutus voidaan antaa sellaisen autopilotin pohjalta, joka on yleinen Suomeen
litkennoivissa aluksissa ja edustaa hyvin autopilottien yleisid toimintaperiaatteila.

MKL:n liikenneosaston lausunto kohtiin 4) ja 5)

4) liikenneosasto ei nde tarpeelliseksi laajentaa automaattiohjauksen laitekou-
lutusta vaan katsoo, ettd luotsin tehtivd on keskittyd luotsaukseen ja aluksen
henkilékunnan tehtdvind on huolehtia omalta osaltaan, ettd luotsin ohjeet
tulevat tdytettyd.

5) Liikenneosasto ei nde mahdolliseksi tai jarkeviksi ohjeistaa kulloinkin kay-
tettéivin automaattiohjauksen moodia, silli aluksen pddllikko tuntee parhai-
ten aluksensa ohjailuominaisuudet ja hénen tehtdvinsd on luotsin kanssa
reitistd keskusteltuaan valita luotsaukseen sopivin ohjausmoodi, jota esittdd
luotsille. Luotsi voi pyytdd kaytettivaksi myos muuta ohjausmoodia, jos kat-
soo sen tarpeelliseksi. Tarvittava teoriakoulutus eri ohjailumenetelmistd voi-
daan jarjestdd oppilaitosten kanssa luotsien jatkokoulutuksen yhteydessa.

Tutkinnan suosituksena komentosiltayhteistyon kehittiimisesti esitetiifin, etti

6) Merenkulkulaitos kehittdd yhdessi merenkulun oppilaitosten kanssa suomalaisia
olosuhteita vastaavan yhteistoimintamallin, jonka hallintaa edellytetddn luotsin ja
pddllyston pdtevyysvaatimuksissa. Yhteistyon organisoimiseksi kehitettdvien toi-
mintaohjeiden tulee kiisitelld mm. valmistautumista, navigointilaitteiden ohjailu-
moodeja, komentosiltamiehitystd ja monitorointia.

MKUL:n liikenneosaston lausunto kohtaan 6)

6) Liikenneosaston ndkemyksen mukaan voimme ohjeistaa omaa henkilostodm-
me ja heidin toimintaansa, muita ulkomaalaisen aluksen henkiloston ohjeis-
taminen ja vaatiminen noudattamaan suomalaisia yhteistoimintamalleja ei
liene mahdollista.

Liikenneosaston nikemyksen luotsien jatkokoulutusohjelmissa tulee kiinnittad
entistd enemmdin huomiota valmistautumiseen, ohjauslaitteiden kdyttoon,
niiden hallintaan sekd mahdollisiin luotsausta vaikeuttaviin seikkoihin. Lai-
tekohtaisiin ja jarjestelmdakohtaisiin yleisohjeistuksiin ei liikenneosaston
mielestd kuitenkaan tule mennd. STCW-95 yleissopimuksesta johtuen lain-
sdddantodmme on muutettu siten, ettd 1.1.1998 astui voimaan asetus aluksen
miehityksestd, laivavden pdtevyydestd ja vahdinpidosta (1256/1997 ) sekdi



liikenneministerion pddtés aluksen miehityksestd, laivavden pdtevyydestd ja
vahdinpidosta ( 1257/1997). Kansainvilinen yleissopimus STCW-95 on oh-
jeena myés muiden maiden lainsddddnnolle. Aluksen pddllikon on huoleh-
dittava siitd, ettd alus on miehitetty vallitsevat olosuhteet huomioon ottaen
turvallisesti. Luotsi voi tarvittaessa pyytdd pddllikoltd lisdapua komentosil-
tamiehitykseen, mutta yksityiskohtaisten ohjeiden antaminen luotseille ko-
mentosiltamiehityksen tarkastamiseksi ei ole litkenneosaston mielestd tarkoi-
tuksen mukaista.. Aluksen henkilokunnan tehtivind on monitoroida luotsin
toimintaa ja tihén on jokaisen merenkulkumaan hallinnon itse otettava kan-
taa.



Yhteenveto onnettomuuksista ja suosituksista;

Lausuntopyynndn kohteena olevat luotsauksen yhteydessi tapahtuneet karilleajot ovat
olleet lieviii ja niissi ei ole tapahtunut henkild- tai ympéristovahinkoja. Myds aluksille
aiheutuneet vahingot ovat jizineet suhteellisen vahiisiksi. Luotsauksia tapahtuu Suo-
messa vuositasolla n. 32 000 kappaletta ja ndiden yhteydess erilaisia onnettomuuksia
5 — 10 kappaletta, joka on pohjoismaisen benchmarking-tutkimuksen perusteella sa-
maa tasoa kuin muissa pohjoismaissa. Lisiksi voidaan todeta, etti vakavia, suuria ai-
neellisia vaurioita tai ympiristétuhoja aiheuttaneita onnettomuuksia sattuu erittéin vé-
héin. Pasasiassa onnettomuudet luotsauksen yhteydessé tapahtuvat pienille aluksille,
joiden laitteissa on puutteita tai vikoja ja joita luotsataan suhteellisen matalilla, ka-
peilla ja viyligeometrialtaan vaikeilla viylilld. Em. syysti my6s pohjakosketukset
niille pienaluksille ovat todenndkdisimpié onnettomuuksia luotsauksessa.

Onnettomuuksia luotsauksessa ei voida kokonaan vilttési, mutta luotsien lisdkoulutuk-
sella ja tiettyjd toimintoja kuten luotsauksen ennakkosuunnittelua, viyligeometrian
tuntemusta, alusten kisittelyn tuntemusta seké luotsauksen monitoroinnin tehostamista
parantamalla voidaan luotsauksen turvallisuutta parantaa. Liikenneosaston nékemyk-
sen mukaan luotsien peruskoulutusta seka tydn aikana tapahtuvaa jatkokoulutusta tu-
lee kehittdi em. asioiden tehostamiseksi.

Liikenneosasto ei niie toivottavana kehitykseni luotsaukseen liittyvéin normiston li-
s#smistd ja vuonna 1998 voimaan astuneet luotsauslaki sekd luotsausasetus ja vuonna
2000 voimaan tullut lnotsausohje antavat riittiviin normipohjan luotsaustoiminnalle.
Edellisten lisiksi on merenkulkupiirien uusittava luotsihenkilokunnan pysyvéisméra-
ykset vastaamaan voimassa olevaa lainsdadantoa.

Lains#sdannén ja normiston ylldpidon ohella tulee lifkenneosaston nikemyksen mu-
kaan luotseille annettavaa koulutusta arvioida uudelleen ja kehitti siten, ettd luotsien
peruskoulutusjaksolla ja jatkokoulutuksessa huomioidaan riittévisti alusten, seké na-
vigointilaitteiden tekninen kehitys ja sen asettamat vaatimukset koulutukselle.
Luotsikoulutusta on jatkuvasti kehitettéivi saatujen palautteiden ja tutkimustulosten
mukaisesti siten, etti koulutuksen ja perehdyttimisen avulla voidaan parantaa luotsin
ja aluksen padllyston vilistd kommunikaatiota ja luotsauksen monitorointia.

Neom | A

Apulaisjohtaja Matti Aaltonen
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Merenkulkulaitos LAUSUNTO 305/01/2001
Jarvi-Suomen merenkulkupiiri

24.8.2001

Onnettomuustutkintakeskus
Yrjénkatu 36
00100 Helsinki

Lausuntopyynténne 28.6.2001

MS MARJESCOn KARILLEAJO PUUMALASSA 11.4.1997

Yleista

Onnettomuustutkintakeskus on pyytianyt kirjelméllddn 11.5.2001 on-
nettomuustutkinta—asetuksen (79/1996 ja 99/1997) 24 §:n mukaista
lausuntoa selostuksen suosituksista.

Lausuntopyynnén kohteena on ms Marjesco aluksen karilleajon joh-
dosta annetut onnettomuusraportin suositukset. Tapauksesta ei tullut
henkild- tai ympéristovahinkoja, alukselle tuli vain vihisid pohja-
vaurioita.

Jarvi-Suomen merenkulkupiiri toteaa lausuntonaan tutkintaselostuk-
sen suosituksista seuraavaa:

Suositukset

1. Saimaalla eivit yleensi jéit liikku, vain ainoastaan rinnin reunalta
irronneet jddlautat saattavat liilkkua virran ja/tai tuulen vaikutuk-
sesta. Ms Marjescon jadluokka on 1B, joten alus on kohtuullisen
sopiva myds talviliikenteeseen.

2. Luotseilla on aina alueensa kartat mukana ja niihin karttoihin on
tehty riittavat merkinnit, joten niitd voidaan pitdd huotsin reitti-
suunnitelmana. Alusten reittisuunnitelmien tarkastaminen on vai-
kea toteuttaa.

3. Luotsit ovat saaneet koulutusta aluksen kisittelyyn simulaattoris-
sa ja samalla my6skin koulutusta matalikkoimusta. Viyldluoki-
tukset syvéviylilld ovat yhtendiset. Varavesi ko. alueella on 1
metri. Vaylit on mitattu tasosta NN +75.10 (alavesi) ja tapahtuma
hetkelld veden korkeus oli NN +75.78. Joten matalimmissa pai-

koissakin al i
PHRIKONTTORI TUOTANTOALUEET
' LAPPEENRANTA JOENSUU KUOPIO JYVASKYLA - TAMPERE
Itdinen kanavatie 2 Itdinen kanavatie 2 Utran kanava 5 PL 1773 Naissaarentie 10
53420 LAPPEENRANTA 53420 LAPPEENRANTA 80910 KULHO 70101 KUOPIO 40800 VAAJAKOSKI
Puh. 0204 48 30 Puh. 0204 48 30 Puh. 0204 48 30 Puh. 0204 48 30 Puh. 0204 48 30

Faksi 0204 48 3110 Faksi 0204 48 3310 Faksi 0204 48 3410 Faksi 0204 48 3510 Faksi 0204 48 3610



JKo/SSi

4. Tutkakoulutus tapahtuu kiytinndssi luotsin oppilaana olon aika-
na. Tutkasimulaattori koulutus on hankala jérjestid, koska yhdes-
sdkddn simulaattorissa ei ole Saimaan alueen viylii.

Loppulausunto

Téssd nimenomaisessa karilleajotapauksessa ei voida yksiselitteisesti
nimetd onnettomuuteen johtaneita tekij6itd vaan tapahtumaan johti
monen pienen asian summa.

Piiripaallikks Aimo Heiskanen

L
£

Ylitarkastaja Jouni Kokkonen



LAUSUNTO

OPETUSHALLITUS
UTBILDNINGSSTYRELSEN

16.8.2001

Onnettomuustutkintakeskus
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LAUSUNTO ONNETTOMUUSTUTKINTASELSOTUKSISTA

Opetushallituksen puolesta kiitdn onnettomuustutkintaselostuksista (Ms
Marjesco, ms Marie Lehmann ja Ms Trenden.

Kaikki kyseessd olevat onnettomuudet ovat sattuneet luotsauksen aikana
ahtaalla vayldlld. Vaikka onnettomuuksien syyt ja seuraukset eivit suoraan
liity merenkulkualan ammatilliseen peruskoulutukseen, niihin on syyti
syventyd hiukan ammatillisen lisi- ja tdiydennyskoulutuksen nikokulmasta.

Komentosiltatyon organisointi luotsaustilanteessa on muodostunut
aikajsempaa ongelmallisemmaksi integroitujen navigointijérjestelmien ja
ARPA -jdrjestelmien lisdéntymisen vuoksi.

Viimeksi mainittu on ollut jo niin pitkéén kiytdssé, ettd siitd on ollut tarjolla
simulaattorikoulutusta yli kaksikymmentd vuotta. Periaatteessa sellaisia
luotseja, jotka eivét ole kiyttineet ARPA-tutkaa kansipddllystossd
toimiessaan, ei juuri ole aktiivipalveluksessa. Sisévesiluotsien kohdalla tilanne
lienee hankalin. Mm. pitkéstd talvesta johtuva vihiinen kayttokokemus ei
rohkaise kédyttiméaén tai edes harjaannuttamaan ARPA:n hyddyntéimiseen.
Toisaalta sisdvesivaylilld on yleensd merkittdvisti enemmén pituutta kuin
rannikolla ja luotsauksia vihemmin, joten harjaantumismahdollisuudet on
véahemman kuin rannikolla. Samoin vertaisoppiminen muilta luotseilta on
aikaisempaa vdhdisempad, koska luotsipdivystys tapahtuu matkapuhelimilla
(pétee my0s suureksi osaksi rannikolla). Mielesténi osaamisongelmaa voidaan
helpottaa luomalla visualisoitavissa oleva simuloitu kuva (ARPA-tutka)
viyldstd ja systematisoimalla koulutus kunkin luotsausalueen osalta sen oman
alueen viyliin. Jarjestelmé on kallis, ja sen vaihtoehtona on kattava VTS tai
VTMS.

Integroitujen navigointijarjestelmien kdytté on komentosiltatyn
organisointikysymys myds luotsauksen aikana. Kdytén opettaminen luotseille
on ongelmallisempi, koska valtaosa luotseista ei niitd ole kiyttinyt
kansipaillystossd toimiessaan. Jérjestelmié on useita ja kaikkien niiden
suvereeni hallinta ei liene mahdollista edes laajallakaan
simulaattorikoulutuksella. Paras vaihtoehto on, etté aluksen pé#llystd operoi
integroitua jirjestelma4 ja luotsi toimii pelkkénd vdyldasiantuntijana, jollei
luotsi ole hyvin perehtynyt aluksessa kaytdssd INS-jérjestelmésn.
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Squat- ja bank effect —ilmididen tulisi ainakin periaatteessa olla tuttuja jo
koulutusajalta. Viyldkohtaisten tilanteiden arviointi ja siithen kouluttaminen on

Iuotsausalueen asia.

Opetusneuvos Jouko Haavisto



