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Tutkintaselostus
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Hinaaja DIMITRIS, karilleajo Inkoon edustalla 29.11.1998

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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TIVISTELMA

Hinaaja DIMITRIS ja sen hinauksessa ollut proomu MULTIBRAVA oli matkalla Venajalta Vysots-
kista Inkooseen 29. marraskuuta 1998 lastinaan hiiltd. Alukselle otettiin luotsi Porkkalan luot-
sinottopaikalla kello 00.05. Vallitseva saétila oli nakyvyyden suhteen vaihteleva. Saatila oli en-
nusteen mukainen: kohtuullinen nakyvyys, mutta sisélsi myds lumikuuro mahdollisuuden. En-
nuste toteutui. Nakyvyys heikkeni 0,5 mpk - 0,7 mpk. Hinaajayhdistelma eteni Inkoon syvavaylan
linjalla kunnes se saavutti poijuparin nro 7 ja 8, jonka jalkeen alus jostakin syysta kaantyi vaarélle
vaylalle kohti Gason linjaa 3,7 metrin vaylalle. Erehdys havaittiin noin puolen tunnin kuluttua ja
muutamaa minuuttia ennen karilleajoa, jolloin hinattavasta MULTIBRAVAsta laskettiin perdankku-
ri ulos hiljentamaéan sen kulkua samalla, kun hinaaja DIMITRIS hiljensi omaa nopeuttaan. Hidas-
tamisen aloittamisesta noin viiden minuutin kuluttua hinaaja sai pohjakosketuksen ja pyséahtyi.
Proomu sivuutti hinaajan vasemmalta puolelta katkaisten hinauskaapelin. Hinaajan karilleajopaik-
ka on Gasoklobbenin etelapuolella ja proomu ankkuroitiin Gasoklobbenin lansipuolelle. Henkilo-
ja ymparistovahingoilta valtyttiin tdssa onnettomuudessa.

Tutkinnassa selvisi, ettéa vaaralla vaylalla ajoa ei havaittu riittdvan ajoissa, koska varmistukset
puuttuivat navigointitydskentelysta. Kaikkia navigointivalineita ja vaylatuntemukseen liittyvia yksi-
tyiskohtia ei hytdynnetty ajoissa riittavalla tarkkuudella. Ongelmaksi muodostui myds kommuni-
kaatio ja tietojen vaihto komentosillalla. Niistd on aiemmissa onnettomuustutkinnoissa annettu
turvallisuussuosituksia, joihin tutkijat viittaavat.
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SUMMARY

TUGBOAT DIMITRIS, GROUNDING OFF INKOO ON 29.11.1998

Tugboat DIMITRIS and the towed barge MULTIBRAVA, with coal cargo, was on her way from
Vysotski Russia to Inkoo Finland on 29.11.1998. The pilot boarded the tugboat at the Porkkala
pilot embarking position at 00:05 am. The prevailing weather conditions were unstable. The
weather forecast had predicted the conditions: moderate visibility and possible snow fall. Visibility
went down to 0,5 Nm - 0,7Nm. The tow proceeded on the Inkoo fairway until the next buoys 7
and 8 were abeam. For some reason the wrong 3.7 meter fairway towards Gaso was followed.
The mistake was observed after about half an hour and a few minutes before the tugboat run
aground. The aft anchor from the barge MULTIBRAVA was let go to slow down the speed.
DIMITRIS also slowed down. After some five minutes the grounding of the tugboat was felt on
board. The barge passed the tugboat on the port side and broke the towing cable. The position of
the grounding/DIMITRIS was south of the Gasoklobben. The barge MULTIBRAVA was anchored
west of Gasoklobben. Personnel injuries and environmental damages were avoided in this acci-
dent.

During the investigation it was found out that the steering along the wrong fairway was not ob-
served in time because safeguards were missing from the navigation. Not all the navigational aids
nor the fairway knowledge were used with sufficient rigorousness. The communication and ex-
change of information formed a problem on the bridge. Previous safety recommendations have
been issued on those and have been referenced by the investigators.
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Kuva la. Hinaaja DIMITRIS Inkoon satamassa.

Kuva 1b. Proomu MULTIBRAVA Inkoon satamassa.



C 10/1998 M

Hinaaja DIMITRIS, karilleajo Inkoon edustalla 29.11.1998

11

111

ALKULAUSE

Onnettomuustutkintakeskuksen pdivystdja sai tiedon hinaaja DIMITRISIn karilleajosta
Inkoon edustalla 29.11.1998 kello 03.05 Helsingin meripelastuskeskuksesta (MRSC
Helsinki).

Onnettomuustutkintakeskus pdaatti kaynnistéd onnettomuudesta virkamiestutkinnan.
Tutkijoiksi maarattiin johtava tutkija Martti Heikkila ja merikapteeni Risto Repo. Tutkin-
nassa pysyvina asiantuntijoina ovat toimineet merikapteeni Antti Haapio sekda myo-
hemmin merikapteeni Juha Sj6lund.

Tutkija kévi tutustumassa alukseen sen ollessa Inkoossa 30.11.1998. Samalla han kuuli
aluksen paallikkoa ja kansipaallystba. Aluksen paallikkd antoi meriselityksen Helsingin
karajaoikeudessa 15.12.1998. tutkija oli lasnd meriselityksessa ja tutkinnan kayttoon
saatiin meriselityksen poéytakirja liitteineen. Tutkija kdvi Helsinki VTS:ssé tutustumassa
liikenteenohjauskeskuksen rekisterointiin tapauksesta ja kuvasi rekisterdinnin.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin kommentoitavaksi Merenkulkulaitok-
sen seuraaville yksikdille: Merenkulkuosasto, Suomenlahden merenkuluntarkastustoi-
misto, Meriliikenteen ohjaus, Luotsausyksikkd, Suomenlahden merenkulkupiiri ja Helsin-
ki VTS; seka lisaksi aluksen luotsille ja Helsingin meripelastuskeskukseen. Meriliiken-
teen ohjaus -yksikolta saatiin lausunto, joka on tdmaén tutkintaselostuksen liitteena.

ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS JA TUTKINTA
Alus

Yleistiedot hinaajasta ja proomusta

Nimi DIMITRIS MULTIBRAVA
Kotipaikka hinaaja ja proomu  Phnom Penh Phnom Penh
Omistaja Rossdale Marine Ltd Multibarge Marine Ltd
Hoitovarustamo Genbulkfracht Ltd
Lippuvaltio Kambodza Kambodza
Rakennusvuosi 1970
IMO tunnus 7012375 9669042
Rekisterinumero 9670085 8884232
Tunnuskirjaimet, Call Sign XU7bx e
Luokituslaitos Russian Maritime Register of Shipping
Luokka KM* L1 A2 tug
Kokonaispituus 44,15m 107,65m
Leveys 10,80m 24,00m
Vetoisuudet NT 183 1370

GT 610

DWT 366
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Aluksen rekisteriasiakirjat

Aluksen rekisteriasiakirjat olivat kunnossa.

Miehitys ja liikennerajoitukset

Hinauskokonaisuuden miehitys oli 12 henkiloéd ja liséksi luotsi. Kaikki miehiston jasenet
olivat kansallisuudeltaan venalaisia. Paallikko (s. 1940) kertoi meriselityksessé olleensa
merilla vuodesta 1961 ja kapteeni vuodesta 1975. Han on myds toiminut kapteenina
10000-12000 tonnin kuivalastialuksilla maailmanlaajuisessa liikenteessa. Inkoossa han
oli kaynyt DIMITRISIin ja MULTIBRAVAN kanssa yli 10 kertaa viiden vuoden aikana.
Meklarin mukaan yhdistelma oli kdynyt vuoden 1997 aikana Inkoossa lahes viikoittain.

Hinaajan tai proomun liikennerajoituksista ei ole tietoa.
Luotsin kokemus

Luotsi oli aloittanut luotsina Porkkalassa 1984, ja oli ollut valilla Helsingissa luotsina
seitseman vuotta. Han oli palannut Helsingistd puolitoista vuotta ennen onnettomuutta
takaisin Porkkalaan. Meriselityksessa han mainitsi ettd tdman (Inkoon) véaylan hanen
pitaisi taatusti tuntea.

Ohjaamo ja sen laitteet
Aluksen ohjaamo ja sen laitteet olivat asianmukaiset ja ne on lueteltu alla:
» Racal Decca Bridge Master True Motion tutka oli sillan vasemmalla puolella. Tama

tutka oli tosiliike-tutka, ja siind oli paivanayttdon sopiva rasterikuvaputki.

» Decca Relative Motion RM 1216 C tutka oli komentosillan konsolin oikeassa paa-
dyssa. Tama tutka edusti vanhaa analogista DECCA Relative Motion tutkakantaa
perinteisine kuvaputkineen ja sdatdineen, eika siina ollut nk. paivanayttokuvaputkea.

* Arkas automaattiohjaus on Decca RM 1216 C -tutkan etupuolella. Tassa on myos
selked hyrrakompassin toistolaite.

e Potkurin nousun ja kierrosluvun (KAMEWA) saatdvivut komentosillan ovat etupulpe-
tin oikeassa laidassa seka toinen komentosillan oikeanpuoleisen sivuseinan etunur-
kassa.

» Kasiruori jonka edessa hyrrdkompassin toistolaite on komentosillan keulimmaisen
konsolin keskell&.

o Loki.
Laitteiden sijoittelu on esitetty komentosillan pohjapiirroksessa (kuva 3) ja kuvissa 2-6.

Paallikolla ja luotsilla oli vahintdankin kohtuullinen nakyméakulma komentosillalta ulos.
Néakymasektorit on kuvattu kuvassa 3. Keulapuolen ikkunoiden paksut véalipylvaat ra-
joittavat jonkin verran nakyvyytta.
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Kuva 2. DIMITRIKSEN komentosilta.

Henkildiden paikat:

1 Paallikko
2  Luotsi
3 Ruorimies
Laitteet:
4 Potkurin lapakulmien s&ato
5 Lapakulman naytto
6 Decca BridgeMaster tutka
7 Decca RM1216C tutka
8 Kompassinaytot
+ *+ 9 Autopilotti

10 Kaikuluodin piirturi
11 Perasimen NFU-ohjaus ja
perasinkulmien naytot

Kuva 3. Piirros DIMITRIKSEN komentosillan laitejarjestelystd ja miehityksesta on-
nettomuusmatkalla. Kuvaan on myds merkitty henkildiden nakésektorit.

1.2 Onnettomuustapahtumat

1.2.1 Saaolosuhteet

Onnettomuusydna vallinneet sédéolosuhteet vaihtelivat eri henkildiden kertomuksissa
jonkin verran. Paallikon kertoman ja aluksen lokikirjaotteen mukaan nakyvyys oli ajoit-
tain hyva ja heikkeni luotsausmatkan aikana 0,5 Nm - 0,7 Nm valille, koska paikoitellen
satoi lunta. Paallikén kertoman mukaan tuulta oli 8 m/s suunnasta 160° - 170°. Merivau-
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rioilmoituksen mukaan tuuli oli eteldstd 4 m/s. Luotsin kirjallisen kertomuksen mukaan
tuuli oli etelasta 4 m/s ja nékyvyys oli heikon lumisateen rajoittama.

Onnettomuusmatka
Tutkintaselostuksessa kaytetyt ajat ovat Suomen aikaa (GMT + 2 hrs).

Alus oli lahtenyt matkaan Vysotskista Venajalta. Proomun lastina oli 10 048 tonnia Kivi-
hiilta ja purkaussatama Inkoo.

Luotsi oli noussut alukseen Porkkalan luotsiottopaikalla kello 00.05 Inkoon sisééntulo-
vaylalla. Henkilokunnasta viisi miehiston jasenta oli siirretty proomu MULTIBRAVAlle
luotsinoton yhteydessa luotsiveneella noin kello 00.10 kiinnitysmiehistoksi satamaan tu-
loa varten. Luotsinoton jalkeen hinausvaijeri lyhennettiin yhdistelman ohjailun paranta-
miseksi. Kello 00.30 saatiin hinauskaapeli ja turvahinauskoysi lyhennetyiksi ja yhta ki-
reiksi, noin 10-12 m pituuteen. Tama on tullut tavaksi saaristoon tultaessa, koska avo-
merikaytossa kaytetty pidempi hinausvaijeri on todettu ohjailun kannalta hankalaksi saa-
ristossa.

Komentosillalla oli paallikko, luotsi ja pursimies ruorimiehena. Paallikon mukaan ruori-
mies oli erittdin kokenut. Luotsi asettui komentosillan vasempaan laitaan ja huolehti na-
vigoinnista. Hanella oli kaytdssdan Racal Decca Bridgemaster-tutka, jossa on hyrra-
kompassin naytté digitaalisin numeroin (kuva 4). Luotsi huolehti ruorikomentojen anta-
misesta ruorimiehelle. Han antoi komennot englanniksi.

.‘_..
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Kuva4 Komentosillan vasemmalla puolella oleva luotsin kayttdma Decca Bridge-
master -tutka.

"'x
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Onnettomuustutkijalle paallikkd kertoi olleensa komentosillan oikeassa laidassa, jossa
han paaosin keskittyi seuraamaan proomun liikkeita katsomalla taaksepéin (kuvat 3,5 ja
6). Han huolehti vaijerin kireydesta potkurin lapakulmia sdatamalla. Kommunikointi ha-
nen ja ruorimiehen valilla tapahtui vengjaksi. Paallikon edessa komentosillan etupanee-
lin oikeassa laidassa oleva Decca Relative Motion tutka ei ollut kaytossa. Tutkan keu-
lanpuolella on selked hyrrakompassin toistolaite (repeater), jota p&aallikké kertoi koko
ajan seuranneensa.

Nakyvyys heikkeni paallikon kirjallisen kertomuksen (laivapaivakirjan®) mukaan kello
00.45 viiteen - seitseméaan kaapeliin (925-1295 m). Poijujen 7 ja 8 sivuuttamisen jalkeen
tehtiin suunnanmuutos suunnalle 305°. Nopeutta vahennettiin saatamalla potkurin nou-
su asentoon viisi. Lokikirjamerkinnan mukaan kello 00.51 sivuutettiin poijut 7 ja 8 seka
nahtiin yllattden vaylalinjan linjavalot.

Paallikkd kertoi meriselitystilaisuuden kuulustelussa, ettd ensimmaiset reunamerkit 5 ja
6 ohitettiin puhtaasti. Reunamerkkien jalkeen k&annettiin suuntaa hiljaa 305 asteeseen
siten, etta ensin luotsi kaski suunnalle 325° ja sen jalkeen suunnalle 305°. Talla suun-
nalla mentiin reunamerkkien 7 ja 8 ohi, jolloin paallikké néki kertomansa mukaan edes-
saan vain taman kompassisuunnan 305 astetta. Nakyvyys oli huono, mutta linjataulut
alkoivat nékya keulasuunnassa. Han sanoi, ettei itse seurannut kompassia, koska han
naki nama linjataulut. P&allikon muistikuvan mukaan kaikki olivat sitd mieltd, ettd oltiin
menossa oikeaan suuntaan. Mitaan kaskya reunamerkkien 7 ja 8 ohituksen jalkeen ei
hanen mukaansa tullut siita, etta pitaisi kdantya. Ruorimies ei huomauttanut poikkeami-
sesta kompassisuunnasta 305°.

Luotsin kirjallisen kertomuksen mukaan suunta muutettiin 305 asteeksi Fjardgrundin
reunamerkin (Inkoo 8) sivuuttamisen jalkeen. Kohta kdannoksen jalkeen han néki edes-
sa linjavalot, jotka han lausuntonsa mukaan oletti Jakob Ramsjon linjaksi.

Meriselitystilaisuuden kuulustelussa luotsi kertoi, ettd reunamerkki Inkoo 5 kierrettiin hi-
poen ja siitd tahdattiin seuraavaan porttiin (reunamerkit 7 ja 8). Hanen mukaansa ajettiin
suuntaan 325°, etta paastiin reunamerkeille 7 ja 8. Lisaksi hdnen mukaansa suuntaa
kevennettiin koko ajan 325 asteesta suunnalle 305. Luotsi kertoi, ettd Fjargrundetin reu-
namerkille (Inkoo 8) jouduttiin tulemaan suunnalla 325 astetta hinauksen mutkittelun
vuoksi. Luotsin mukaan hinaaja joutuu mutkittelun vuoksi korjaamaan mutkittelua mak-
simissaan Vviittd astetta puolelta toiselle. Reunamerkin 8 jalkeen han kaski kaantaa
suunnalle 305 astetta. Jonkin ajan kuluttua (ajettaessa suuntaa 305°) luotsi kertoi ha-
vainneensa edessa linjan, joka oli kiinni. Han kuvitteli paallikén ja ruorimiehen ajavan ko.
linjan suuntaa.

! paallikko esitti meriselityksen kirjallisessa materiaalissa otteen DIMITRISIn lokikirjasta.
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Kuva 5. Nakyma paallikon paikalta keskilaivaan.

Kuva 6. Komentosillan oikeassa laidassa oleva potkurin lapakulman saéattkahva.
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Nama kirjalliset kertomukset ja meriselityskuulustelut ovat ajettujen suuntien osalta jos-
sain maarin ristiridassa VTS-tallenteen kanssa. VTS-tallenteen? mukaan Inkoon vayldn
poijujen 5 ja 6 sivuutuksen jalkeen kello 00.29 yhdistelmaa oli aloitettu kaantaa loivasti
vasemmalle. Poijuparien 5 ja 6 seka 7 ja 8 puolessavalissa kdannds oli paattynyt yh-
distelmén ollessa vaylaalueen oikeassa reunassa. Poijuja 7 ja 8 lahestyttaessa liikera-
dan suunta oli noin 300 astetta (kuva 4). VTS-tallenteesta voidaan havaita, etta yhdis-
telma oli alkanut kello 00.51 kaantya kohti Gason linjaa (jonka suunta on 282 astetta) ja
kadannos oli saatu suoritetuksi kello 00.57.
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Kuva 7. VTS-tallenteen pohjalta piirretty yhdistelméan kulkureitti kellonaikoineen.

Ajettaessa edessa nakyvaa linjaa kohti luotsi seurasi tilannetta tutkalta ja havaitsi kulku-
suunnan kummallakin puolella kaiut, joiden han oletti olevan syvavaylan seuraava poiju-
portti - poijut 9 ja 10. Tama poijuportti on noin 3,2 mpk:n etéisyydella poijuista 7 ja 8.
Tutkassa nakynyt ja luotsin poijuksi olettama kaiku (Svartsadelnin luoto) oli noin 2,1
mpk:n etaisyydella. Linjataulut olivat paallikon mukaan valilla poissa nakyvistd lumisa-

N

Helsinki VTS:n valvonta-alue ei vield tassa vaiheessa kattanut Inkoon syvavaylaa, mutta Porkkalassa olevan
tutkan kantama ja VTS:n karttanayttd ylsivat onnettomuuspaikalle saakka. Alukset jotka liikennoivat talla alu-
eella eivat olleet VTS:n seurannassa. VTS-tallenteesta pystyttiin kuitenkin hahmottamaan yhdistelméan kulku-
reitti kellonaikoineen. VTS-rekisterdinnin tarkkuus on tutkamittauksen tarkkuus ja aluksen kulkureitin oikea si-
jainti maaritettiin vaylan kiinteiden turvalaitteiden kaikujen perusteella.
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teen vuoksi. VTS-rekisteréinnin perusteella on yhdistelman nopeus ollut taté linjaa ajet-
taessa noin viisi solmua.

Luotsi ei seurannut kompassin nayttoa tutkalta, koska han olisi tarvinnut tahan silmalasit
eika han kayttanyt niitd. Luotsi oletti ruorimiehen ohjaavan suuntaa 305 astetta.

Laivapaivakirjan mukaan noin kello 01.18 linjataulut nakyivat jalleen. Paallikdlla herasi
epdilys aluksen sijainnista ja han siirtyi tahystamaan vasemmalle siivelle. Yhdistelma oli
hetkea aiemmin (kello 01.16) sivuuttanut Svartsadelnin luodon, sen pohjoispuolelta eika
siina ollut valoa. Talloin luotsi tiesi erehtyneensa luulemaan tata luotoa poijuksi ja totesi
lahestymisen tapahtuneen vaaralla linjalla. Tassa paikasta ei voinut enaa kaantya jyr-
kasti paluusuuntaan hinauskaapelin katkeamisvaaran vuoksi. Vauhtia hiljennettiin ja
vauhdin hiljennyttyd kello 01.20 pudotettiin proomun perédankkuri, mika ei heti ottanut
pohjaan kiinni. Hinaajan koneella peraytettiin ja se kaantyi hinauksen tyéntamana oike-
alle. Proomun ja hinaajan térmays pystyttiin valttamaan. Hinaaja sai pohjakosketuksen
kello 01.25. Hinausvaijeri katkesi ja proomu kulkeutui hinaajan vasemmalta puolelta ohi
Gasoklobbenin lansipuolelle. Se jai ankkuriin vapaaseen veteen, jossa pudotettin myos
proomun keula-ankkuri. Kello 01.35 havaittiin, ettda hinaaja oli karilla noin 40 metrin
paassa Gasoklobbenista paikassa 59° 57,48 N 24° 02,43’ E.

Hyrrakompassin nayttd tarkastettiin seuraavana paivana laiturissa eika siind havaittu
normaalia suurempaa eroavaisuutta tosisuuntaan. Laiturin suunta on noin 290° hinaajan
hyrrakompassin nayttdessa 292°.

Pelastustoimet

Halytykset

Luotsi teki heti karilleajon jalkeen ilmoituksen Bogaskérin merivartioasemalle, jonka péi-
vystdja ilmoitti tapauksesta edelleen Helsingin meripelastuslohkokeskukselle (MRSC
Helsinki) kello 01.35. Valittomasti taméan jalkeen luotsi ilmoitti karilleajosta myos Helsin-
gin VTS-keskukseen. Bogaskarin merivartioaseman partiovene halytettiin onnettomuus-
paikalle, jonne se saapui kello 02.05.

MRSC:sta halytettiin onnettomuuspaikalle vartiolaiva VALPAS kello 01.41, jonka arvioitu
matka-aika oli noin puolitoista tuntia. Vartiolaiva MERIKARHU l&ahti paikalle kello 02.10
ja sen kaskettiin valmistautua oljyntorjuntatehtaviin tarpeen mukaan. Yhteistoiminta-
kanavaksi maarattiin VHF-kanava 14. MRSC teki useita ilmoituksia onnettomuudesta eri
viranomaisille. Kello 02.25 tiedotettiin onnettomuudesta merenkulun tarkastajalle seka
kello 02.28 Suomen ymparistokeskuksen (SYKE) péaivystgjalle. Tammisaaren aluehéaly-
tyskeskusta informoitiin 02.52. Merenkulkulaitoksen meriturvallisuusjohtajalle ilmoitettiin
asiasta kello 02.55. Onnettomuustutkintakeskukselle ilmoitus tehtiin kello 03.30.
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Pelastustoimet ja alusten vauriot

Bogaskarin partioveneen merivartijat puhalluttivat paallikon, luotsin ja vahtihenkiloston.
Veren alkoholipitoisuus oli kaikilla 0 promillea. Tassa vaiheessa informoitiin MRSC:ta
siitd, ettd aluksessa ei ole vuotoa. Merenkulun tarkastaja informoi, etta heidan tarkas-
tuksensa tehdaan Inkoon satamassa aluksen siirron jalkeen. SYKE:sta oli ilmoitettu, etta
alus voidaan irrottaa karilta, mikali aluksella ei ole vuotoa.

VALPAS saapui onnettomuuspaikalle hieman kello kolmen jalkeen ja ilmoitti, ettéd DI-
MITRISIllA ei ollut vuotoa ja se oli keulastaan noin 1,5-2 m kallion paalla seka etta hi-
naajan peran takana oli vettd 12 metria. Myds proomu MULTIBRAVAN havaittiin olevan
ehja ja se oli keulastaan matalalla ja ankkuroituna keulasta ja perasta. DIMITRIS Gaso-
klobbenin ja Gason alemman linjataulun valissa noin noin 40 m rannasta ja proomu oli
Gasoklobbenin lansipuolella.

Partiovene ilmoitti kello 03.26 tarkastaneensa, ettd oOljya ei vuoda aluksista. Proomun
keulassa veden syvyys oli 5 m ja sen peréassa syvempaa (proomun syvays = 5,5 m pera
ja keula 5,0 m).

Koska hinaajassa ei havaittu vuotoja, se peruutettiin omin konein irti matalikosta ja kiin-
nitettiin proomuun. Vartiolaiva MERIKARHUN sukeltajat tutkivat vield seka hinaajan, etta
proomun pohjan. Vuotoja ei ollut. Yhdistelmaa lahti kello 11.00 kohti Inkoota, jonne se
saapui kello 15.00.

Yhdistelmén toinen karilleajo Loviisan syvavaylalla 12.8.2003

Onnettomuustutkintakeskus sai 12.8.2003 ilmoituksen saman yhdistelmén toisesta ka-
rilleajosta, kun proomu MULTIBRAVA oli ajautunut karille Loviisan syvavaylalla. Proomu
oli hinaaja DIMITRISin vetamana karilleajossa. Tutkinnan kayttdon hankittiin Haminassa
22.8.2003 pidetyn meriselityksen poytakirja, johon seuraavat tiedot perustuvat.

Yhdistelméa oli matkalla Loviisaan, ja MULTIBRAVA oli 10194 tonnin hiililastissa. Yhdis-
telman lahestyessa Vastra Morérenin itdpuolella olevaa poijuporttia ajautui proomu poi-
juportin l&nnenpuoleisen portin lannen puolelle ja kariutui 12.8.2003 kello 09.55 paik-
kaan 60° 23,08’ N 26° 17,32’ E. Hinauskaapeli oli paallikon mukaan lyhennetty ennen
karilleajoa 9-11 metriin. Kolme kaapelimittaa ennen poijuporttia on tehtavd k&annos
suunnalta 336° suunnalle 355° joka epaonnistui. Meriselityspoytakirjan mukaan paallik-
ko pitaa karilleajon mahdollisena syyna merivirtaa. Luotsin mukaan hinaaja menetti
kdannoksessa hetkeksi ohjaustehon ja proomu oli alkanut vetdd vasemmalle. Ennen
kuin ohjattavuus palautui oli hinausvaijeri luotsin mukaan I6ystynyt 35-50 metriin ja roik-
kui vedessa. Paallikon mukaan vaijeri oli ilmeisesti I6ystynyt, kun proomu alkoi vetaa
vasemmalle. Luotsin mukaan paikalla ei ole virtauksia. Merionnettomuusilmoituksen
mukaan tuulen suunta oli 30° ja nopeus 4 m/s.
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ANALYYSI

Navigoinnin ja luotsauksen edellytykset

Helsingin luotsialueen luotsauskaytannot

Helsingin luotsialueelle on tyypillista melko lyhyet luotsausmatkat. Aikaisemmin Inkoon
alueella oli oma luotsiasema, joka nykyaan on yhdistetty Helsingin luotsialueeseen.
Luotsit toimivat alueen Kkaikilla vaylilla aikaisemmasta vaylakohtaisesta luotsaamisesta
poiketen.

Ohjaamojéarjestelyn luomat edellytykset luotsaukselle

Kaikkia navigoinnin apuvalineitéa ei kaytetty suhteellisen huonon nékyvaisyyden vallites-
sa, koska paallikon edessa komentosillan etupaneelin oikeassa laidassa oleva tutka ei
ollut kaytossa. Tama tutka edusti vanhaa analogista DECCA Relative Motion tutkakan-
taa perinteisine kuvaputkineen ja saattineen, eika siina ollut nk. paivanayttokuvaputkea.
Vasemmanpuoleinen tutka oli uudempaa RACAL Decca BridgeMaster tosiliike-tutka
rasterikuvaputkineen. Tama tutka oli luotsin kaytdssa. Ruorimiehen paikka oli paallikén
ja luotsin vélissa keskella laitekonsolia. Jéarjestely sillalla seka tyopisteet olivat perintei-
sesti sijoitetut. Sillalta oli hyva nékyvyys eteen ja sivulle sekd kohtuullinen nakyvyys
taaksepain, jota kuitenkin rajoitti hyttirakennelma komentosillan takapuolella. Komen-
tosillan keulaikkunoiden puitteet olivat leveat ja peittivat suuren osan nakyvyydesta
eteenpain ellei havainnoitsija liiku sillalla.

Potkurin lapakulman saatojarjestelmia (KAMEWA) oli sillalla kahdessa paikassa; keski-
konsolin oikealla puolella ja liséksi toinen saaté komentosillan sivuseinén etuosassa oi-
kealla. Tama saatd on asennettu hinattavan seurannan ja lapakulmien saatojen tekemi-
sen helpottamiseksi.

Ohjaamojarjestelyt komentosillalla olivat taysin tyydyttavat.

Toiminta komentosillalla

Valmistautuminen navigointiin

Valmistautumisesta luotsausmatkaa varten ei ole tietoja. Matkasuunnitelmaa ei liene ol-
lut aluksella eika myoskaan luotsilla. Tallainen menettely oli yleistéa luotsausten aikana
Suomen vaylilla.

Luotsausmatkan navigointi

Navigointi lienee tapahtunut paéosin visuaalisin havainnoin seka luotsin kayttssa olleen
vasemman puoleisen tutkan avulla. Navigointia on mahdollisesti vaikeuttanut hinattavan
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aluksen mutkittelu ja taman takia paallikkd piti kontrollipaikkanaan komentosillan oikeaa
laitaa, jossa aluksen toinen potkurin lapakulmien saatéon tarkoitettu kahva sijaitsi. Han
joutui seuraamaan hinattavan proomun liikkeita ja oletettavasti joutui sdatdmaan lapa-
kulmia sekd& komentamaan ruorimiestd pitddkseen proomun aiheuttaman mutkittelun
mahdollisimman pienend. Ruorimies pyrki pitimaan annettuja kursseja. Luotsausmat-
kan aikana ei oikeanpuoleinen tutka ollut kaytossa, joten paallikkd oli jattanyt navigoin-
nin luotsin vastuulle.

Matka jatkui normaalisti poijuvaylalla seuraavaan poijupariin 7-8 saakka, jonka jéalkeen
jostakin syysta kaannyttiin kohti Gason linjaa. Tata suuntaa ajettiin olettamusten perus-
teella noin puoli tuntia jonka jalkeen hinaaja ajoi karille.

Luotsi mainitsi, ettd hyrrakompassi oli nayttanyt vaarin noin 22° meriselityksessa esitta-
massaan "ilmoitus Kkarilleajosta” -selostuksessa. Taméa lienee mahdollista. Hyrran vaara
informaatio olisi kuitenkin pitanyt havaita, mikali edes kohtuulliset johtamismenetelmét
olisivat olleet kayttssa; esimerkiksi tietojenvaihto tutkan antamista indikaatioista matkan
aikana tai hyrrakompassin nayton vertailu ajettuun linjaan. Mahdollinen hyrrdkompassin
virhenayttd on ollut hetkellinen - tosin vaaraa suuntaa ajettiin lahes puoli tuntia - eika
sellaisen esiintymisestéa aluksen kompassissa ole aiempaa tietoa.

Toisaalta luotsi mainitsee meriselityksessa annetun Kkirjallisen selvityksensd mukaan:
"Sivuutettua Fjardgrundin reunamerkin alus k&annettiin suunnalle 305°.” Han ei itse
kuitenkaan tarkastanut, ettéa alus todella kdannettiin télle suunnalle. Hinaajan keula on
saattanut osoittaa Gason linjalle poijuportilla 7-8 proomun mahdollisen kulkusuunnan oi-
kaisutoimenpiteen johdosta.

Tama kurssinmuutostoteamus on hieman outo siind mielessa, etta aiotun vaylan to-
sisuunta on ennen ja jalkeen Fjargrundin 305 astetta. Luotsi on saattanut kuvitella navi-
goineensa kohti poijuparia 5 ja 6 vaikka alus olikin jo poijuparin 7 ja 8 vélissa. Toisaalta
lienee mahdollista, etta mitaan varsinaista kurssia ei olekaan pidetty ennen tata kriittista
kohtaa, vaan ruorimies on ajanut "suoraan nain”. Tahan viittaa myos luotsin em. tekstis-
sa maininta: "Tutkassa havaittiin kulkusuunnan kummallakin puolella kaiku jotka oletet-
tiin Inkoon syvavaylan ensimmaiseksi poijupariksi. Hinaus oli lyhyella kaapelilla, joten
alus pyrki mutkittelemaan. Havaittuani, etta olimme erehtyneet luulemaan Gasoén linjaa
Jakob Ramsjon linjaksi, aloitimme vauhdin hiljentamisen.”

Paallikko mainitsee lokikirjamerkinnassaan®, etta poijujen 7 ja 8 jalkeen otettiin kurssi
305 ja, etta luotsi hallitsi tilannetta tutkan avulla. Kurssia ajettiin l&hes puoli tuntia. Seka
paallikon, etta luotsin mukaan kurssiksi oli otettu 305° poijuparin jalkeen. Luotsi ei var-
mistanut aluksen paikkaa sen ohitettua poijuparin 7/8. Mikéali tutkalta olisi otettu paikka
olisi virheellinen suunta havaittu.

Yhdistelmén, jossa on hinattavana MULTIBRAVAnN kokoinen proomu, vaatii kulkusuun-
nan yllapitamiseksi saaristossa erityista keskittymistd aluksen henkilokunnalta. Seka

% Yliperamiehen kopioimassa paivakirjaotteessa sanotaan: "01:51 Passed bouys INKOO no. 7 and no. 8 clear.
Went to course by GYRO 305. Reduced speed. The pitch propeller is in 5.” (aika 01.51 tarkoittaa 00.51 paikal-
lista aikaa)

12



C 10/1998 M

Hinaaja DIMITRIS, karilleajo Inkoon edustalla 29.11.1998

223

tama Inkoossa ettéd Loviisassa 12.8.2003 sattunut karilleajo osoittavat, ettd yhdistelma
on ongelmatilanteissa vaikeasti hallittavissa. Saaristoajossa proomun peraan kiinnite-
tylla hinaajalla olisi proomun liikkeisiin voitu vaikuttaa. Toinen hinaaja yhdistelmén pe-
rassd parantaisi vaikeissa tilanteissa yhdistelméan turvallista ohjailua. Nykyisen kaltai-
sessa menettelyssa on proomun kulun jarruttaminen jokseenkin rajallista. Vedon loput-
tua proomu jatkaa matkaansa omalla massallaan. Yhdistelméan turvallisen kulun var-
mistaminen on tarkedd, koska myds proomu on saaristoajossa miehitetty. Toisen hi-
naajan avustamana nama karilleajot olisi mahdollisesti voitu valttaa.

Johtaminen ja yhteistoiminta komentosillalla

Onnettomuusmatkalla luotsauksessa oli kaksi erillista tehtavaa, joilla ei ollut paallekkai-
syyttd - varsinainen luotsaus ja yhdistelméan pito hallinnassa. Luotsi navigoi vaylalla an-
taen komentoja ruorimiehelle ja paallikko piti hinattavaa proomua hallinnassa tarkkaillen
jatkuvasti sen liikkeita. Luotsin paikka oli komentosillan vasemmalla sivulla ja paallikkt
oikealla (kuvat 2 ja 3). Proomun tarkkailu edellytti paallikolta katsomista taaksepdin. Mita
todennakadisinta on ollut, ettd paallikké on myoés joutunut antamaan ohjailukaskyja myos
ruorimiehelle. Koska paallikon ja ruorimiehen kdyma kommunikointi tapahtui venajaksi
eivat nama mahdolliset paallikén antamat ruorikomennot ole tulleet luotsin tietoon. Ku-
ten useissa muissakin onnettomuustapauksissa navigointi oli luotsin yksittaissuoritus.
Molempia tehtavid hoitavat henkil6t keskittyivat omaan tehtavaansa. Taméa on saattanut
hamartaa kasitysta siitd, kuka tilannetta johtaa komentosillalla. Téllaisessa tilanteessa
tehd&én usein olettamuksia toisten tehtavista.

Luotsi toimi totutun perinteisen yksittaissuoritusmallin mukaisesti eli mitdan ennakkoil-
moituksia ei annettu eika varmistuksia tehty aluksen paallikon toimesta. Yhteistyd kylla
sujui periaatteessa, mutta kokonaistilanteen hallinnassa ei ollut kunnollista seurantaa eli
monitorointia. Tasta on myds osoituksena myods se, ettd vain toinen tutka oli paalla eli
vasemmanpuoleinen, jota luotsi kaytti. Aikaa havainnon tekoon oli riittavasti, lahes puoli
tuntia.

Oletettavasti luotsaustilanteen johtaminen puuttui kokonaan. Vastuu tuntui olevan myods
jakaantunut ja sinalladn varmaankin lisasi turvallisuuden tunnetta kuitenkin vaarin pe-
rustein. Johtamisen ja yhteistyon tulee sisaltda varmistuskeinoja samoilla menetelmilla
niin kauniissa kuin heikoissakin olosuhteissa. Johtamisella tdssa yhteydessa tarkoite-
taan sita, ettd joku komentosillalla ottaa huolehtiakseen siitd, etta tehtavanjako ja tyos-
kentelymenetelmat ja navigoinnin referenssit tulevat selvaksi koko komentosiltamiehi-
tykselle eli luodaan késitys kaytettavistd menetelmisté tilannetietoisuuden yllapitamisek-
si navigoinnin aikana.

Yleisella tasolla tilannetietoisuuden kasitteeseen kuuluu aluksen nykyinen paikka ja tu-
levaisuuteen liittyva paikkaennuste suhteessa vallitseviin uhkatekijoihin kuten liikentee-
seen ja vaylan rajoihin. Kun tydskennellddn ryhmassa, tilannetietoisuus kasittdéd myos
tyéryhman yhteisen ndkemyksen. DIMITRISIilla molempien henkildiden tilannetietoisuus
keskittyi oletettavasti eri aiheisiin. Luotsi ja paallikkd eivat luoneet yhteista tilannetietoi-
suutta; koska muutos- ja ennakkoilmoitukset, varmistukset sekd kommentit ja kysymyk-
set puuttuivat.
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Ennakoivia ilmoituksia luotsin ja p&allystén toimenpiteistd on tehtava ja myds ilmoitetta-
va vastaanotetuiksi. Tassa toimisi hyvin ilmailun mallit, jotka systemaattisesti pyrkivat
yllapitamaan tilannetietoisuutta toimintaan osallistuvien kesken. Epatietoisuuden tule-
vista toimenpiteista on johdettava kysymyksiin ja selvennyspyyntoihin. Kaikki toimenpi-
teet on suoritettava yhteistuumin.

Mikali tallaisia menetelmia kaytetdaan ainoastaan huonoissa olosuhteissa, joita Suomen
vesilla on melko harvoin, ei toimintaan harjaannuta riittdvan hyvin ja aihe on helppo
unohtaa.

Yhteenveto. Johtamattomuus ja yhteistyon puute aluksen turvallisen kulun varmentami-
seksi johtivat karilleajoon. Tehtévien jaon tulisi olla selkeda ja yksiselitteista luotsausta
aloitettaessa. Sillalla olevan paallyston ja luotsin on tiedettava mita kukin sillalla tekee ja
milla keinoin. Tilanteita ei saa jattaa olettamusten varaan. Toiminnan tulisi aina olla sa-
manlaista saasta ja olosuhteista riippumatta, jotta aihe siséistetdadn osaksi paivittaista
toimintaa.

VTS:n toiminta

Inkoon syvavayla ja onnettomuuspaikka eivat tapahtuma-aikaan kuuluneet Helsinki
VTS:n toiminta-alueeseen. DIMITRIS ja MULTIBRAVA eivat olleet ilmoitusvelvollisia
VTS:lle eivatka olleet sen seurannassa. Taten on ymmarrettavaa miksi VTS:ssa ei ha-
vaittu eksymistd, vaikka yhdistelman kulkureitti nékyi liikenteenohjauksen karttanaytolla.

Nykyaan Inkoon sisdéntulo on osana Helsinki VTS:n valvonta-aluetta (sektori 2). DI-
MITRISIn karilleajo on tyypiltdan sellainen onnettomuus, jonka ennaltaehkaisy on mah-
dollista VTS-valvonnan avulla. Yhdistelman eksyminen véaarélle vayldlle ja sitd pitkin
ajaminen ennen Karilleajoa kestivat noin puoli tuntia. Talléin olisi VTS:IIa ollut riittavasti
aikaa havaita eksyminen ja ottaa yhteys alukselle, mink& perusteella aluksella olisi voitu
tehda korjaavat ohjaustoimenpiteet. Edellytyksend onnistuneelle toiminnalle olisi tieto
aluksen suunnitellusta kulkureitista ja ohjailuominaisuuksista.
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3.3

JOHTOPAATOKSET

Onnettomuuden valittomat syyt

Vaaralla vaylalla ajoa ei havaittu riittdvan ajoissa, koska varmistukset puuttuivat navi-
gointitydskentelystad. Kaikkia navigointivalineita ja vaylatuntemukseen liittyvia yksityis-
kohtia ei hyddynntty ajoissa riittavalla tarkkuudella.

Ongelmaksi muodostui myds kommunikaatio ja tietojen vaihto komentosillalla. IMO:n
konventiot STCW-78 ja STCW-95 sek& suomalainen luotsausasetus ja merenkulkulai-
toksen luotsausohje painottavat kommunikaation merkitysta. Niiden merkitys on jaanyt
pinnalliseksi.

Onnettomuuden taustatekijoita

Luotsin ja aluksen reittisuunnitelmat tulisi yhdistaa yhdeksi kokonaisuudeksi ennen luot-
sauksen aloittamista. Nykyisin téllainen tiedonvaihto on mahdollista jo ennakkoon ennen
luotsauksen aloittamista. Suunnitelman on oltava molempien, luotsin ja aluksen p&al-
lystdon kuuluvan saatavilla ja nakyvilla koko luotsausmatkan ajan. Siita, milla tavoilla ja
menetelmilla siltatiimi yllapitaa tilannetietoisuuttaan ennakoivasti, tulisi laatia selkeét
ohjeet. Tama on asetettava vaatimukseksi luotsausten johtamiselle ja toteuttamiselle.
Aluksille jaettava luotsausten yhteydessa samat ohjeet.

On erittain tarkead, etta luotsit itse paasevat mukaan toimintansa kehittamiseen turvalli-
semmalle tasolle. Koulutus voisi toimia pohjana luotsaustoiminnan jatkuvalle kehittami-
selle.

Muita turvallisuushuomioita

Kun virheellisen vaylan kayttd havaittiin karilleajoa edeltédneessa tilanteessa olisi mah-
dollinen proomun perdan kiinnitetty hinaaja pystynyt vaikuttamaan proomun liikkeisiin ja
karilleajo olisi saatettu valttad. Tama sama huomio patee myos 12.8.2003 Loviisan vay-
lalla sattuneeseen onnettomuuteen. Vaatimuksia toisen hinaajan kayttéon ei ole.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Onnettomuus osoittaa komentosiltayhteistydn - monitoroinnin ja kommunikoinnin - tar-
keyden luotsauksessa. Tutkijat haluavat korostaa asian tarkeyttda, mutta eivat anna uu-
sia turvallisuussuosituksia.

Viittaukset aiempiin suosituksiin. Aiheesta on annettu aiempia suosituksia, jotka pa-
tevat myos tassa tapauksessa, mm. CHRISTAn" ja GARDWINDIn® karilleajojen tutkin-
tojen yhteydessa annetut suositukset.

Helsingissa 12.2.2004

7 SRV S “/“"‘/‘Z“ "

Martti Heikkila Risto Repo

P /
/M——' el
-~ / :_-_;.:-""a

-

Antti Haapio Juha Sjolund

*S4/C 9/1998 M Merenkulkulaitos kehittda suomalaisiin olosuhteisiin sopivan luotsauksen yhteistoimintatavan
ja antaa siihen liittyen ohjeet reittisuunnitelmien kayttsta luotsauksessa yhteistoiminnan ja
monitoroinnin tukena.

®S1/C 11/1998 M Merenkulkulaitos maarittelee ja esittaa ohjeet siitd, miten monitoroinnin edellytyksia paranne-
taan luotsauksessa seuraavien tekijéiden osalta
- tiedonvaihto luotsauksen valmistauduttaessa,

- reittisuunnitelmien kaytt6 yhteistoiminnassa
- tiedonvaihto luotsauksen aikana
ja miten monitorointivalmiuksia kehitetdan osana merikapteenien ja luotsien koulutusta.
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Seuraavat lahteet on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

1. Meriselityspoytékirjat 15.12.1998 98/25861 liitteineen ja 22.8.2003 H 03/1758 liittei-
neen.

2. VTS-tallenteet.
3.  Suomenlahden merivartioston toimenpideluettelot 20.11.1998 ja 13.8.2003.

4. Valokuvia.
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TIEDOKSI

Merenkulkulaitos on perustanut tydryhmin selvittdmiin Onnettomuus-
tutkintakeskuksen havaitsemia puuiteita luotsauksessa. Tutkintaselostus-
Iuonnoksissa ja edellisissé tutkintaselostuksissa esitetyt suositukset kési-
tellidn tydryhmissd, Asiantuntijatydryhmén tehtévind on selvittdi, mi-
ten luotsauksen aikaisia menetielytapoja tulee kehittdd sekd miten lain-
suadannollisesti ja vayliteknisesti voidaan tukea luotsaustapahtumaa ja
sen eri osapuolia meriturvallisuuden parantamiseksi.

Merenkulkulaitoksen organisaatiomuutos parantaa luotsaustoiminnan 13-
pinikyvyyttd. Vuoden 2004 alusta Merenkulkulaitos on luotsausta val-
vova viranomainen eiki osallistu ensi luotsauksen palvelutuotantoon.
Varsinaisesta palvelutuotannosta vastaa perustetiu luotsausliikelaitos,
jonka palveluksessa luotsit ovat. Taméd tysnjako parantaa selvisti Me-
renkulkulaitoksen mahdollisuutta jatkossa keskittyd luctsauksen viran-
omaistoimintaan. Meriliikenteen ohjaus vastaa valtakunnallisena toimin-
tona luotsauksen yleisestd valvonnasta ja siadosvalmistelusta sekd me-
renkulkupiirit alueellisesta valvonnasta.

AN .,_,_g._-uu& ‘—-_____s
Johtaja Matti Aaltonen
Liikenne- ja viestintiministerio / Kurki
Merenkulkuosasto
Luotsausyksikkd
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