Tutkintaselostus
C 4/1998 M

ms GERDA, karilleajo Kotkan sataman edustalla 07.04.1998

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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Tiivistelma

Saksalainen kuivalastialus ms GERDA oli matkalla Helsingistd Kotkaan aamulla 7.4.1998.
Komentosillalla oli luotsi ja paallikkd. Luotsi hoiti ohjailun. P&allikké ja luotsi hoitivat yhdessa pai-
kanmaarityksen. Alus sai sakeassa sumussa pohjakosketuksen Pirkéyrin salmessa klo 04:10.
Nelja tyhjaa konttia putosi mereen ja painolastitankit 1 ja 2 vaurioituivat.
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ms GERDA, grounding off Kotka harbour 07.04.1998

Summary

German flagged general cargo ship ms GERDA was on its way from Helsinki to Kotka in the
morning of 07.04.1998. There were a finnish pilot and the master of teh vessel on the bridge. The
pilot was steering the vessel. Both the master and the pilot took positions. The vessel went
aground at the Pirkdyri sound off Kotka at 04:10. Four empty containers fell overboard and ballast
tanks number 1 and 2 were damaged.
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Kuva 1. Yleiskuva ms GERDAsta

1 ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS JA TUTKINTA
11 Alus
111 Yleistiedot
Laivan nimi ms GERDA
Kotipaikka Hampuri
Tunnuskirjaimet / IMO numero DPGK /9113745
Laji kuivalastialus
Miehitys 10
Luokituslaitos Germanischer Llyod
Rakennusvuosi 1995
Pituus 100.6 m.
Leveys 18.45m
Syvays 6,56 m
Bruttovetoisuus 3999
Kuollut paino 5212 tonnia
Koneteho 3825 kw
Nopeus 15.5 solmua
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1.1.2 Miehitys ja liikennerajoitukset

Paallikkd oli kaynyt Kotkassa kerran perdmiehena. Han oli ensimmaista kertaa kysei-
sella vaylalla paallikon ominaisuudessa.

Alueella ei ole nopeusrajoituksia, kohtaamiskieltoja tai liikenneilmoitusvelvollisuutta.

1.1.3 Ohjaamo ja sen laitteet

Kuva 2. GERDAnN ohjaamo, oikealla ylh&déllé elektronisen merikartan monitori.

Navigointilaitteet

S-band, 10 cm meritutka Kelvin & Hughes 5000T
X-band, 3 cm meritutka Kelvin & Hughes 5000T
Paikanmaéaarityslaite GPS
Paikanmaarityslaite Loran C
Elektroninen kartta Navi Sailor 2400
Automaattiohjaus Anschiitz Nautopilot D
Anschitz ROT tiller
Hyrrakompassi Anschitz
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Onnettomuustapahtumat ja niihin johtanut toiminta

Saaolosuhteet

Saa oli tyyni ja nakyvyys oli 200 — 300 metrid. Lalattanista sisaanpain alkoi alue, jossa
oli jaata. vaylan kohdalla oli railo, mutta sen ulkopuolella kiintojaata. Pirkoyrin salmessa
oli rikkoontunutta jaata, mika vaatii tutkan kayttgjaltd normaalia enemman saatoja. Poijut
nakyivat huonosti tutkassa. GERDAnN p&aallikon mukaan tutkakuvasta ei nakynyt jaan ja
maamaalien eroa.

Luotsausmatkan valmistelu

Luotsi mainitsee omassa selvityksessaan, ettd hanella oli alueen merikartat, mutta niita
ei tarvinnut kayttad, koska aluksella oli British Admiralty-kartat. Aluksella oli lisdksi elekt-
roninen kartta. Luotsi ei kertonut, olivatko hanen tuomansa kartat merenkulkuhallituksen
luotsausohjeiden mukaiset merikarttaotteet, joissa oli merkinnat tutkanavigointia varten.
Meriselitystilaisuudessa asiaa ei kysytty.

Paallikkd ei mainitse reittisuunnitelmaa omassa kertomuksessaan. Paallikbn reittisuun-
nitelma osoittautui meriselitystilaisuudessa ajosuunnitelmaksi Harmajan luotsiasemalta
Orrengrundin luotsiasemalle. Luotsausmatkalle Orrengrundista satamaan ei aluksella
ollut mink&&nlaista dokumentoitua suunnitelmaa.

Paallikko ilmoitti kertomuksessaan, ettd han oli informoinut luotsia aluksen ké&sittelyomi-
naisuuksista. Luotsi ei maininnut selvityksessaan, etta paallikon ja luotsin valilla olisi
vaihdettu luotsausta koskevia tietoja. Paallikon mukaan luotsi ei kysynyt mitdén tutkasta.
Luotsi osasi oman selvityksensd mukaan kayttaa Kelvin & Hughes tutkaa.

Onnettomuusmatka

GERDA oli matkalla Helsingista Kotkaan. Lahddssa syvays oli ollut keulassa 4.9 metria
ja perassa 5.8 metria. GERDA otti luotsin Orrengrundin luona 07.04.1998 klo 02:35.
Paallikko ja luotsi olivat sen jalkeen komentosillalla kahdestaan.

Orrengrundista ajettiin kohti Kotkaa tayttéa vauhtia 14-15 solmun nopeudella. Luotsi oli
ohjailukonsolin vasemman tutkan luona ja paallikké oikean. Luotsi ohjasi automaattioh-
jauksella.

Lalattanin mutka sivuutettiin noin klo 02:55. Reunamerkin kohdalla alkoi olla jaata. Na-
kyvyys vaihteli. Paallikén mukaan avoin vayla poikkesi virallisesta vaylasta, joten luotsi
oli pakotettu ajamaan jaatilanteen mukaan. Tutkinnassa tehdyn arvion mukaan Kaunis-
saaren jalkeen nopeus hiljennettiin noin yhteentoista solmuun.
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Kuva 3. GERDAnN kayttdméa Kotkan sisddntulovayla

Vehkaluodon eteldpuolella kdannettiin suunnalle 049°. Viikarin salmessa tuli vastaan
tankkilaiva CHRYSTAL EMERALD, jolloin vihrea reunamerkki sotkeutui tutkakuvassa
vastaantulevan aluksen kaikuun. Sen sijaan luotsin kertomuksen mukaan reunamerkista
0.8'-1.0'"" etaisyydella olevat vihrea seka punainen poiju nékyivat selvasti tutkassa. No-
peus pudotettiin Viikarin salmessa kymmeneen solmuun aluskohtaamisen vuoksi. Sen
jalkeen nopeutta liséttiin. Nopeuden lisdyksen tarkka paikka ei ole tiedossa. Kajakarin
jalkeen kdénnettiin suunnalle 056°.

GERDA kaantyi Kukourin mutkassa kohti Pirkdyrid noin klo 04:00. Nékyvyys katosi tay-
sin. Luotsin kertoman mukaan komentosillalta ei nékynyt edes jaata. Jaa aiheutti tutkas-
sa kaikuja, joihin reunamerkkien ja poijujen kaiut hukkuivat. Konetehoa liséttiin, jotta
alus kaantyisi Kukourin kédannoksessa, mutta aluksen keula leikkasi silti kiintojaahan.
Alus joutui vaylan itapuolelle ja luotsi totesi sen myods GPS:n paivittamalta elektroniselta
kartalta. Luotsi maarasi suunnaksi 015°, ja odotti, etta alus tulisi linjalle 018°.

Luotsin mielestd matkaa oli turvallista jatkaa, koska Pirkdyrin saari ja majakka nékyivat
selvasti tutkalla. Han kaytti mitta-aluetta 1,5’ ja yritti sdataa jaan aiheuttamia hairitsevia
kaikuja pienemmiksi.

" mpk:n synonyymina on myds merenkulussa kaytetty asteminuutin merkintaa ’
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Kuva 4. GERDAnN kéyttamé vdyla Viikarinsalmesta Pirkéyriin

Luotsi kertoi, ettd nopeutta hiljennettiin Varissaaren kohdalla kahdestatoista solmusta
kuuteen. Paallikon kertomuksen mukaan nopeutta laskettiin Varissaaren jalkeen, mutta
han ei maininnut kuinka paljon. Hanen mukaansa néakyvyys oli alle 100 metria.

Luotsi otti Varissaaren kohdalla yhteyttd satamalaitokseen ja ilmoitti GERDAnN sijainnin.
Samalla hén sai radioliikenteesta tietda, ettd ms INOWROCLAW oli juuri [ahddssa Hie-
tasen satamasta, jonne GERDA oli matkalla. Luotsi otti yhteyden INOWROCLAWiin ja
sopi, etta yhteyttd pidetdaan kanavalla 11. Samalla luotsi naki, etta tutkaetdisyys Pir-
koyrin saareen tai jaaroykkioon saaren eteldapuolella oli noin 0,6'.

Luotsi kertoi kdantaneensa "automaatin kurssille 360°”. Han valitsi tutkan mitta-alueeksi
0.75’, koska Pirkdyrin majakka ei enda erottunut. Kaikki kaiut olivat sekoittuneet jaéan
muodostamiin kaikuihin. Luotsi "kaansi automaatin kurssille 355°”. Luotsi kaansi tutkan
takaisin mitta-alueelle 1.5, jotta han nakisi Hallan saaren. Han paatteli uuden tutkaku-
van perusteella aluksen olevan hieman vaylan itapuolella. Kompassi naytti silloin 360°.
Luotsi muutti suunnaksi 340°. Hanen tarkoituksensa ei ollut ohjata alusta suunnalle
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340°, vaan suuren suunnanmuutoksen tarkoitus oli saada aikaan suuri perasinkulma,
jotta kaannds vasemmalle olisi nopeampi. Vauhti oli 7 solmua. Hetken kuluttua GERDA
térmasi johonkin. Kello oli 04:10.

GERDA Kkallistui rajusti vasemmalle térméayksen voimasta. Komentosillan edessa kontti-
pino romahti ja nelja konttia putosi mereen. Paallikkd veti potkurin lapakulmat nollille.
Ohjaus muutettiin kasiohjaukselle ja ruori pantiin keskelle. Alus miltei pyséhtyi. Luotsi
komensi kompassisuunnaksi 355°. Paallikkd antoi koneella 'potkun eteen’, jotta alus
kaantyisi. Konehuoneesta ilmoitettiin, etté siella ei ollut vuotoja.

Luotsi kertoi kehottaneensa paallikkbd ajamaan hiljaa Pirkdyrin rantaan, jotta keula
saataisiin matalaan veteen, jos vuotoja ilmenee. GERDA liukui hiljaa eteenpéin, kunnes
se pysahtyi melkein huomaamattomasti. Kompassisuunta oli 030°. Luotsi ilmoitti onnet-
tomuudesta Kotkan satamalle ja pyysi hinaajan apua.

Ulos tulevasta liikenteesta paallikkda ei oltu informoitu. Luotsi oli kAynyt kaikki radiopu-
helinkeskustelut suomeksi, eikd kertonut niiden sisaltoa paallikolle.

Kuva 5. Komentosillan edesséd ollut konttipino romahti térméayksessd, jolloin nelja
konttia putosi mereen.
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Pelastustoimet

Aluksen vauriot ja sen pelastaminen

Vuotojen tarkistus aluksella alkoi 04:12. Tall6in tutkittiin kdysivarasto, keulapotkurihuo-
ne, ruumat ja konehuone. Niissé ei havaittu vuotoja. Aluksella ei ollut kallistumaa. Palo-
laitoksen sukeltajat tutkivat pohjan, jolloin kavi ilmi, etta painolastitankeissa 1 ja 2 oli
vuoto.

Hinaajat Viikari ja Neptun kiinnitettiin 09:28 — 09:32. GERDA oli maannut kaltevalla kalli-
olla ja se irtosi helposti. GERDA ajoi omin konein satamaan ja kiinnittyi klo 10:30.

Onnettomuuden tutkinta

Koska vuoden 1997 syksylla oli sattunut useita tapauksia, joissa ulkomaalainen alus ol
saanut pohjakosketuksen luotsauksen aikana, Onnettomuustutkintakeskus paatti kayn-
nistdd usean onnettomuuden yhteisen tutkinnan 29.12.1997. Yksi tdhan tutkintaan myo-
hemmin yhdistetyistd onnettomuuksista on saksalaisen kuivalastialus ms GERDAnN ka-
rilleajo Kotkan sataman edustalla 07.04.1998.

Naissa tapauksissa ei ole sattunut henkild- tai ymparistévahinkoja ja aluksille aiheutu-
neet vahingotkin ovat jddneet suhteellisen véhaisiksi. Tapahtumien toistuvuus antaa
kuitenkin aiheen selvittd& niiden kulku ja syyt vastaavien tapahtumien ennalta estami-
seksi.

GERDAnN paallikkd antoi meriselityksen merioikeuden istunnossa Kotkassa 22.05.1998.
Tutkijat hankkivat kayttéonsa merioikeuden poytékirjan liitteineen.

GERDAnN karilleajon tutkijoiksi maarattiin johtava tutkija Martti Heikkila ja erikoistutkija,
merikapteeni Risto Repo Onnettomuustutkintakeskuksesta. Tutkinnassa pysyvind asi-
antuntijoina ovat olleet merikapteeni Kari Larjo, johtaja, merikapteeni Antti Haapio Me-
riturvasta, psykologit Leena Norros, Kristiina Hukki ja Maaria Nuutinen VTT Automaa-
tiosta, DI Matti Hellevaara VTT Valmistustekniikasta ja hallintopaallikké Pirjo Valkama-
Joutsen Onnettomuustutkintakeskuksesta.
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2 ANALYYSI

2.1 Navigoinnin ja luotsauksen edellytykset

211 Luotsauksen organisointi Kotkan luotsialueella

Kotkassa oli vuonna 1998 kaikkiaan 30 luotsaavaa luotsia. Nimellisvahvuus oli 35,
mutta kaksi luotsia oli pitkaaikaisilla sairaslomilla ja kolme siirtymassa elakkeelle. Kay-
tannon viikkovahvuus oli siis 15 luotsia/vuoro. Tarkoitus oli saada kaksi lisaé, jotta vah-
vuus olisi riittava.

Luotsauspaivystys on yhteistiloissa Pookinméaen merivartioasemalla. Paivystdjina toimi-
vat VTS-operaattorit, joita on yhteensd kuusi. He eivéat ole luotsaavia luotseja. Luotsit
paivystivat tyéviikon aikana kotonaan lukuunottamatta muutamaa pitkédmatkalaista, jotka
viettivat vapaahetkensd Ruukinkadun luotsiaseman tiloissa. Taalla on toimitila myos
paikalliselle luotsitarkastajalle. Luotsitarkastajan toimenkuva on ” Luotsaustyon operatii-
vinen johtaminen ja kehittdminen”. Virka on kaytanndssa hallintorutiinien hoitamista.

Yhteisid palavereja tai kokouksia ei jarjestetd. Tyonantaja valittaa tiedot vaylamerkinto-
jen muutoksista luotsin kotiin "Tiedonantoja merenkulkijoille” -lehdelld ja hallinnollisista
asioista luotsivanhimman valityksella. Merenkulkulaitos jarjestaa luotsivanhimmille ko-
kouksia pari kertaa vuodessa.

Luotsaus alkaa siten, ettd Pookinmaen péaivystéja soittaa vuorossa olevan luotsin mat-
kapuhelimeen ja kertoo, mika on seuraava luotsattava laiva ja missa sek& milloin luot-
saus alkaa. Luotsi siirtyy alukselle joko kutterilla, kutterinhoitajan kuljettamalla autolla tai
taksilla. Luotsit eivat valttamatta kay luotsiasemalla tyéviikkonsa aikana lainkaan.

Luotsin on saatava merenkulkulaitoksen sisédisen ohjeen mukaan 8 tunnin tai 2 kertaa 5
tunnin lepoaika vuorokaudessa. Luotsi seuraa itse, ettd han saa ko. levon. Han voi il-
moittaa paivystajdlle olevansa niin vasynyt, ettei voi ottaa vastaan luotsaustehtavaa.
Tallaista tapahtuu hyvin harvoin.

Luotsien palkka muodostuu luotsattavista maileista ja peruspalkasta. Merenkulkulaitos
laskuttaa luotsauksesta matkan pituuden ja aluksen koon mukaan.

2.1.2 Varustamon omat ohjeet ja kaytéant6 luotsaustilanteessa

Tutkinnassa ei ole tullut esiin mitd&n varustamon erityisohjeita koskien luotsausta.
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2.13

Ohjaamojarjestely ja sen tarjoamat edellytykset luotsaukselle

Seuraavassa on analysoitu GERDAn komentosillan ohjaamojarjestelya. Analyysissa on
kasitelty komentosillan eri tydpisteiden soveltuvuutta luotsaukseen saaristovaylilla niihin
sijoitettujen laitteiden valossa seka arvioitu yksittisten navigointilaitteiden kaytettavyytta
samaan tarkoitukseen.

Ohjaamojarjestelyn laitesijoittelupiirros (kuva 6) perustuu GERDAn komentosillalta otet-
tuihin valokuviin, joten kuvat eivat ole mittakaavassa.

GERDAnN ohjaamojarjestely noudatti Saksassa melko yleiseksi muodostunutta ohjaa-
mojarjestelya nimeltadn Optimale Briicke. Saksan likenneministerion asiaa koskeva tut-
kimus julkaistiin vuonna 1974. Sietas Werft alkoi rakentaa standardisoitua komentosiltaa
kyseisen periaatteen mukaan 1970-luvulla. Siltajarjestelya pidetdén yleisesti onnistu-
neena, ja se on saavuttanut laajaa kannatusta monessa maassa. Kuvassa 7 on yleisna-
kyma tutkista ja ohjauskonsoleista. Ohjaamon keskikonsoli, jossa on automaattiohjaus
seka kulmanopeus- ja perasinkulmamittarit on kuvassa 8.

Kelvin & Hughes
5000T radar

Kelvin & Hughes
5000T radar

Propeller
Remote
Control

Rudder pumps

00
NFU push
J— buttons

Anschiitz Nautopilot D automaattiohjaus.

Elektroninen kartta. Ohjelmaa kéaytettiin hiirelld, joka oli tutkan edessé.
Kéénnettavéa yhdistetty kulmanopeus- ja perdsinkulmamittari.
Ad&nimerkinantolaitteen keskusyksikko.

Lokm Ja kaikuluodin tyypit eivét ole tiedossa.

AwWNR

Kuva 6. ms GERDAn ohjaamojérjestely ja laitteiden sijoitus. Kuva on piirretty valoku-
vien perusteella.
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Kuva 8. Ohjaamon keskikonsoli, jossa on automaattiohjaus sekd kulmanopeus- ja pe-
rdsinkulmamittarit.(ks. myds piirros 6).

10
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GPS ja elektroninen kartta

Karttapoydalle oli asennettu Magnavox 200 satelliittivastaanotin. Se oli kytketty elektro-
niseen karttaan. Paikka piirtyi elektroniselle kartalle minuutin valein. Paallikké sanoi me-
riselityskuulustelussa, etté sen tarkkuus oli 10 — 15 metria. TAma viittaa laitteen differen-
tiaalimoodiin (DGPS).

GPS-vastaanottimilla on kolme eri toimintamoodia. Laitteet voivat toimia GPS-, DGPS-
tai yhdistetylla GPS/DGPS- moaodilla.

DGPS-moodilla vastaanotin hyvéksyy paikanmdaarityksen vain silloin kun se saa kor-
jaavan differentiaalisignaalin. Kotkan alueella [ahimmat differentiaalimajakat olivat Pork-
kala, Pietari ja Puumala. Niiden kuuluvuus vaihteli Kotkassa ja differentiaalisanomissa
saattoi olla katkoja. GERDAnN ollessa pohjakosketuksen jalkeen paikallaan Pirkdyrin
rannassa GPS rekisterdi paikan jatkuvasti elektroniselle kartalle. Hajonnan séde oli va-
lokuvasta mitattuna noin 45 metrid. Sen perusteella laite ei ollut kytketty DGPS-moodille.

GPS-moodilla vastaanotin mittaa paikan aivan suoraan satelliiteista saatujen sanomien
perusteella. GPS:n tilastollinen tarkkuus on noin 60 metri& (95% todennakdisyydelld).
Aluksen ollessa Pirkdyrin rannassa pohjakosketuksen jalkeen paikanmaarityksen ha-
jonta viittaa siihen, ettd GPS-moodi oli kaytdssa.

GPS/DGPS-moaodilla vastaanotin kytkeytyy GPS-moodille kun differentiaalisignaali ei
kuulu. Rekisterdinti osoittaa, ettéa paikanmaarityksen satunnaiset poikkeamat olivat hyvin
pienia. Rekisterdidyt pisteet seurasivat toisiaan luotsin ilmoittamina suuntina. Tama viit-
taa siihen, ettd GPS-signaali oli differentiaalikorjattu, ja ettd differentiaalisignaali toimi
aluksen lahestyessa Pirkdyria. Pohjakosketuspaikka oli rekisteroity tarkasti eli aluksella
oli GPS/DGPS-moodilla varustettu vastaanotin. Tasta voi paatelld, ettd jossakin vai-
heessa vastaanotin kadotti differentiaalisignaalin aluksen ollessa Pirkdyrin rannassa.
Vastaanotin oli ilmeisesti kytketty moodille, joka vaihteli automaattisesti GPS ja DGPS
moodin valilla differentiaalisignaalin voimakkuuden mukaan.

Elektronisen kartan nayttoruutu  oli ripustettu kattoon navigointi- ja ohjailukonsolin oi-
kealle puolelle (kuvat 2 ja 12). Paallikon paikalta se oli hyvin nakyvissa. Kuvaputki oli
kaannettavissa siten, ettd kartan naki konsolin kummaltakin istuimelta. Tietokone ja sen
nayttolaite oli Hewlett Packard. Elektroninen kartta ja sitd kayttdva ohjelmisto oli Pieta-
rissa valmistettu NAVI-SAILOR 2400. Kuvaputken resoluutio oli hyva ja kartta oli piirretty
virallisista paperikartoista vektorimuotoon.

NAVI-SAILOR -ohjelmaan voi tallentaa reittisuunnitelman mukaiset reittipisteet, mutta
sitd mahdollisuutta ei kaytetty. Ohjelma pitdaa automaattista lokikirjaa, jolloin se tallentaa
tietokoneen muistiin aluksen paikan ja liiketiedot. Tallennus tapahtuu tasatunnein, si-
vuutettaessa reittipiste, vahdinvaihdossa tai kayttdjan antaessa erillisen EVENT-
komennon. Lokikirja voidaan tulostaa kirjoittimelle, mutta kirjoitinta ei oltu kytketty tieto-
koneeseen.

Ohjelma tallentaa kuljetun matkan 24 tunnin valein automaattisesti ja nime&a tiedostot
paivamaaran mukaan. Log_Book \ Track_History kaskyilla voi tutkia aiemmin tallennet-
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tuja matkoja. Paallikkod kertoi meriselitystilaisuudessa, etta laitteistosta ei saa mitdan na-
vigointiin liittyvaa tallennettua tietoa.

GERDAnN elektroninen kartta ja paikanmaarityslaite olivat hyvéat. Laitteistossa oli mah-
dollisuudet reitin tallennukseen ja matkan rekisterdintiin.

Tutkat

Aluksella oli kolme Kelvin & Hughes Nucleus tutkan lahetintd. Keulassa oli S-band an-
tenni (10 sm). Komentosillan katolla oli X-band antenni (3 sm) ja mastossa sillan paalla
toinen S-band antenni. Komentosillalla oli kaksi 5000T tyypin nayttolaitetta, joilta voitiin
valita kayttoon mika tahansa lahettimen signaali. Tutkien nayttolaitteiden halkaisijat oli-
vat 250 mm (12"). IMO vaatii vain yhden tutkan GERDAnN kokoiselta alukselta, joten va-
rustus ylitti vaatimukset selvasti.

Kelvin & Hughes tutkan kayttolittyma. Kelvin & Hughes nayttolaitetta pidetdédn Eu-
roopassa Yleisesti melko hyvand merenkulkulaitteena avomeripurjehdukseen. Kaikki
toiminnat hoidetaan valikko-tekniikalla yhdella rullapallolla ja kolmella painonapilla, joi-
den merkitys muuttuu sen mukaan mihin toimintoon sita kaytetaan. Tutkan kayttoliittyma
on kuvassa 9. Jarjestelman etuna on kaikkien paino- ja sdaténappuloiden poistaminen,
mutta kayttajan kannalta toiminnot moninkertaistuvat. Luotseille jarjestelma on haitalli-
nen, koska se poikkeaa muista tutkista. Tutkia ja ohjauslaitteita GERDAnN tyyppisessa
aluksessa on analysoitu ms BALTIC MERCHANTIn onnettomuustutkinnan yhteydessa
(tutkinta C 4/1998 M) luotsauksen ja Reinin jokilikennesaantdjen pohjalta. Naiden
saantdjen mukaan Kelvin & Hughes tutkan kayttolitantaa ei hyvaksyta. BALTIC MER-
CHANTIn tutkinnassa luotsi ilmaisi selvasti, ettd Kelvin & Hughes meritutkan kayttdliit-
tyma oli hidaskayttoinen.

Kuva 9. Kelvin & Hughes tutkan ndppdimisto.
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Kelvin & Hughes tutkan saatdja on tarkasteltu seuraavassa saaristovaylilla tapahtuvan
luotsauksen kannalta.

Tutkakuvan saatd. Tutkakuvan eli -videon hairiiden voimakkuus vaihtelee, mika johtuu
jaélauttojen erilaisista heijastuvuuksista. Poijuja on vaikea 16ytaa jadlauttojen seasta. Vi-
deon saatoja on korjattava usein Gain (voimakkuus) ja Sea Clutter (aaltovalke) saadaoil-
1&:

Kursori asetetaan videon séatdikkunaan GSR (Gain, Sea, Rain).

Painetaan keskimmaista nappia (Sea).

Nappi pidetaan painettuja ja rullapallolla sdadetaan Sea Clutter nollaan.
Painetaan vasenta nappia (Gain).

Nappi pidetddn painettuna ja rullapallolla sdadetaan Gain-voimakkuus vélille 1-
10.

agprpODE

Toimintoja on viisi kun vastaavia toimintoja konventionalisessa tutkassa on vain kaksi.
Tavallisessa tutkassa katse kohdistetaan kuvaputken aaltovélkkeeseen saadon aikana.
Kelvin & Hughes tutkassa on samalla katsottava kuvan ulkopuolella olevaa ikkunaa, jo-
ten itse kuvaputken havainnointi karsii ja saato viivastyy.

Suuntiman ja etdisyyden kayttd luotsauksessa. Esimerkkina on Pirkdyrin kaannos-
geometria ja sen mukaan suunniteltu kdannds kuvassa 10. Kdanndspiste mitataan tut-
kan elektronisella suuntimaviivalla ja siirrettavalla etaisyysrenkaalla.

0.5'

Ké&dnndsgeometria Suunnitelma A ja B.

Kuva 10. Suuntiman ja etdisyyden kdyttd luotsauksessa. Esimerkkind Pirkoyrin kdan-
nés.

Pirkoyrin kdannds on suunniteltu 0.4’ kaantosateelle. Se aloitetaan 0.064’ ennen tasai-
sen kaarteen alkua. WOP (Wheel Over Point) on kdannodksen aloituspiste. Suunnitel-
massa on kaksi vaihtoehtoista uuden suunnan kanssa yhdensuuntaista suuntimaa A ja

13
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B, joista uuden k&&nnoksen aloituspiste voidaan mitata. Sivuttaisetaisyydet 0.05’ ja 0.2’
uuteen suuntaan ovat luettavissa kartalta.

Kelvin & Hughes tutkan epastandardi kayttolittyma vaatii 9 eri komentoa kuvan 10
kdaanndssuunnitelmien A tai B toteuttamiseen.

Liialliset komennot pakottavat kayttdmaan pelkkaa suuntimaa C, jolloin kd&nndspiste
perustuisi kelluviin merimerkkeihin. On yleisten merenkulkuperiaatteiden vastaista, etta
kadanndsmerkki perustuu kelluvaan merimerkkiin, mutta vaikea epastandardi kayttoliitty-
ma saattaa pakottaa luotsin kayttamaan riskialttimpaa luotsausmenetelmaa.

Luotsauksessa elektronisen suuntiman (EBL, Electronic Bearing Line) ja sdadettavan
etaisyysrenkaan (VRM, Variable Range Marker) yksinkertainen ja selked kayttd ovat
tarkeitd, jotta kddnnoksen aloituksen voi maaritella nopeasti. Saatdjen kasittelyn on olta-
va myos vaivatonta. Molempien sdattjen tulee toimia yhdella saadolla.

Saadettava etdisyysrengas asetetaan Kelvin & Hughes tutkassa seuraavasti:

1. Kursori siirretddn VRM ikkunaan.

2. Painetaan jotain nappdainta. Kursori siirtyy VRM renkaan paalle.

3. Etaisyysrengas asetetaan rullapallolla halutulle etaisyydelle.

4. Painetaan DESELECT kenttdd keskimmaisella napilla jolloin kursori irtoaa ren-
kaasta.

Etdisyyden asettaminen vaatii nelja komentoa. Konventionaalisessa tutkassa etaisyyden
saadolle on oma saaténappi ja asetus tehdaan yhdella toimenpiteella.

Suuntima saadetaan seuraavasti:

1. Kursori siirretdén EBL ikkunaan.

2. Painetaan jotain nappéainta. Kursori siirtyy EBL suuntimalle.

3. Suuntima asetetaan rullapallolla halutulle suunnalle.

4. Painetaan oikeaa MOBILE EBL:n nappia ja siirretddn EBL etaisyysrenkaan tan-
gentiksi kuvan 5 esittamalla viivalla B).

5. Painetaan DESELECT nappia, jolloin rullapallo on taas vapaa muihin toimintoi-
hin.

Kaanndsgeometrian esittamiseen tarvitaan yhdeksan komentoa. Konventionaalisessa
tutkassa sama tehd&éan kolmella tai neljalla komennolla.

Luotsauskasitteeseen kuuluu siirrettava suuntima Parallel Index, jolla varmistetaan,
ettd alus sivuuttaa kohteet ennalta suunnitellulla etaisyydelld. Kelvin & Hughes
nayttolaitteella Parallel Index asetukseen kuluu noin 7 komentoa.

1. Kursori viedddn NAV kenttéaén ja painetaan mita tahansa painiketta.

2. Kursoriviedaén Pl (Parallel Index) kenttaan.

3. Painetaan vasenta nappia. Pl viiva tulee kuvaputkelle kompassisuunnan suun-

taisena.

Kursori vieddan Pl viivalle

Painetaan keskimmaistd SELECT pappia.

Asetetaan Pl viiva sopivalle sivuttaisetaisyydelle aluksesta. Etdisyys nakyy PI

komennon avaamassa ikkunassa.

7. Painetaan vasenta ADJUST ANGLE nappia. Nappi pidetdaan alhaalla. Rullapal-
lolla muutetaan PI viivalle haluttu suunta.

ook
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Kayttamalla Parallel Index viivaa kdanndspaikan voi siis méaaritella paria komentoa
vahemmalla kuin EBL:n ja VRM:n avulla.

Parallel Index toteutetaan konventionaalisella tutkalla kolmella tai neljalla komennolla.

Kaannoksen aloituksen voi méaaritelld Kelvin & Hughes tutkassa myds WOP (Wheel
Over Point) toiminnalla.

Kursori viedaan NAV kenttdan ja painetaan mita tahansa nappia.

Kursori viedddn CURVED EBL kenttéaén ja painetaan mita tahansa nappia.
Kursori vieddan RADIUS kenttaan.

Kursori pidetdan RADIUS kentéssa ja pidetdén vasenta nappia painettuna alas.
Rullapallolla muutetaan Radius haluttuun arvoon. Rullapallon liike on ylos tai
alas.

Kursori siirretaéan punaiselle viivalle, joka kuvaa uutta suuntaa.

Painetaan SELECT.

Siirretdan uusi suunta halutulle suunnalle.

Painetaan DESELECT.

K&éannos aloitetaan kun Curved EBL on uuden ajolinjan p&alla, jolle halutaan k&én-
tyd. Kadannoksen aikana Curved EBL:n kuvaama kdannds pienenee suunnanmuu-
toksen aikana aluksen takaa.

arwdPE

©CoNO

Yhteenveto tutkista. GERDAN Kelvin & Hughes nucleus tutkan kayttoliitanta poikkeaa
huomattavasti muiden valmistajien nayttolaitteista. Tama on haitallista etenkin luotseille,
silla heilla ei ole samaa mahdollisuutta harjoitella tutkan kayttéa kuin aluksen paallystol-
l&. Luotsauksen kannalta tutkan saadot ovat liian monimutkaisia ja liian hitaita kayttaa.
Saaristossa ja jaaolosuhteissa navigoivat luotsit ovat arvostelleet kayttoliittymaa.

Kelvin & Hughes tutkan kayttoliittyma tukee perinteista navigointitapaa, jossa suuntimaa
ja etdisyytta ei kaytetd. Tutkan kuvaa katsotaan kuten 'maisemaa’ ja kaanndshetki paa-
tellaan silmamaaraisesti. Kdéanntspaikan maarittely vaatii paljon tutkamaaleja, jotta se
olisi tarpeeksi tarkka, mutta GERDAnN onnettomuuden tapahtuessa niita oli vahan.

Reinin jokiliikenteen sdéntdjen mukaan valmistetuissa tutkissa tama monimutkaisuus on
valtetty jokiliikenteen sdaddsten avulla.

Aluksen ohjailulaitteet

Luotsilla ja paallikélla oli kaksi kayttokelpoista ohjailutapaa Anschiitz Nautopilot D ohjai-
lujarjestelmassa, joka oli suunniteltu sek& avomeri- etta jokiliikenteeseen. Lisaksi keski-
konsolissa oli lahinna hatdohjaukseen soveltuva perasimen kasiohjaus (NFU). Laitteet
ovat kuvissa 11 ja 8. Nama ohjailutavat ovat:

1. COURSE CONTROL. Automaattiohjaus kiintealla kulmanopeudella. Se soveltui
ohjailuun pitkilla suorilla ja levealla vaylalla.

2. ROT Tiller. Automaattiohjaus portaattomasti saadettavalla kulmanopeudella
+ 35°/min. Se soveltui ohjailuun kapealla mutkaisella vaylalla.

Kolmas ohjailutapa oli kasiohjaus (hataohjaus):

3. Perasimen kasiohjaus aikaohjausperiaatteella (NFU, Non Follow Up).

15
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Course control-moodi kayttda hyrrdkompassisuuntaa suoralla ja ennalta asetettua
kulmanopeutta kaannoksissd. Se on suunniteltu avomeriolosuhteisiin, mutta sitd voi
kayttdd myos vaylilla pitkilla suorilla linjoilla. Automaattiohjaus ottaa aina sen suunnan
ohjailukéskyksi, joka aluksella on, kun se kytketédén paélle. Course Control ohjailumoodi
kytkeytyy automaattisesti aktiiviseksi kun autopilotti kaynnistetaan. Kaanndésnopeuden
valinta oli hieman liian ty6lasta luotsauksen aikana, joten siitéa syysta luotsausta ja jokilii-
kennettd varten on tehty oma ohjailumoodi, jossa kulmanopeuden voi asettaa portaat-
tomasti.

ROT Tiller on jokilikenteeseen suunniteltu ohjailumoodi. Sita ei ole suunniteltu ruori-
miehen, vaan alusta navigoivan henkilon kayttoon. Ohjailu kulmanopeudella vapauttaa
kédet muiden navigointilaitteiden kaytt6on ja suunnanmuutoksien aikana voidaan kes-
kittaytya tutkahavainnointiin. Ohjaus tapahtuu pelkastadan kulmanopeuskaskyilla. Nolla
tarkoittaa suoraa suuntaa. Linjojen ollessa pitkia alus ei pysy tarkalleen alkuperdisessa
suunnassaan, joten suuntaa on valilla korjattava. Kulmanopeusohjailu on joustava oh-
jailutapa vaylalla, jossa on paljon mutkia ja kulmanopeutta on vaihdeltava usein. Silla voi
valita kulmanopeudet + 35 °/min portaattomasti. On vain varmistettava, etta ruorikulman
rajoitin on asetettu tédyteen arvoonsa 35° ja ettd kaantymista saateleva YAWING asetus
on normaali (kerroin 2).

Kompassisuunta Suuntakasky

019 L]
Autopilot ON
o []

Cdurse Control

[ ]

L= [ROT Tiller
L]

Suunnan muutos

NFU
tiller

L]

ROT
Tiller

Kuva 11. Luotsaukseen sopiva Anschiitz Nautocourse D ohjausjérjestelmén ohjailuta-
vat, NFU oli hatdohjaus.

Perasimen k&siohjaus (NFU, Non Follow Up) on automaattiohjauksen paneelissa
(kuva 11). Vivun kaantadminen katkaisee heti kaikki automaattiset ohjailutavat (override-
toiminta). Se toimii Non Follow Up (NFU) eli aikaohjausperiaatteella, ja ohittaa kaikki
ohjailujarjestelman rajoitukset. Perasin kaantyy mahdollisimman nopeasti dariasentoon-
sa. Vivun kaantaminen pitdé ruoripumpun kaynnissa. Haluttu perésinkulma on séadetta-
va perasinkulmamittarin avulla. Kun haluttu kulma on saavutettu, pumput pysaytetaan
hellittdmalla vivusta. Jousi palauttaa vivun keskelle. Perésinkulman osoitinta on siis seu-
rattava koko ajan. NFU-vivulla ohjattaessa tutkan seuranta on vaikeaa. NFU ohjaus
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asennetaan yleensa hatdohjaukseksi, koska se on toimintavarma. Se antaa kaskyn suo-
raan ruorikoneelle ohittaen muun tekniikan.

Matkaohjausta (FU, Follow Upp) ohjausta aluksella ei ollut.

Yhteenvetona GERDAnN ohjailulaitteista voidaan todeta, etté autopilottivarustus oli hyva,
mutta FU-kasiohjaus puuttui.

Luotsausmatkan kulku

Onnettomuustapahtumat rekisteréinnin ja tietokonesimuloinnin perusteella

Onnettomuusmatkaa rekonstruoitaessa on kaytetty paallikén lausuntoa, ettéd karilleajo
tapahtui klo 04:10. Elektronisen merikartan kuvaputkelle aluksen paikka rekisteroityi klo
04:08 Pirkdyrin vihredn poijun viereen. Sen mukaan nopeus on ollut hieman korkeampi
kuin kohdassa 1.2.3 on kuvattu. Rekonstruoitu nopeustaulukko on seuraava:

Nr. Matka Nopeus | Ajoaika Rekonst- | Reittipiste tai sivuutuskohta
pisteiden mpk ruoitu aika
valilla
1 Orrengrund. Luotsi laivaan laivapaiva-
02:35:00 kirjan mukaan
2 1,78 14,5 07:22 02:42:22 Orrengrundin k&annos
3 1,44 14,8 05:50 02:48:12 Ljusastenenin kddnnds
4 1,76 14,8 07:08 02:55:20 Lalattanin kaannos
5 4,04 14,8 16:26 03:11:46 Lagnén kdannos
6 3,24 14,8 13:10 03:24:56 Kaunissaari sivulla
7 4,01 13,0 18:29 03:43:25 Kaannos kohti Viikaria
8 1,66 11,0 09:03 03:52:28 Viikarin salmi
9 1,37 12,5 06:34 03:59:02 Kukourin mutka
10 0,16 12,0 00:48 03:59:50 Gerdan rekisterdinti 04:00
11 0,61 14,0 02:37 04:02:27 Kukouri sivulla
12 0,51 14,0 02:11 04:04:38 Gerdan rekisterdinti 04:05
13 0,26 11,5 01:23 04:06:01 Kaannos autopilotilla
14 0,15 09,0 00:59 04:07:00 K&éannos NFU ohjauksella
15 0,10 06,0 01:00 04:08:27 Pohjakosketus:
04:10 laivapaivakirjan mukaan ja 04:08
automaattisessa GPS tulosteessa.
21,08’ 1 tunti
33 min
27 sek

Todistajalausunnoissa kerrotut nopeudet eivat eroa sanottavasti rekonstruoidusta taulu-
kosta.

Néakyvyys oli ollut luotsauksen alussa 200-400 metri&, joten luotsaus perustui tutkanavi-
gointiin. GERDA ké&éantyi Kukourin mutkassa 03:58 - 04:00 suunnalta 057° Pirk&yrin lin-
jalle 018°. Tassa vaiheessa nakyvyys vaheni nollaan. Elektroniselle merikartalle tapah-
tuneen automaattinen rekisteréinnin mukaan (kuva 12b) aluksen paikka oli ollut klo
04:00 lat. 60° 25.963’ N ja long. 26° 25,576’ E. Koordinaatit olivat WGS-84 jarjestelmas-
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sd. Suunta pohjan suhteen oli 22,2° ja nopeus 12 solmua. Kaannos ei ollut viela taysin
pysahtynyt. Alus oli 50 metria linjan oikealla puolella. Tama ei ole huolestuttavasti liikaa
oikealla. Poikkeama olisi korjaantunut seuraavassa kdannoksessa, mikali sen k&aanto-
merkki olisi perustunut suuntimaan, joka olisi osoittanut uutta suuntaa 355° kohti vaylan
vasemman reunan poijuja (kuva 10).

Elektroniseen karttaan piirtyneiden paikkapisteiden mukaan GERDA kulki tosisuuntaan
018° suunnilleen Kukouriin saakka. Suuntaa korjattiin 3° vasemmalle, mika on rekiste-
réinnista havaittavissa noin klo 04:05 (kuvat 12b ja 13). Luotsi kavi kaksi liikennetta kos-
kevaa radiopuhelua satamalaitoksen ja ms INOWROCLAW:In kanssa, joista viimeinen
paattyi noin klo 04:04:40 rekonstruoinnin mukaan. Aika perustuu siihen, ettd puhelun
paattyessa han mittasi etaisyydeksi 0,6’ Pirkdyriin. Nopeus oli 12 solmua. Puhelun
paattyessa alus oli lahella pistetta, jossa Pirkdyrin kaannos olisi pitanyt aloittaa paatta-
vaisesti perasinkulmalla 15°-20°.

Luotsin kertoi kdantaneensa autopilotin suunnalle 360° heti radiopuhelun jalkeen ja seu-
raavaksi 355 ja lopuksi 340 astetta. Rekonstruoinnin mukaan GERDA liikkui miltei suo-
raa suuntaa 015° pohjan suhteen noin puolitoista minuuttia sen jalkeen, kun luotsi oli
mitannut etaisyyden Pirkoyriin eli kdannos alkoi 0,3 etaisyydella Pirkoyristd. Kaannok-
sen alkamiseen liittyy jostakin syysta viive.

Kuva 12. a) Kattoon ripustettu Elektronisen kartan nayttéruutu (ks. myos kuva 2)

b) Kartalle rekisterdityneet GERDARN reittipisteet.
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Kuva 13. GERDAn elektroniselta kartalta jéljennetty ajolinja. Kartta valokuvattiin karil-
leajon jélkeen. Aluksen paikka piirtyi automaattisesti kuvaruudulle minuutin
vélein. Kellonajat tulostuvat myds automaattisesti. Pohjakosketuspaikka on
Pirkéyrin majakan vieresséa.
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Kaannos ja karilleajo

GPS-rekisterdinnin (elektronisen merikartan kuvaputkelle rekisteréityneiden paikkapis-
teiden) mukaan GERDA oli mennyt Halla - Kukouri linjan (355°) yli noin 11 - 12 solmun
nopeudella ennen kuin kdannds suunnalle 360° alkoi (kuva 13).

Luotsi on kertonut, ettd suunnan osoittaessa 360° han k&ansi automaattiin suunnan
340°. Vauhti oli silloin 7 solmua. Nopeus oli rekisterdinnin mukaan noin 6 solmua viimei-
sen minuutin aikana ennen pohjakosketusta. Aluksen kaanndsradassa ei ole merkkia
siitd, ettd automaatti olisi yrittanyt vakauttaa aluksen suunnalle 360°. Kaannds jatkuu
loppuvaiheessa jyrkkana, mika tarkoittaa sitd, ettd automaatti ei ole keventanyt ruoria.
Kaannos oli lopussa hyvin jyrkka. Sen sade oli noin 0.2’. Jos keskimaarainen nopeus ol
7 solmua kaannoksen loppuvaiheessa on kulmanopeuden taytynyt olla noin 35°/min.
Paallikko osoitti tutkijoille NFU vipua ja sanoi luotsin ohjanneen silla. Se on loogista, silla
NFU on asennettu juuri hatéatilanteita varten.
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" 0.5'
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\ Tuloste kl\varuudul a

Tuloste kuvaruudylla 04:05+

|

!

/

-
. | .
rlssa\arl

Kuva 14. Avovedesséd simuloitu onnettomuuskddnnds. Rengas GERDAnN pyséhtymis-
paikan rekisterdéintipisteen ympdrilld kuvaa paikanmdaérityksen hajontaa ( n.
45 metrid).
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Simuloimalla onnettomuuskaannosta 95 metria pitkalla konttialuksen mallilla avovesiolo-
suhteissa on vaikea saada alusta kaantymaan kahden kaapelin sateella (kuva 14). Ku-
vassa 14 esitetty aluksen sortokulma ei ole jaétilanteen johdosta ehdottomasti oikea.
Jyrkkda kaannosta kuvaava tulostesarja elektronisen kartan kuvaruudulla viittaa siihen,
etta jaat eivat haitanneet kdannosta. On mahdollista, ettd kaarre oli hieman loivempi
kuin mitd GPS rekisterdinti on kuvannut, koska GERDAnN ollessa paikallaan Pirkoyrin
rannassa pohjakosketuksen jalkeen, GPS piirsi noin 45 metrin séateistd paikanmaaritys-
hajontaa aluksen ympérille (kuva 14). Kuvassa 15 on esitetty aluksen rekonstruoitu liike-
rata ja paikanmaarityksen mahdollinen hajonta. Epatarkkuudet, jotka johtuvat paikan
siirrosta valokuvasta kartalle seka jaan mahdollisesta vaikutuksesta kaannokseen, si-
saltyvat tahdn. On mahdollista, ettd differentiaalisignaali katkesi noin klo 04:07.
GERDAN nopeus laski Varissaaresta lahtien, mutta paikanmaarityksen hajonnan tédhden
nopeuksia ei voi maaritella aivan tasmallisesti. Analyysi osoittaa, etta kaannos (kaan-
noksen aloitus) mydhastyi noin 0,3’

Kaanndksen olisi pitanyt
alkaa tata linjalta

Vyobhyke kuvaa analyysiin vaikuttavia
mahdolllsla epédtarkkuuksla kuten:

- GPS hajonta

- paikan siirto valokuvasta kartalle

-
rissa’\a\ri
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Kuva 15. Kuva esittdd aluksen liikeradan analyysin epétarkkuuksia. Harmaa alue ku-
vaa paikanmdérityksen mahdollisen hajonnan.
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2.2.2
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Ohjailu- ja navigointitapa luotsauksessa

Seuraavassa on analysoitu luotsauksessa kaytettyd ohjailu- ja navigointitapaa. Tavoit-
teena on analysoida kaanndksen myohastymisen syita. Ensiksi tarkastellaan reittisuun-
nitelman merkitysta ja seuraavaksi ohjailu- ja navigointilaitteiden kayttoa.

Luotsin tultua laivaan Orrengrundissa han ryhtyi totunnaiseen tapaan ohjailemaan alusta
automaattiohjauksen avulla vastaten seka ohjailusta ettd navigoinnista komennon olles-
sa kaytannossa myos hanelld. Han kaytti apunaan aluksen toista Kelvin & Hughes -
tutkaa ja kompassia. Luotsi on havainnoinut laivan kulkua seka tutkalla ettd mahdolli-
suuksien mukaan visuaalisesti suhteessa ymparistéon ja mielessdaan olevaan reittirefe-
renssiin. Yleisluontoisesta monitoroinnista vastasi paallikko.

Tilanne muuttui vaativammaksi lahestyttdessa Kotkaa ja nakyvyyden heiketessad sumun
vuoksi olemattomaksi. Luotsi hoiti edelleen ohjailun ja navigoinnin pyrkien kayttdmaan
hyvakseen tutkaa, jonka suorituskyky oli kuitenkin jaiden takia heikentynyt. Nain ollen
luotsilla oli vaikeuksia varmentaa omaa toimintaansa. Tutkan suorituskyvyn heikentymi-
nen vaikeutti paallikon mahdollisuuksia monitoroida laivan kulkua. Paallikko ei katsonut
elektronista merikorttia riittdvan luotettavaksi valineeksi aluksen kulun varmentamiseksi,
joten sitdkaan ei kaytetty hyvaksi monitoroinnissa. Kaytdnnén paatantavalta oli taysin
keskittynyt luotsille.

Reittisuunnitelman merkitys. Kirjallinen reittisuunnitelma puuttui, eikd standardisoitua
kdanndsmenetelmaa kaytetty. Kuva 16 esittdd suunnitelman kddnnéksen suorittamisek-
si. Aluksen nopeuden ollessa 12 solmua, neljan kaapelimitan kdantésade olisi toteutunut
kulmanopeudella 30 °/minuutissa. Luotsin tapa tehda Pirkdyrin kddnnos perustui aloitus-
ja lopetussuuntiin seka kaannodksen aloituspisteen maarittamiseen 0.6’ etaisyydella Pir-
koyrin etelakarjesta.

Kaannoksen sade on 0.4’ ja kdaannoksen aloituspiste on 0,06’ ennen tasaisen kaarteen
alkua (kuvassa 16). Etaisyys kddnndskomennosta tasaisen kaarteen alkuun on selvitetty
litteesséa 1. VRM etéisyysrenkaalle asetetaan 0,21’ ja EBL suuntimaksi asetetaan 355°
etaisyysrenkaan tangentiksi. Kdannts aloitetaan, kun EBL sivuaa Pirkdyrin rantaa.
Luotsi on kertonut, ettd Pirkdyrin rannassa oli jaaroykkioita, jotka hairitsivat kaantdpai-
kan maarittelyd. Kuvassa 16 on oletettu, ettd jda on siirtdnyt rantaviivaa 30-40 metria,
mika olisi siirtanyt aluksen liikeradan saman verran vasemmalle. Virheen olisi voinut
korjata helposti suunnalla 355° ennen Pirkdyrin salmea. Kaksi rinnakkaista alusten rataa
esittda hajontaa, jonka rannassa oleva jaé aiheuttaa.

Kirjallisessa reittisuunnitelmassa kaannosta koskevat suureet merkitddn selvasti ha-
vaittavaan ruutuun kaannoksen viereen (esimerkkind kuva 16). Kaarteen alussa ruori-
kulmat ovat 10° - 20°. Perasinkulmaa saadellaan siten, ettéd kulmanopeusmittari nayttaa
30°/minuutissa.
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Kuva 16. Esimerkki Pirk6yrin kddnndssuunnitelmasta.

Kaannoksen lopussa vastaruori vaihtelee. Kaytettdessa ROT tilleria ei ruorikulmaan tar-
vitse kiinnittdd huomiota, koska automaatti huolehtii oikeasta ruorikulmasta. Oikea tapa
kaannoksen suorittamiseen olisi ollut ROT Tiller ohjailu moodi. Kelvin & Hughes —tutkan
kayttolittyma hankaloittaa ja hidastaa tallaisen edella kuvatun (detaljoidun) kdannésme-
netelman kayttéa (kohta 2.1.3)
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Ohjailulaitteiden kayttdé.  Luotsi ilmoitti kdantdneensa suuntaa automaatilla, jonka
kayttépaneeli on kuvassa 17. Han sanoi kayttdneensa suunnanmuutosnuppia kaantaes-
saan suunnalle 360°, joten ohjausmoodi oli Course Control.

Normaalitilanteessa automaattiohjaukselle annetaan suuntakasky seuraavasti:

- Painetaan nappia Set Course ja asetetaan uusi suunta suunnanmuutosnu-
pilla. Ké&anndksen aloituskasky annetaan painamalla Set nappia. Set on pai-
nettava 15 sekunnin kuluttua késkyn asettamisesta.

- K&annos tapahtuu ennalta asetetun kulmanopeuden mukaan.

‘ Ellei Set nappia paina 15 sekunnin kuluessa, uusi suunta 000° havida ja sen tilalle ‘
\ tulee jalleen 015°. Alus jatkaa suoraan. \

Nopeaan kaantamiseen (esimerkiksi hatatilanteessa) késky annetaan seuraavasti:

- Painetaan suunnanmuutos nuppi alas ja kdannetaén sitd kunnes uusi suunta
on asetettu. K&dnnos alkaa heti.

- K&aannots ei ota huomioon kulmanopeuden asetusta. K&annos tapahtuu pel-
kastaan perasinkulman rajoittimen varassa. Rajoitin asetetaan yleensa taydelle
ruorikulmalle 35°, joten hatamenetelma on normaaliin luotsaukseen liian raju.

Ellei suunnanmuutosnuppia paina samalla, kun sitd kaantad, alus jatkaa suoraan.

Kompassisuunta Suuntakasky

000’

ontrol

[ ]

[ ]

[ ]

[ ]

Rudder limit
S5 deg/@
[ ]

ROT |5.. Set
Course| ™
L J——— .

Suunnan
muutos

_nuppi

COURSE CONTROL saadét

Kuva 17. Anschutz Nautopilot D autopilotin COURSE CONTROL ohjailumoodin tér-
keimmét sdadét luotsattaessa:
- YAWING 2
- Rudder Limit 35°.
- ROT ( Rate of turn ) esimerkiksi 30°/min.
Set Course ja Suunnan muutos nuppi asettaa suunnan valmiiksi. Set ko-
mento aloittaa ennalta asetetun kddnndksen.

&DDEDDD
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Course Control on altis erehdyksille, mutta se ei olekaan tarkoitettu navigointiin mutkai-
sella vaylalla. Siihen tarkoitukseen on ROT tiller.

Luotsi ei ole maininnut kumpaa ohjailutapaa han kaytti, mutta hanen kertomuksensa
viittaa ylla jalkimmaisena kuvattuun Anschiitz Nautopilotin nopean kaantymisen kayt-
toon. Paallikon kertomuksen mukaan luotsi kaytti juuri ennen karilleajoa kasiohjausta.

Autopilotin kayttoliittymasta voi olla seurauksena, etta aiottu kaannos ei alakaan. GER-
DAnN Kkarilleajossa kdannds viivastyi noin 1 min. 20 s. Autopilotin kayttovirhe olisi havaittu
huomattavasti aiemmin, joten se ei ainakaan yksistaan selita viivetta.

Tutkan kayttd. Luotsi saati tutkaa ja sen skaalaa useita kertoja. Han mainitsee kerto-
muksessaan kulkusuunnat ja paikanmaarityksen tutkalla mittaamansa etéisyyden mu-
kaan. Kuten edelld on todettu, on Kelvin & Hughes —tutkan kayttélittyma hankala. Sita
on helpompi kayttaa tukemaan perinteistd navigointitapaa, jossa ei kayteta elektronista
suuntimaa ja siirrettdvaa etdisyysrengasta. Perinteisessé navigointitavassa tutkan kuvaa
katsotaan kuin maisemaa ja kaannoshetki maaritellaan silmamaaraisesti. Kédnnospai-
kan maarittely vaatii paljon tutkamaaleja, jotta se olisi tarpeeksi tarkka. GERDAnN karil-
leajon tapahtuessa niita oli vahan.

GERDAIta kului noin kaksi minuuttia Varissaaresta kohtaan, josta Pirkdyrin kdannoksen
olisi pitanyt alkaa. Analyysi osoitti, ettd kdannds myohdastyi noin 0.25' — 0.3'. Mydhasty-
minen lisasi aikaa noin 1 minuutin 20 sekuntia.

Luotsi kertoi kdyneensa kaksi radiopuhelua ja kuulleensa yhden puhelun. Varissaaren
ohituksen jalkeen. Radiolilkenne oli seuraava:

- Luotsin liikenneilmoitus satamalaitokselle.

- Luotsi kuuli kiinnityskdysien hoitajien ilmoittavan Hietasen satamasta, etta
INOWROCLAW oli irrotettu.

- Luotsi kutsui INOWROCLAWiIa ja sopi aluksen luotsin kanssa paivystavansa kana-
vaa 11, jotta kohtaamistilanne voidaan sopia myéhemmin.

Luotsi sanoi aloittaneensa kdaannoksen lopetettuaan viimeksi mainitun puhelun. Ajoaika
Varissaaresta kaannoksen alkuun oli noin 3 minuuttia 20 s. Luotsin kertomuksesta saa
sen kasityksen, etta radioliikenne oli yhtendinen Varissaaren sivuutuksesta kdaannoksen
alkuun. Radioliikenne saattoi hairita kAannoksen valmistelua.

On mahdollista, ettéd luotsi erehtyi tutkan kiinteiden renkaiden vélimatkoista kaannok-
seen valmistautuessaan. Han ei voinut kayttaa siirtyvaa etaisyysrengasta, koska tutkan
ainoa kayttoliittyma — rullapallo, oli varattu tutkakuvan s&atoon, jota luotsi koitti jatkuvasti
parantaa. Jos Pirkoyrin eteldkarki ehti rikkoa toisen etaisyysrenkaan, on mahdollista,
etté luotsi on virheellisesti kuvitellut ensimmaisen renkaan kuvaavan 0.5’ mailin etéi-
syyttd todellisen 0,25:n asemesta. Taméa voi selittdd, ettd han ei aloittanut kdannosta
kuvan 18 osoittamassa kohdassa. Renkaiden vali (RINGS) on ilmaistu tutkalla oikeassa
ylakulmassa pienemmalla tekstilla kuin 'skaala’ (RANGE).
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RANGE 15

Kuva 18. Tutkan skaala on 1,5’ ja etéisyys Pirkéyriin on 0,6°. K&dnnds olisi pitdnyt
aloittaa tastéa.

Toinen syy virhetulkintaan voi olla skaalanvaihdossa.

Kaannoksen alkaessa luotsi teki kertomansa mukaan samanaikaisesti kolme toimenpi-
detté:

- havaitsi etaisyyden olevan 0,6’ Pirkdyriin

- kaansi automaattiin suunnalle 360°

- vaihtoi tutkan skaalan 1,5:std etdisyydelle 0,75 (vei tutkan kursorin rullapallolla
RANGE kenttdéan ja painoi vasenta DOWN nappia).

Ellei tutkan oikeasta ylareunasta ehdi tarkistaa etaisyysrenkaiden valid, voi etdisyyden
tulkita vaarin.

Erehtyminen renkaissa ei todennékdisesti kuitenkaan liity skaalan vaihtoon. Vaihdetta-
essa skaalalta 3' skaalalle 1.5 kiinteiden renkaiden vali (etdisyys) puolittuu 0.5":sta
0.25’:in. Sen sijaan vaihdettaessa 1.5’ skaalalta 0.75’ skaalalle renkaiden vali pysyi
0.25:na (kuvat 19a ja 19b). Jos luotsi olisi olettanut renkaiden valin muuttuvan saman
logiikan mukaan kuin muissa skaalanvaihdoissa, han olisi arvioinut olevansa todellista
etaisyytta lahempana Pirkoyrista. Luotsi aloitti kAdnnodksen rauhallisesti autopilotilla, eika
mikaan viittaa siihen, etté han olisi todennut etaisyyden virhetulkintaa.
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RANGE 15

RINGS 0,25

Kuva 19a. Etéisyys Pirkoyriin on noin 0,3’. Tutkan skaala on edelleen 1,5’. Kddnnds
suunnalle 360° alkaa.

RANGE 0,75

RNGS 026

Kuva 19b. Etéisyys Pirkdyriin on noin 0,3". Tutkan on vaihdettu skaalalle 0,75’

Edellda olevan analyysin perusteella voidaan olettaa, ettd Pirkdyrin kdanndksen myo-
hastymisen syyna on ollut etaisyyden vaara tulkinta. Tahan ovat vaikuttaneet:

- luotsaukseen sopimaton tutkan kayttoliittyma,

- kaytetty perinteinen navigointitapa, jossa etaisyydet arvioidaan kiinteiden etaisyys-
renkaiden avulla ja

- radioliikenteen seka tutkavideon saadon vaatima huomio kaannokseen valmistau-
duttaessa.
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Yhteistoiminta komentosillalla

Yhteistoimintaa ja tilannekohtaista johtamista komentosillalla arvioidaan suhteessa vaa-
timuksiin, joita luotsaustehtavan turvallinen toteuttaminen edellyttaa. Nain saadaan esiin
asioita, joihin on syyta kiinnittd& huomiota luotsaustoiminnan organisoinnissa, saadosten
kehittdmisessa ja koulutuksessa. Vaatimuksia ei ole kasitelty luotsausta tai komentosil-
tahenkiloston patevyysvaatimuksia koskevissa saadoksissa, joten komentosiltayhteis-
tydn ei voida edellyttdd olevan niiden mukaista.

Luotsaukseen valmistautuminen. Komentosillalla oli ainoastaan kaksi henkilda: paal-
likko ja luotsi. Tutkinta-aineiston perusteella vaikuttaa silta, etté he eivét kasitelleet reittia
yhdessa, eika heilla ollut yhteista reittisuunnitelmaa. Analyysin aiemmassa vaiheessa
osoitettiin, ettA GERDAnN tutkat soveltuivat huonosti luotsaukseen. Ohjailulaitteet puo-
lestaan olivat hyvat mutta niistd ei kaytetty luotsaukseen parhaiten soveltuvaa menetel-
mada. Nama tekijat yhdessa korostivat yhteistydon merkitysta.

Yhteisty0 luotsauksessa. Tyonjako oli luotsauksen alussa muodostunut totutun tavan
mukaan ja miehityksen riittdvyydesta ei ilmeisesti keskusteltu. Luotsi hoiti navigoinnin ja
ohjailun ja paallikkd monitoroi visuaalisesti ja tutkan avulla laivan etenemista. Tyonjako
noudatti tyypillista luotsikeskeista yksilosuoritusta korostavaa luotsaustapaa. Navigoin-
titapaa koskevan analyysin perusteella voi paatelld, etta toiminnan havaittavuus ei ollut
tassé tapauksessa erityisen hyva. Luotsi ohjasi automaatilla, mika vaikeutti navigointi- ja
ohjailutoiminnan monitorointia. Voidaan pitaa todennakodisena, ettei han sanonut suun-
nan muutoksia ja suunnitelmiaan aaneen. Tama on luotsien yleisen yksilésuoritusta ko-
rostavan tavan mukaista. Lisaksi saéolosuhteet, avoimen vaylan poikkeamat linjauk-
sesta ja reittisuunnitelman puute vaikeuttivat aluksen kulun havaittavuutta.

Ohjaamojarjestely kaksine tutkineen ja elektronisine karttoineen antoi periaatteessa tu-
kea monitoroinnille. P&allikkd ei kuitenkaan kayttanyt elektronista karttaa monitoroinnin
tukena. Han perusteli tata kasityksellaan, etta elektronisen merikortin tietoihin ei voi
luottaa. Paallikon epaluottamus elektronista karttaa kohtaan, yhteisen reittireferenssin
puute, luotsin toiminnan heikko havaittavuus (kurssinmuutos automaatilla) ja tutkakuvan
hairiot veivat mahdollisuudet varmistaa aluksen kulku yhteisesti. Jaatilanne ja avoimen
vaylan siirtyminen olivat luotsausmatkan aikana pakottaneet ajamaan jaatilanteen mu-
kaan. Tama vaikeutti paallikon mahdollisuuksia monitoroida lisddmalla epavarmuutta ti-
lanteen etenemisen suhteen ja vahentamalla hanen mahdollisuuksiaan osallistua navi-
gointiin. Nama korostivat kommunikoinnin tarvetta paallikon ja luotsin valilla.

Kukourin mutkaan saavuttaessa luotsi totesi ndkyvyyden olevan nolla ja samalla oli il-
meistd, ettd jaa vaikeutti merimerkkien havaitsemista tutkalla. Tassa vaiheessa joudut-
tiin hieman sivuun linjalta. Luotsi arvioi matkaa kuitenkin voitavan jatkaa, koska Pikdyrin
saari ja majakka nakyivét selvasti tutkassa. Edella esitetyn navigointitavan analysoinnin
perusteella luotsin navigointitapa oli perinteinen. Jaiden ja sumun takia ulkoiset edelly-
tykset talle navigointitavalle olivat heikentyneet. Paallikko ei ilmeisesti ilmaissut eriavaa
kantaa tai ehdottanut mitddn muutoksia luotsauksen suoritustavassa, joka oli muodos-
tunut hyvin luotsikeskeiseksi. Paikannuksen vaikeutuminen vahvisti tehtavien kasaan-
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tumista luotsille ja myods kokonaisvastuu siirtyi kdytdnnéssa hanelle. Tilanne ei vastan-
nut luotsaustoimintaa koskevia yleisia saadoksia.

Pirkoyrin mutkaa lahestyttaessa radioliikenteen hoitaminen vaati luotsin huomion. Luotsi
ei informoinut suomen kielella kAymastaan keskustelusta paallikkoad, koska ei meriseli-
tyksen mukaan katsonut sen olleen viela talléin ajankohtaista. Paallikkd ei myodskaan
kysynyt luotsilta keskustelun sisallosta. Yhteistyon onnistumisen kannalta on térke&a
sailyttdd yhteinen kasitys tilanteesta. Téahan vaikuttaa myds alusten valisesta viestin-
nasta tiedottaminen. Kommunikoinnin vahyys komentosillalla vahvisti edelleen toimin-
nan luotsikeskeisyyttd. Ulospéin suuntautuva viestintd ja tutkavideon sdadon vaatima
huomio saattoivat aiheuttaa erehdyksen etdisyyden arvioinnissa ja kdanndksen myo-
hastymisessa.

Yhteenvetona voidaan todeta, etta edelld esitettyjen yhteistoiminnan puutteiden vaiku-
tuksesta GERDAN paallikon ja luotsin valille ei syntynyt sellaista toimintatapaa, jonka
avulla todellinen tilanne olisi havaittu ja laivan turvallinen eteneminen olisi voitu var-
mentaa. Heilla ei ollut yhteista kasitysta tilanteesta. Tehtavavaatimusten kasvaessa su-
mun ja tutkakuvan hairididen vuoksi tehokkaan yhteistoiminnan tarve lisdantyi. Paallikon
vahva luottamus luotsin taitoihin, epaluottamus elektronisiin apulaitteisiin ja toisaalta
luotsin yksilékeskeinen luotsauksen suoritustapa edesauttoivat vastuun keskittymista
luotsille, jolloin varmentamistehtava jai toteutumatta.
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3.2

3.2.1
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JOHTOPAATOKSET

Karilleajoon johtanut tapahtumaketju

Ms GERDAnN pohjakosketukseen Pirkdyrin salmessa johtanut tapahtumaketju oli seu-
raava..

Pirkdyrin linjalle kdantymisen jalkeen sakea sumu heikensi nékyvyytta.

- Jaatilanne heikensi tutkakuvaa.

— Ohjailu- ja navigointitehtavat kasautuivat luotsille.

- Luotsin hoitama radioliikenne ajoittui kddnnoksen valmistautumisvaiheeseen.

— Onnettomuusanalyysin mukaan Pirkdyrin kdannds myohastyi noin 0.25" — 0.3’ (460-
560 m). Ajallisesti tama mydhastyminen oli noin 1 minuutti 20 sekuntia.

- K&&nnoksen mydhastymisen vuoksi GERDA ajautui vaylan oikeassa reunassa ole-
van Pirkoyrin majakan luona olevalle matalikolle.

- Myo6héastymista ei huomattu, koska toiminta oli luotsikeskeista ja monitorointi ei toi-
minut.

— Nelja tyhjaa konttia putosi mereen ja painolastitankit 1 ja 2 vaurioituivat.

Pirkoyrin kdanntksen myohastymisen syyna on ollut etdisyyden vaara tulkinta.

Karilleajoon myo6tavaikuttaneita tekijoita

Navigointivirheita ei voida koskaan kokonaan valttaa, mutta niiden syntymiseen vaikut-
taviin tekijoihin voidaan puuttua. Kun virheitd kuitenkin tapahtuu, navigointitavan ja yh-
teistoiminnan komentosillalla pitéda olla sellainen, etté virheet havaitaan riittdvan ajoissa
niiden korjaamiseksi. GERDAnN karilleajossa tapahtuneeseen navigointivirheeseen vai-
kuttivat alla kasitellyt tekijat, joita voidaan pitdd onnettomuuden todellisina syina.

Navigoinnin ja luotsauksen edellytykset

Komentosillalla oli vain luotsi ja p&éallikkd, mutta vallinneissa olosuhteissa meriteiden
saantbjen mukaan olisi pitényt olla myos erillinen tahystaja.

GERDAnN autopilottivarustus oli hyva. Erityisesti Anschiitz Nautopilot-jarjestelméan ROT-
tiller sopii hyvin luotsaukseen. T&atd ohjailumoodia ei kuitenkaan kaytetty. Kasiohjaus-
laitteena komentosillalla oli NFU-kasiohjaus. Parempi laite k&siohjaukseen on FU-
kasiohjaus, joka GERDAIta puuttui.
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GERDAnN Kelvin & Hughes nucleus tutkan sdadot ovat monimutkaisia ja vaativat useita
toimenpiteitda, minka takia sen kaytto luotsauksessa on hidasta. Kayttoliittyma poikkeaa
muiden valmistajien nayttolaitteista. Saaristonavigoinnissa ja luotsauksessa nama tekijat
myos johtavat tutkan kayttdjan perinteiseen navigointitapaan, jossa siirrettdvaa suunti-
maa ja etdisyytta ei kayteta.

Yksittaisen luotsin, joka kayttdd naita laitteita satunnaisesti, on vaikea tarkoituksenmu-
kaisesti hyddyntaa erilaisia navigointi- ja ohjailulaitteita tai analysoida niiden sopivuutta
luotsaukseen.

Navigointitapa ja yhteistoiminta komentosillalla

Yhteistydn puutteet vaikuttivat valittbmana syynad onnettomuuteen johtaneessa tapah-
tumaketjussa. Tilanteen vaikeutuessa sumun ja tutkakuvan hairididen vuoksi tehokkaan
yhteistoiminnan tarve lisaantyi. Paallikdon vahva luottamus luotsin taitoihin ja toisaalta
luotsin yksilokeskeinen luotsauksen suoritustapa edesauttoivat vastuun keskittymista
luotsille. Paallikkd ei myodskaan varmentanut luotsin toimintaa elektronisen merikartan
avulla. Teknisten apulaitteiden lisaéaminen komentosillalle ei lisda turvallisuutta, jos to-
tuttua tyonjakoa ja yhteistoimintatapaa ei tietoisesti muuteta. Luotsilta ja paallikolta
puuttui yhteinen reittisuunnitelma. Yhteisesti kasiteltavan reittisuunnitelman avulla olisi
mahdollista muuttaa totuttua yhteistoimintatapaa ja helpottaa yhteisen tilannekasityksen
yllapitamista.

Reittisuunnitelman laiminlydnti on muodostunut tavaksi ja sen merkitysta vahatellaan
yleisesti, koska viranomaisten tarkastustoiminta ei ulotu niihin. Varustamokulttuuri ei
kaikissa varustamoissa ole kehittynyt sellaiseksi, etta laivoilla olisi omat luotsausreitti-
suunnitelmansa.

Onhjeet yhteydenottopaikoista ja radiolikenteen menettelytavoista puuttuvat Kotkan luot-
sausalueella. Ulospain suuntatuvan viestinnan ajoittaminen kaannoksen valmistelukoh-
taan vaikutti kdannoksen viivastymiseen. Ennalta sovitut turvalliset yhteydenottopaikat ja
likenteenohjauksen (VTS) aktiivisempi rooli merialueen liikenteen ohjauksessa voisivat
osaltaan ehkaista sita, ettei kddnnoksen aloituspisteen maarittelya hairitse samanaikai-
set tehtavat.

Radioliikenne kaytiin suomeksi. Silla ei ole todistettavaa vaikutusta GERDAN onnetto-
muuden syntyyn. Yleisend havaintona voidaan todeta, ettd suomenkieliset radiokes-
kustelut heikentavat paallikon mahdollisuutta monitoroida kokonaistilannetta. Mikali ra-
dioliikenne kaydaan nain lahella kdannoksen aloitusta, muodostuu keskustelun kaanta-
minen lisatehtavéaksi luotsille. Kéantamista ei tarvitse tehda, jos radiolikenne kaydaan
englanniksi, kuten IMO:n ohjeistus VTS:sta edellyttaa.
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SUOSITUKSET

Luotsauksen reittisuunnitelma

Reittisuunnitelman laiminlydénti on muodostunut tavaksi ja sen merkitystda vahatellaan
yleisesti, koska viranomaisten tarkastustoiminta ei ulotu niihin. Yhteisesti kasiteltavan
reittisuunnitelman avulla olisi mahdollista muuttaa totuttua yhteistoimintatapaa ja hel-
pottaa yhteisen tilannekasityksen yllapitamista, mikd on toiminnan varmistamisen edel-

Iytys.
Tutkinnan suosituksina esitetaan, etta

1 merenkulkulaitos laatii ja julkaisee reittisuunnittelun kriteerit ja kddnndksien suun-
nittelun ohjeet sekd antaa ohjeet reittisuunnitelmien kéytdstad luotsauksessa yh-
teistoiminnan ja monitoroinnin tukena.

2 merenkulkupiirit tarkastavat luotsien reittisuunnitelmat sdénnollisesti, esimerkiksi
viiden vuoden vélein, sekéd varmistavat ohjeistuksen mukaisen reittisuunnitelmien
kayton.

3 merenkulkulaitos tekee asianomaisessa IMO:n alakomiteassa aloitteen, etta
alusten reittisuunnitelmat tarkastetaan merikelpoisuuden katsastuksen yhteydes-
Sd.

Luotsauksen laitevaatimukset ja luotsien laitekoulutus

GERDAnN Kelvin & Hughes nucleus tutkan kayttd luotsauksessa on hidasta. Saaris-
tonavigoinnissa ja luotsauksessa nama tekijat myos johtavat tutkan kayttajan perintei-
seen navigointitapaan, jossa siirrettdvaa suuntimaa ja etaisyytta ei kayteta.

Yksittaisen luotsin, joka kayttaa naitd laitteita satunnaisesti, on vaikea tarkoituksenmu-
kaisesti hyddyntaa erilaisia navigointi- ja ohjailulaitteita tai analysoida niiden sopivuutta
luotsaukseen.

Reinin jokiliikenteen saannoissa on siirrettavan etaisyysrenkaan ja elektronisen suunti-
man kayttoliittymalle vaatimukset, jotka olisivat sovellettavissa luotsaukseen Suomen
olosuhteissa. Mikali todetaan, etta tutkan kayttoliittyma ei sovellu luotsaukseen, on luot-
saukselle annettava nakyvyysrajoitus.

Kaikkien yleisesti kaytossa olevien tutkien ja automaattiohjausten kayttéohjeiden tulisi
myos olla luotsien saatavilla. Automaattiohjaksen moodeista tulisi tehda Iyhyt luotsauk-
seen soveltuva toimintaohje. Luotsauksessa on kaytettava aina ROT tiller ohjailutapaa.
Course Control moodi on tarkoitettu avomeriohjailuun, mutta sité voi kayttaa pitkilla suo-
rilla, mutta ei vaylan ollessa mutkainen. Luotseille pitaisi jarjestdaa koulutusta automaat-
tiohjauslaitteiden kayttdmoodeista ja niihin liittyvista vaaratekijoista.
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Tutkinnan suosituksina esitetaan, etta

4 merenkulkulaitoksen tulee mdérittdd luotsauksessa kaytettdvan tutkan kayttoliit-
tymén vahimmaéisvaatimukset siirrettdvén etéisyysrenkaan (VRM) ja elektronisen
suuntiman (EBL) osalta.

5 merenkulkulaitos esittdéd luotsaukselle ndkyvyysrajan aluksella, jolla ei ole meren-
kulkulaitoksen vdhimmadisvaatimuksia tdyttavaa tutkaa.

6 merenkulkulaitos jarjestdéa luotsien kdyttéon yleisimpien kdytdssé olevien tutka- ja
automaattiohjauslaitteiden kdyttéohjeet niiltd osin, kuin ne koskevat luotsausta.

7 merenkulkulaitos jérjestdd luotseille koulutusta automaattiohjauslaitteiden k&yittd-
moodeista ja niihin liittyvistad vaaratekijoistéa.

Luotsauksen keskeyttaminen

Luotsausasetuksen epaselva sanamuoto ei riittdvan selkeasti tuo esille luotsauksen
keskeyttamista ja keskeytyksen kriteerit on jatetty luotsien itsensd paatettavaksi. Ko-
mentosillan miehityksesta ja ohjailulaitteista tulee maaritella selked minimitaso, joka
muodostaa perusedellytyksen toimivalle yhteisty6lle luotsauksessa.

Ms BALTIC MERCHANTIn tutkinnassa (C 5/1998) annettu suositus 1 patee myds ms
GERDAN tapauksessa.

Tutkinnan suosituksena esitetaan, etta:

8 merenkulkulaitos laatii luotsauksen keskeytyksestd kriteerit, joissa késitelldédn:
- komentosillan miehitysté&,
- hyvéksyttavid kdsiohjauslaitteita,

- hyvéksyttavid automaattiohjausmoodeja.

Tekniset apulaitteitteet komentosiltayhteistyén tukena

Teknisten apulaitteiden lisédminen komentosillalle ei lisda turvallisuutta, jos totuttua
tyonjakoa ja yhteistoimintatapaa ei tietoisesti muuteta niin, etté laitteiden tarjoamia mah-
dollisuuksia kaytetaan hyvaksi yhteistyossa. Tassa tapauksessa GPS:aa ja elektronista
karttaa ei hyddynnetty monitoroinnissa.

Tutkinnan suosituksena esitetaan, etta:

9 merenkulkulaitos laatii tarvittavia arviointikdytdntéjd vélineiden vaikutuksesta ja
koulutusta niiden kéyttétavasta, erityisesti yhteistoiminnan tukena.
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