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ms INOWROCLAW, karilleajo Suomenlinnan edustalla 25.11.1999

TIIVISTELMÄ

Puolalainen Ro-Ro–alus ms INOWROCLAW lähti Helsingin Länsisatamasta 25.11.1999 klo 19:15
luotsin opastuksella matkalle kohti Puolaa. Pian lähdön jälkeen havaittiin aluksen ohjailussa vai-
keuksia. Alus ei kääntynyt toivotulla tavalla oikealle. Noin 15 minuuttia lähdön jälkeen alus py-
säytettiin ja ankkuroitiin. Tällöin alus oli lähellä Suomenlinnan etelärantaa, johon se ajautui eteläi-
sen tuulen painamana.

Aluksen peräsinkoneisto oli vaurioitunut ilmeisesti jo laiturista lähdettäessä, eikä vasemman
puolen peräsin kääntynyt komentosillan ruorikulmaosoittimen mukaisella tavalla. Vasemman
puolen peräsin on saattanut olla suurimman osan matkasta kääntyneenä vasemmalle.

Alus sai vaurioita pohjaansa. Henkilö- tai ympäristövahinkoja ei tapahtunut.
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ms INOWROCLAW, Grounding off Helsinki 25.11.1999

SUMMARY

Polish registered Ro-Ro vessel ms INOWROCLAW sailed under pilotage from Helsinki West
Harbour bound for Poland. Soon after departure there were difficulties experienced with the
steering of the ship. She did not want to steer to starboard. Approximately after 15 minutes after
the departure the ship was stopped and anchored. She was then close to the southern bank of
Suomenlinna Fortress Island, and in the strong southerly wind she drifted aground.

The steering machinery had probably broken down at the departure from the quay so that the port
rudder did not follow the helm, although the rudder indicator showed opposite. It is possible that
the port rudder has been steering to port most of the time during the voyage.

INOWROCLAW got damages to her bottom plating. There were no injuries to persons or envi-
ronmental damages
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1 ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS JA TUTKINTA

1.1 Alus

Kuva 1. ms INOWROCLAW kuvattuna 26.11.1999 Helsingin Länsisataman Valtame-
rilaiturissa.

1.1.1 Yleistiedot

Nimi ms INOWROCLAW

Kotipaikka Szczecin, Puola

Lippuvaltio Puola

IMO tunnus 7804053

Rekisterinumero 3540/94

Tunnuskirjaimet SQKS

Laji Ro-Ro lastialus

Miehistö, minimi 10 henkeä

Matkustajamäärä, max. 12 henkeä

Omistaja Euroafrica Shipping Lines, Puola

Luokituslaitos Polski Rejestr Statkow

Luokka *KML1 A16 RO RO

Valmistusaika ja -paikka 1980, Rauma

Pituus 137,18m

Leveys 23,00 m

Syväys 7,40 m, kesä

Brutto 14786

Netto 4435

Deadweight 7203 tonnia
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Koneteho 2 x 5300 kW

Keulan ohjailupotkurin teho 590 kW

Nopeus 17 solmua

Aluksessa on kaksi säätösiipipotkuria ja kaksi peräsintä.

1.1.2 Aluksen rekisteriasiakirjat

Asiakirjat olivat kunnossa.

1.1.3 Turvallisuusjohtamisjärjestelmä

Aluksella oli voimassa oleva turvallisuusjohtamisjärjestelmä. Tämä ISM-koodin mukai-
nen turvallisuusjohtamiskäsikirja oli päivätty 29.04.1997. Varustamon mukaan järjestel-
mä oli vahvistettu 09.11.1999.

1.1.4 Miehitys ja liikennerajoitukset

Aluksen miehitystodistus vuodelta 1996 edellyttää 10 hengen minimimiehitystä. Me-
riselityksen mukaan aluksella oli 22 hengen puolalainen miehistö ja 9 matkustajaa.

Katsastustodistus määritteli liikennealueeksi lyhyen kansainvälisen liikenteen (Short In-
ternational Voyage).

1.1.5 Ohjaamo ja sen laitteet

INOWROCLAWin komentosilta on konventionaalinen. Navigointi- ja ohjauslaitteet sekä
koneiston hallintalaitteet on sijoitettu riviin komentosillan etuseinälle kiinni laipioon.
Yleiskuva komentosillasta on kuvassa 2. Ruorimiehen ohjauspaikka on komentosillan
takaseinällä samoin kuin karttapöytä ja sen yhteyteen sijoitetut laitteet mm. kompassi-
piirturi ja GPS-vastaanotin. Pilot-card -tiedot olivat takaseinällä.

Komentosillan laitteet:

1. tutka ARPA Kelvin Hughes

2. tutka Racal Decca Bridgemaster

3. tutka ARPA Unitra Rawar

kaikuluoti Koden

tuulimittari Mors

hyrräkompassi Plath

kompassipiirturi Sperry course recorder

ruori-indikaattori katossa
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Kuva 2. ms INOWROCLAWin komentosilta.

1.2 Onnettomuustapahtumat

1.2.1 Sääolosuhteet

INOWROCLAWilla tehty havainto tuulesta lähdön aikana oli 7 beaufortia (14-17 m/s)
SSW. Näkyvyys oli hyvä ja ilta oli pimeä. Ilmanpaine oli 1027 mbar.

Kello 16:00 oli vedenkorkeus -12 senttimetriä ja klo 20:00 -6 senttimetriä.

1.2.2 Onnettomuusmatka

Kuvaus perustuu meriselitykseen, luotsin ja konemestareiden kuulusteluihin meriselityk-
sen yhteydessä sekä luotsin haastatteluun 3.12.1999.

Valmistautuminen. Luotsi saapui alukselle klo 18:40. Alus lähti 35 minuutin kuluttua.
Meriselityksessä ei mainittu mitään valmistautumisesta luotsaukseen. Sen yhteydessä
pidetyssä kuulustelussa ei myöskään käsitelty tietojen vaihtoa tai valmistautumista luot-
saukseen. Luotsi havaitsi ruorimiehen testaavan ruorikoneen toimintaa ajamalla yli
kummallekin puolelle ja se oli kunnossa.

Vahdissa ollut II konemestari oli ennen lähtöä kertomansa mukaan tarkistanut peräsin-
konehuoneen ja siellä mm. hydrauliöljyn määrän.
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© Merenkulkulaitos Kartta- ja Väyläosasto

Kuva 3. INOWROCLAWin reitti Länsisatamasta karilleajopaikalle. Kuvan liikerata on
hahmoteltu VTS-rekisteröinnin perusteella.

Lähtö. Ro-Ro lastialus INOWROCLAWin vasen sivu oli kiinnitetty Helsingin Länsisata-
man laituriin numero 7. Keula osoitti etelään 11 metrin väylälle. Rampit oli suljettu klo
19:10 ja lähtö tapahtui klo 19:15. Syväys oli keulassa 6,40 m ja perässä 6,90 m. Ko-
mentosillalla oli päällikkö, luotsi, perämies ja ruorimies. Lähdön aikana päällikkö kokeili
kaikkia ohjauslaitteita. Niiden toiminnassa ei havaittu mitään epätavallista. Luotsi kertoi
haastattelussa keskustelleensa päällikön kanssa ennen liikkeelle lähtöä väylän valin-
nasta. Koska päällikkö oli huolissaan vallitsevalla tuulella Hernesaaren kärjen ohittami-
sesta, oli etelään johtava syväväylä esillä toisena vaihtoehtona.

Päällikkö käänsi lähdön jälkeen vasemmalle Harmajalle johtavalle väylälle kohti Herne-
saaren loiston eteläpuolella olevaa punaista poijua ja luovutti komennon luotsille1. Har-

                                                  
1 Master’s Report: ’I passed over the vessel’s command to the Pilot’.

Länsisatama

Pihlajasaari

Suomenlinna

Herne-
saari

1

2
3

4

5Husunkivi
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majan kautta kulkevan väylän käyttö on vakiintunut käytäntö luotsattaessa, koska kutte-
rimatka on lyhyempi. Tämän jälkeen luotsi alkoi antaa suuntakomentoja ruorimiehelle.

Onnettomuusmatka. Munkkisaaren lounaiskärjessä (Hernesaaren loiston kohdalla) oli
ruoppaaja ja sen tähden luotsi suositteli päällikön mukaan noin kuuden solmun nopeut-
ta, mutta luotsi muistaa pyytäneensä täyttä vauhtia. Ensimmäisen poijuportin kohdalla
alus oli hieman väylän keskilinjan oikealla puolella. Luotsi käski ohjamaan suuntaa 142°.

Aluksen suunta vakiintui ja päällikkö alkoi lisätä vauhtia. Silloin päällikön mukaan voima-
kas tuulen puuska iski oikeaan kylkeen ja alus ajautui väylän vasempaan reunaan.
Luotsin mielestä INOWROCLAW oli herkkä tuulelle suuren tuulipinnan tähden. Päällikön
mukaan luotsi antoi toisiaan seuraavat ruorikomennot 10°, 15° ja kaikki oikealle. Luotsin
mukaan hän komensi ruorimiestä ottamaan kurssiksi 138 astetta, pian tämän jälkeen
143 astetta ja sitten 145 astetta. Samalla sivuutettiin vihreä poiju 5,7 metrin matalan
kohdalla. Keula osoitti suoraan kohti seuraavaa vihreää poijua, joka oli 5,2 metrin mata-
lan kohdalla. Päällikkö työnsi konetehon täydelle (pitch 15) ja käytti keulapotkuria oike-
alle. Poiju, jonka eteläpuolella väylä on, näytti jäävän alle (kuva 3 kohta 1). Luotsi var-
misti päälliköltä, että koneet olivat ”täysi eteen”, koska alus ei tuntunut ohjaavan kun-
nolla. Luotsi antoi komennon yli oikealle, mutta alus ei kääntynyt riittävästi. Pian luotsi
antoi uuden komennon, yli vasemmalle. Poiju ohitettiin hyvin läheltä.

Luotsille ja päällikölle selvisi, että alus joutuu ulos väylältä. Peräsin käännettiin kaikki
vasemmalle ja keulapotkuri säädettiin nollaan. Seuraava poiju ohitettiin väärältä eli
pohjoispuolelta. Alus ylitti matalikon, jonka matalin kohta oli 5,2 metriä, 6,9 metrin syvä-
yksellä saamatta pohjakosketusta.

Luotsin mukaan uudeksi suunnaksi otettiin 095 astetta. Seuraava poijuportti ohitettiin lä-
heltä pohjoisempaa poijua (kuva 3 kohta 2). Päällikkö havaitsi ennen Husunkiveä, että
peräsinkulman osoitin kääntyi oikealle. Potkurin teho oli 15.

Luotsi ja päällikkö keskustelivat siitä, kävivätkö koneet täydellä teholla ja mikä oli ollut
vikana. Uudeksi suunnaksi luotsi määräsi ensin 120 astetta, sitten edelleen 130 ja 140
astetta. Noin klo 19:27 alus ohitti Husunkiven noin 2,5 kaapelinmittaa (noin 460 m) poh-
joispuolelta. Alus ei nytkään totellut kunnolla ruoria kun yritettiin kääntyä oikealle (kuva 3
kohta 3). Luotsi totesi, ettei alus ehdi kääntyä ennen Suomenlinnaa ja Vallisaarta. Pääl-
likkö alkoi käyttää keulapotkuria ja pääkoneita ohjailuun. Alus kääntyi kaakkoiselle kurs-
sille, mutta ei kunnolla.

Karilleajo. Kello 19:30 luotsi ilmoitti päällikön pyynnöstä ohjailuongelmista VTS-
keskukseen VHF-kanavalla 11. Ilmoitus sisälsi pyynnön tilata heti hinaaja avustamaan
INOWROCLAWia. Luotsi ilmoitti myös, että INOWROCLAW joudutaan ankkuroimaan
pian, koska alus on ajautumassa Suomenlinnan rantaan.

Luotsi antoi käskyn 15° oikealle klo 19:33, mutta kun alus ei kääntynyt luotsi lisäsi pe-
räsinkulman kaikki oikealle. Alus ei kääntynyt eikä mikään hälytys ilmaissut, että pe-
räsinkoneessa olisi ollut vikaa. Päällikkö käänsi keulapotkurilla oikealle. Yliperämies il-
moitti konehuoneeseen, että peräsimessä on vikaa. Päällikkö käski VHF-puhelimella
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miehistöä valmistautumaan oikean ankkurin pudottamiseen. Hän vähensi konetehoa ja
peruutti täysillä (pitch 17).

Konepäällikkö ilmoitti klo 19:36, että peräsinkoneessa oli vaurio. Oikea ankkuri pudotet-
tiin klo 19:37 laskemalla kaksi lukkoa2 veteen. Päällikkö käytti keulapotkuria, pääpotku-
reita ja peräsimiä estääkseen alusta ajautumasta matalikolle.

Ankkurin pudottamisen jälkeen päällikkö käski sulkea vedenpitävät ovet. Miehistöä oli
ollut keulassa ja perässä lähdöstä saakka. VTS-keskus ilmoitti luotsille, että hinaaja
POSEIDON on lähdössä apuun. Tällöin luotsi ilmoitti ankkuroinnista Kustaanmiekan
salmen eteläiselle suuaukolle. VTS-keskuksen tuulihavainto oli tällöin 12-15 m/s suun-
nasta 200 astetta. INOWROCLAWin havainto oli 7-8 beaufortia suunnasta eteläkaakko.
Alus sortui kohti Suomenlinnan rantaa.

Alus otti kiinni pohjaan klo 19:45 kaarien 30 - 40 kohdalta ja pysähtyi Susisaaren ran-
taan Kustaanmiekan suulla suunnalla 086°. Alus otti pohjaan kiinni kevyesti eikä koske-
tus tuntunut. Alus sai kallistuman. Luotsi ilmoitti VTS–keskukselle asiasta välittömästi ja
pyysi VTS-keskusta tekemään tarpeelliset ilmoitukset sekä sulkemaan Kustaanmiekan
salmen laivaliikenteeltä. Päällikkö ilmoitti tapahtumasta varustamoon sekä vastuuva-
kuuttajalle (P&I Clubin edustajalle).

Kansivalot ja karilla olevan aluksen merkkivalot sytytettiin.

1.3 Pelastustoimet

Pelastustoimien kuvaus perustuu meriselitykseen ja Helsingin meripelastuslohkokes-
kuksen toimenpidepäiväkirjaan (MRSC Helsinki).

1.3.1 Hätäliikenne

Liikenne oli yleistä radioliikennettä. Seuraavassa on listattuna käyty radioliikenne.

Klo 19:30 Luotsi ilmoitti VTS-keskukselle VHF-kanavalla 11, että aluksella on
ohjauslaitteissa vikaa ja tarvitaan hinaajaa.

Klo 19:36 Luotsi kutsui VHF-puhelimella hinaajaa, kun konepäällikkö ilmoitti pe-
räsinkonevauriosta. Tämä tapahtui seitsemän minuuttia ennen karil-
leajoa.

Noin klo 19:37 Luotsi ilmoitti VTS-keskukselle ankkuroinnista Kustaanmiekan salmen
eteläiselle suuaukolle.

Klo 19:45-19:46 Alukselta lähetettiin ilmoitus onnettomuudesta Helsingin VTS keskuk-
seen ja hinaajan kutsu toistettiin.

Klo 19:48 MRSC sai tiedon onnettomuudesta Helsingin VTS asemalta. MRSC
määritteli onnettomuuden välittömästi hälytystilanteeksi .

Klo 19:50 MRSC hälytti vartioalus VALPPAAN paikalle.

                                                  
2 Ketjulukon pituus on tavallisesti 15 syltä, eli 2 lukkoa vastaa 55 metriä.
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Klo 19:53 MRSC hälytti Suomenlinnan merivartioveneen.

Klo 19:57 MRSC hälytti Helsingin aluehälytyskeskuksen.

Klo 20:06 MRSC oli yhteydessä INOWROCLAWiin. Luotsi ilmoitti, että aluksella
oli ruorivika. Koneet ja keulapotkuri toimivat. Vuodoista ei ollut vielä
tietoa. Samalla hän ilmoitti, että aluksella oli 22 hengen miehistö, kuu-
si matkustajaa ja luotsi.

1.3.2 Aluksen pelastaminen

Kertomus perustuu meriselitykseen ja sen liitteenä olevaan päällikön laatimaan raporttiin
pelastustoimista.

Aluksen ollessa karilla oli vaarana että tuuli painaa potkurit matalikolle. Päällikkö käänsi
aluksen perää vasten tuulta käyttämällä potkureita ristiin. Päällikkö määräsi:

• luotaamaan veden syvyyden laivan ympäriltä,

• mittaamaan aluksen tankkien tilan,

• ilmoittamaan matkustajille tilanteesta; että heistä pidetään huolta ja että heidät eva-
kuoidaan ensimmäisinä maihin,

• ilmoittamaan laivan operaattorille,

• ilmoittamaan P & I Clubin tarkastajalle,

• ilmoittamaan Finncarriersille.

Päällikkö odotti sen jälkeen hinaajaa. Konepäällikön johdolla aloitettiin välittömästi klo
19:50 peräsinvian korjaaminen.

Klo 19:30 Luotsi ilmoitti VTS-keskukselle VHF-kanavalla 11, että aluksella on
ohjauslaitteissa vikaa ja tarvitaan hinaajaa.

Klo 19:45 VTS ilmoitti alukselle, että hinaaja POSEIDON on tulossa. Luotsi il-
moitti VTS:lle, että INOWROCLAW oli ajautunut rantaan. Luotsi pyysi
VTS-keskusta tekemään tarpeelliset ilmoitukset ja sulkemaan Kus-
taanmiekan liikenteeltä.

Klo 19:48 VTS-keskuksesta ilmoitetttiin MRSC:lle.

Klo 20:10 Hinaaja POSEIDON saapui, mutta se ei ottanut hinausköyttä. Luotsi
ja päällikkö pyysivät muutaman kerran hinaajaa ottamaan köyden,
mutta turhaan. Päällikön mukaan hinaajasta  kieltäydyttiin ja päällikkö
ilmoitti asiasta operaattorille ja pyysi häntä järjestämään pelastajan
paikalle.

Klo 20:15 Merivartiomiehet kävivät aluksella ja tekivät puhallustestit, jotka olivat
puhtaat.

Klo 20:20 VTS-keskus tiedusteli POSEIDONilta ja INOWROCLAWilta tilannetta
ja mahdollisista vuodoista. VTS-keskus ilmoitti satamakapteenille on-
nettomuudesta.
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Klo 20:50 Satamakapteeni oli yhteydessä POSEIDONin omistavan yhtiön joh-
toon vaatien hinaamaan INOWROCLAWin pois, koska se tukki lii-
kenteen satamaan.

Klo 21:08 Satamakapteeni ilmoitti edellisestä VTS:lle.

Klo 21:50 Hinaaja POSEIDON otti hinausköyden perästä, mutta ei kiristänyt sitä
pyynnöistä huolimatta. Alukselta kutsuttiin toinen hinaaja.

Klo 22:45 Pelastussopimuksesta neuvoteltiin pelastusyhtiö Alfons Håkansin
kanssa. Sopimus tehtiin suullisesti. Hinaaja POSEIDON alkoi sen jäl-
keen vetää, mutta sen toiminta oli tehotonta.

Marraskuun 26. päivä 1999

Klo 00:30 POSEIDON nykäisi voimakkaammin ja perä liikkui. Hinausköysi meni
poikki ja laiva kallistui enemmän matalikkoa vasten.

Klo 00:45 Laivasta annettiin kaksi hinausköyttä hinaaja POSEIDONiin.

Klo 00:50 Konepäällikkö ilmoitti, että peräsinvaurio oli korjattu.

Klo 01:05 Meripelastusyhtiön edustaja saapui komentosillalle ja aloitti pelastus-
toimien johtamisen.

Klo 01:30 Hinaaja HAMLET oli valmiudessa keulan puolella.

Klo 01:50 Konepäällikkö ilmoitti sillalle havainneensa, että merivesi oli noussut
laivan vasemmalla puolella kattilatankissa no. 10.

Klo 02:07 Hinaaja PEGASOS saapui perän puolelle.

Klo 02:30 - 02:35 Hinaaja PEGASOkselle annettiin perästä kaksi hinausköyttä.

Klo 02:40 Hinaajat vetivät. Ankkuria alettiin  nostaa.

Klo 02:45 Hinausköydet menivät poikki hinaaja PEGASOksessa.
INOWROCLAW siirtyi noin 50 metriä taaksepäin.

Klo 02:48 Ankkurin nosto lopetettiin. Yksi ketjulukko jäi veteen. Päällikkö käski
toiminnan johtajaa ottamaan kaksi hinausköyttä pois keulasta ja an-
tamaan ne hinaaja HAMLETille perästä.

Klo 03:20 Kaksi hinaisköyttä kiinnitettiin HAMLETiin.

Klo 03:35 Annettiin Atlas-tyyppinen hinausköysi PEGASOkselle perän puolelta.
Samalla ilmoitettiin köyden tyyppi. Konepäällikkö ilmoitti veden li-
sääntyneen saniteettitankissa n:o 21.

Klo 03:48 Ankkurin nosto aloitettiin uudelleen.

Klo 03:52 - 03:53 Ankkuri irtosi. Hinaajat vetivät keulan lounaaseen. Päällikkö käytti
pääpotkureita ja keulapotkuria. Hinaajat alkoivat kääntää alusta suun-
nalle 200°. Tarkoitus oli ankkuroida alus uudelleen odottamaan hi-
naaja KRAFTia.

Klo 04:04 - 04:05 Hinaaja PEGASOS heitti köydet irti perässä. Pääkoneet kytkettiin irti
akseleista. Keulapotkuri pysäytettiin.

Klo 04:07 Konepäällikkö ilmoitti vuodosta konehuoneen vasemmassa kofferdam
tilassa.
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Klo 04:20 Laskettiin vasemman ankkurin kolme lukkoa veteen.

Klo 05:10 Hinaaja KRAFT otti vastaan keulan hinausköydet hinaaja HAMLETil-
ta. HAMLET jäi avustamaan.

Klo 05:30 - 05:38 Ankkurin nosto. Hinaajat käänsivät aluksen suunnalle 275° ja aloittivat
hinauksen.

Klo 07:15 Alus kiinnitettiin Länsisatamassa vasen sivu laituriin numero 7.

1.3.3 Vauriot

Sukeltajan lausunnon perusteella alus oli kärsinyt seuraavat vahingot karilleajon seura-
uksena:

• Vähäinen painautuma - 20 cm × 5 cm - vasemmanpuoleisessa palleköli alkaen
kaaresta n:o 25.

• Yhdessä vasemman potkurin lavassa on 50 mm murtuma.

• Yhdessä oikean potkurin lavassa on 100 mm murtuma.

• Kiinnitysköysi oli sotkeutunut oikeaan potkuriin.

• Vasen kofferdam, repeämä kaarien 38 - 41 kohdalla 3 m × 1 m.

• Vasen syöttövesitankki n:o 10L, kaaren 36 kohdalla pieni reikä.

• Vasen juomavesitankki n:o 21, kaaren 36 kohdalla pieni reikä.

• Painolastitankki n:o 5, repeämä kaaren 79 kohdalla 1 m × 0,5 m.

• Lisäksi useita painumia aluksen ulkosivulevyissä.

Peräsimissä ei havaittu vaurioita.

1.4 Onnettomuuden tutkinta

1.4.1 Tutkinnan aloittaminen

Onnettomuustutkintakeskuksen päivystäjä sai asiasta tiedon MRSC Helsingiltä klo
20:13. Tilannetta seurattiin läpi yön. Aluksen kiinnityttyä satamaan onnettomuustutkinta-
keskuksen edustajat kävivät aluksella.

Onnettomuuden tutkinta päätettiin tehdä virkamiestutkintana. Tutkijoiksi määrättiin joh-
tava tutkija Martti Heikkilä  ja erikoistutkija Risto Repo  Onnettomuustutkintakeskuksesta
sekä ylikonemestari Ari Nieminen merenkulkulaitoksesta. Asiantuntijana on ollut meri-
kapteeni Kari Larjo.

1.4.2 Tutkinnassa tehdyt tarkastelut

Tutkijat kävivät aluksella useaan kertaan.

INOWROCLAWin peräsinkoneiston vauriot tutkittiin ja aluksen komentosillan laitteisto
käytiin läpi. Päällikköä, perämiestä ja konemestareita sekä myöhemmin myös luotsia
haastateltiin.
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VTS-keskuksen taltioima INOWROCLAWin kulkureitti on käyty läpi luotsin ja päällikön
kanssa. Radioliikenteen taltiointi siltä osin, kun se on kyetty tallentamaan, on ollut tutki-
joiden käytössä.

Tutkintaryhmän edustaja oli paikalla meriselityksessä Helsingin käräjäoikeudessa
28.12.1999.

Aluksen ohjailukäyttäytymistä onnettomuuden kaltaisessa vikatilanteessa selvitettiin
Onnettomuustutkintakeskuksessa pöytätietokonesimuloinnein.

1.4.3 Tutkintaselostusta koskevat lausunnot

Tutkintaselostuksen luonnos lähetettiin onnettomuustutkinta-asetuksen 24 §:n mukaista
lausuntoa varten Merenkulkulaitokseen merenkulkuosastoon, liikenneosastoon ja Suo-
menlahden merenkulkupiiriin sekä sisäasiainministeriön pelastusosastoon ja rajavartio-
laitoksen esikuntaan. Mahdollisia kommentteja varten tutkintaselostus lähetettiin myös
INOWROCLAWin varustamoon, aluksen luotsille, Helsingin meripelastuslohkokeskuk-
seen, Helsingin VTS-keskukseen ja pelastusyhtiö Alfons Håkans Oy:lle.

Onnettomuustutkintakeskus sai suosituksista lausunnot Merenkulkulaitoksesta meren-
kulkuosastolta ja rajavartiolaitoksen esikunnalta sekä yhteisen lausunnon liikenneosas-
tolta ja Suomenlahden merenkulkupiiriltä. Kommentteja tutkintaselostuksesta saatiin
aluksen varustamosta. Näiden perusteella tekstiä on tarkennettu. Lausunnot ovat tut-
kintaselostuksen liitteinä.
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2 ANALYYSI

2.1 Viranomaisohjeet ja määräykset

Peräsinkoneiston huolto ja tarkastukset.  Tutkijat pyysivät aluksen P&I-Clubin suo-
malaisen edustajan välityksellä tietoa puolalaisista säädöksistä koskien peräsinkoneis-
ton huoltoa ja tarkastuksia. Puolasta vastauksen antoi vakuutusyhdistys Warta ja Pol-
Marine Sp.zo.o.

Tämän vastauksen mukaan Puolan merilaissa (kodeks morski) ei ole yksityiskohtaisia
säännöksiä alusten ohjauslaitteiden käytöstä ja toiminnasta. Luokituslaitos Polski Re-
jester Statkow tekee vuosikatsastuksen yhteydessä toiminnallisen tarkastuksen pe-
räsinkoneistolle. Tähän ei sisälly koneiston purkamista. Viisivuotisen periodin aikana
mitataan kaksi kertaa peräsimen laakerit.

SOLAS-säännökset. Kansainvälisessä sopimuksessa ihmishengen turvaamisesta me-
rellä (Safety of Life at Sea - SOLAS) on luvussa V (Safety of Navigation) sääntö 19-2,
jossa käsitellään peräsinkoneelle tehtäviä testejä ja sen käyttöön liittyviä harjoituksia.
Säännön mukaan aluksen peräsinkoneisto on tarkistettava ja testattava 12 tunnin sisällä
ennen matkalle lähtöä. Testattavat laitteistot ovat (soveltuvin osin):

• peräsinkone
• varaperäsinkone
• peräsimen kauko-ohjausjärjestelmä
• komentosillan ohjauspaikat
• hätätehonsyöttö
• peräsinkulmanäyttöjen vertailu todellisen peräsinkulman kanssa
• kauko-ohjausjärjestelmän tehonsyötön häiriöiden hälytykset
• peräsinkoneen tehonsyötön häiriöiden hälytykset
• automaattiset eristysjärjestelyt ja muut automaatiolaitteet.

Tarkastuksiin ja testeihin on sisällyttävä:

• peräsimen täysi liike peräsinkoneelle asetettujen vaatimusten mukaisesti
• peräsinkoneen ja sen vivuston silmämääräinen tarkistus
• komentosillan ja peräsinkonehuoneen välisen yhteydenpitojärjestelmän kokeilu.

Edellä lueteltujen rutiinitarkastusten ja testien lisäksi on joka kolmas kuukausi pidettävä
hätäohjauksen harjoitus, joissa harjoitellaan hätäohjauksen proseduureja.

Aluksen lippuvaltion merenkulkuviranomaiset voivat antaa erivapauden edellä kuvattu-
jen tarkastusten ja testien suorittamisesta lyhyitä matkoja liikennöiville aluksille. Tällöin
ko. tarkastukset ja testit on tehtävä vähintään kerran viikossa. Merenkulkuviranomaiset
voivat määrätä, miten tarkastukset ja testit sekä harjoitukset merkitään laivapäiväkirjaan.
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2.2 Yhtiön omat turvallisuusohjeet

Aluksella on hyväksytty turvallisuusjohtamisjärjestelmä, johon kuuluvan turvallisuuskäsi-
kirjan mukaisesti toimittiin aluksen lähtiessä satamasta. Turvallisuuskäsikirjan kohtia,
jotka liittyvät onnettomuuteen olivat:

a) Ruorimiehen suorittama peräsimen testaus ennen lähtöä.
b) Komentosiltamiehitys on riittävä
c) Aluksen ollessa kulussa käy konevahti kerran tunnissa peräsinkonehuoneessa tar-

kastuskäynnillä.

Ennen INOWROCLAWin lähtöä yllämainituista tarkistuksista a)-kohdan suoritti ruorimies
ja c)-kohdan konevahdissa ollut II konemestari.

2.3 Peräsinkoneisto

Peräsinkoneiston kuvaus.  INOWROCLAWin peräsinkoneisto on tavanomainen. Aluk-
sen kahta peräsintä ohjataan yhdessä (eli peräsimiä ei voi ohjata erikseen). Peräsimiä
yhdistää tanko, jolla peräsinten synkronoitu liike on varmistettu. Peräsinkoneistossa on
kaksi hydraulipumppua ja kumpaakin laivan kahdesta peräsimestä käyttää kaksi hyd-
raulisylinteriä. Peräsinkoneisto on kuvattu kuvissa 4 ja 5.

Kuva 4. Valokuva INOWROCLAWin vasemman peräsimen peräsinkoneistosta. Kuva
on otettu väliaikaisen korjauksen jälkeen 26.11.1999. Kuvaussuunta on keu-
lasta peräänpäin. Etualalla oikealla toinen hydraulisylinteri ja siitä oikealle pe-
räsinakselin yläpää (tukki). Huomaa myös hieman taipunut peräsinten yh-
dystanko vasemmalla.

Peräsinkoneiston vauriot.  Peräsinkoneistossa oli irronnut vasemmanpuoleisen pe-
räsinakselin yläpään (ruoritukin) toiseen kääntösylinteriin yhdistävä palloniveltappi kier-
reliitoksestaan ruoritukin laakerikappaleeseen. Vauriokohta on esitetty kuvassa 5a ja
rikkoutuneet osat - laakerikappale ja hieman vääntynyt niveltappi - ovat kuvissa 6b - 6d.
Myös ruorikoneistot yhdistävä tanko oli vääntynyt. Tämä näkyy kuvassa 4, joka on otettu
26.11.1999 onnettomuusyönä väliaikaisesti korjatusta peräsinkoneistosta.

Kuvassa 6c näkyvät laakerikappaleen vioittuneet kierteet. Samassa kuvassa näkyy
myös laakerikappaleessa iskujälkiä, jotka niveltapin pää on ilmeisesti tehnyt iskiessään
laakerikappaleeseen.
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Kuva 5a. Piirros peräsinkoneiston vivustosta. Vauriokohta oli ruoritukin laakerikappa-
leen ja niveltapin välisessä kierreliitoksessa. Piirroksessa aluksen keula on
ylöspäin ja vasen kylki vasemmalle. (Ruoritukki on peräsinakselin yläpää)

Kuva 5b. Piirros peräsinkoneiston hydrauliikasta. Huomaa ristiinkytkennät sekä pe-
räsinten hydraulisylinterien että molempien peräsinten hydrauliikkapiirien vä-
lillä.

VAURIOKOHTA
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Komentosillalla ei ole voitu todeta vasemmanpuoleisen peräsinten epänormaalia kään-
tymistä peräsinten synkronoinnin rikkoonnuttua, koska peräsinkulmaa osoittava näyttö-
laite on kytketty näyttämään oikeanpuoleisen peräsimen peräsinkulmaa.

Peräsimissä ei havaittu sukellustarkastuksissa vaurioita.

Peräsinkoneiston väliaikainen korjaus.  Peräsinkoneistoa oli ryhdytty korjaamaan pian
karilleajon jälkeen. Tutkijoiden tultua paikalle oli kuitenkin vahingoittuneita osia paikalla.

Laivan henkilökunta aloitti korjaustoimenpiteet heti huomattuaan irronneen pallonivelta-
pin. Laivassa ei ollut varaosana rikkoontuneeseen palloniveltappiin kuuluvaa lukitus-
mutteria, joten korjaajat joutuivat hiomaan irronneen palloniveltapin pään ohuemmaksi
saadakseen  lukitusmutterin vanhasta tapista uuteen palloniveltappiin (kuva 6d).

Peräsinkoneen vaurion mahdollisesti aiheuttaneita syitä.
1) Mahdollisena syynä ruorikoneiston rikkoontumiseen on ollut ruoritukin ja vääntösylin-
terin toisiinsa yhdistävän palloniveltapin kierreosan virheellinen kiinnitys. Palloniveltappi
on halkaisijaltaan  60 mm  ja se oli sisään kierrettynä vain noin 40 mm (kuva 6d). Yleen-
sä vähimmäisvaatimuksena pidetään akselin halkaisijan mittaa kierreosan liitospituute-
na. Kyseisessä liitoksessa tämä vähimmäisvaatimuskin saattaa olla liian vähän, koska
kyseinen liitos on jatkuvan muuttuvan kuormituksen alaisena molempiin suuntiin. Syynä
lyhyeen liitospituuteen on voinut olla se, että vuonna 1997 uusittu yhdystanko on ollut
liian lyhyt ja/tai peräsinten asennon hienosäätö on tehty asennusvaiheessa vain rik-
koontuneesta kierreliitoksesta. Nyt tutkitun onnettomuuden korjauksessa kyseinen kier-
reliitos asennettiin 80 mm sisäkkäin.

2) Kierteen rikkoontuminen on ilmeisesti seurausta aineen väsymisestä, koska vaihtele-
va kuormitus on kohdistunut juuri kyseisiin kierteisiin.

3) Yhtenä vaikuttavana tekijänä voi myös olla se, että edellisessä korjauksessa kyseinen
palloniveltapin kierreosa on kiristetty liian kireälle, että kierre on jo silloin saanut alku-
murtumia. Jo normaali kiristys on tässä tapauksessa voinut vaurioittaa kierrettä, koska
kierreliitoksen pituus oli vain  noin 40 mm.

4) Myös liian löysä kiristys on voinut olla syynä, koska silloin liitoskierteet pääsevät hie-
man liikkumaan ja aineen väsyminen tapahtuu nopeammin.

Ruoritukit toisiinsa yhdistävä tanko on ulkohalkaisijaltaan 101 mm ja sen seinämän pak-
suus on 12,5 mm sekä pituus noin 380 cm. Tankoon vaikuttaa normaalisti kahden
vääntösylinterin tuottamat voimat tangon molemmissa päissä. Voimat ovat aina erisuun-
tiin, koska molempien peräsinten kääntösylintereitä ohjataan synkronoituina ja tankoon
kiinnitetyt sylinterit liikkuvat samaan suuntaan (toinen työntää ja toinen vetää). Täten
tankoon ei kohdistu normaalikäytössä juuri lainkaan työntö- tai vetovoimaa. Niveltapin
irtoaminen yhden sylinterin ja ruoritukin välistä aiheutti onnettomuudessa voimatasapai-
non muutoksen siten, että peräsintä käännettäessä tankoon kohdistui yhden vapaan sy-
linterin työntö- tai vetovoima. Laskennallisesti on arvioitu yhden sylinterin työntövoimaksi
noin 45 tonnia. Tämä voima on voinut aiheuttaa tangon nurjahtamisen, jolloin tanko on
vääntynyt (kuva 4).
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Kuva 6.. Peräsimen laakerikappaleen ja niveltapin vauriot

a) Kuvassa vasemmalta oikealle korjatut ja paikalleen asennetut laakerikappale, nivel-

tappi ja hydraulisylinteri

b) Vaurioitunut laakerikappale  c) Laakerikappaleen kierteet  d) Niveltappi

d)

a)

b) c)
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Peräsinten poikkeava toiminta.  Peräsinkoneiston vika oli sellainen, että peräsinten
toiminnassa oli neljä onnettomuuden syntyyn myötävaikuttanutta poikkeavaa toimintaa.

1) Koska peräsimet eivät vaurion synnyn jälkeen enää olleet mekaanisesti toisiinsa
yhteydessä, ne ovat alkaneet kääntyä epätahdissa.

2) Vasemmanpuoleiseen peräsimeen on ollut kiinnitettynä vain yksi hydraulisylinteri,
kun taas oikeanpuoleisella peräsimellä on ollut käytössään kolme hydraulisylinteriä
(kaksi omaa ja yhdystangon kautta yksi ”ylimääräinen” toiselta peräsimeltä). Kään-
tävän voiman ollessa tällöin oikeanpuoleisella peräsimellä kaksi – kolme kertaa va-
semman puoleisen peräsimen kääntövoimaa suurempi, ovat myös niiden käänty-
misnopeudet olleet erisuuruiset suunnilleen samassa suhteessa. Käännettäessä
peräsimiä oikealle ne toimivat täysin erikseen, koska oikeanpuoleinen ”karkaa” va-
semmanpuoleiselta suuremmalla kääntymisnopeudella.

3) Käännettäessä peräsimiä vasemmalle saavuttaa nopeampi oikeanpuoleinen hi-
taammin kääntyvän vasemmanpuoleisen jollain peräsinkulmalla ja alkaa työntää
sitä edellään. Tämän jälkeen lisää vasemmalle käännettäessä peräsinten käänty-
misnopeus samoin kuin niiden asetuskulmat ovat suunnilleen samansuuruiset. Pe-
räsimiä vasemmalle käännettäessä toisistaan irronneet niveltappi ja laakeriosa ovat
iskeneet toisiinsa huomattavalla voimalla oikeanpuoleisen saavuttaessa vasem-
manpuoleisen peräsimen. Tällaisia iskujälkiä näkyi vioittuneessa laakerikappalees-
sa kuva 6c. Myös nämä iskut ovat voineet aiheuttaa peräsinten yhdystangon nur-
jahtamisen.

4) Peräsinten liikettä mittaava anturi, jonka lähettämän tiedon mukaan komentosillan
näyttölaite näyttää peräsinkulman, oli asennettu "normaalisti" toimineeseen ja no-
peammin kääntyvään oikeanpuoleiseen peräsimeen.

Peräsimet siis toimivat vasemmalle käännettäessä lähes normaalisti, mutta oikealle
käännettäessä vasemman puoleinen peräsin toimi hitaammin kuin oikeanpuoleinen, ei-
kä se ehtinyt saavuttaa oikealle käännettäessä täyttä asetuskulmaa yhden hyd-
raulisylinterin voimalla. Vasemman puolen peräsin on luultavasti ollut suurimman osan
onnettomuusmatkasta kääntyneenä vasemmalle, koska aluksen peräsinkoneisto oli vau-
rioitunut ilmeisesti jo laiturista lähdettäessä ja välittömästi lähdön jälkeen on suuri kään-
nös vasemmalle. Vasemman puolen peräsimen epänormaalia kääntymiskulmaa ei ko-
mentosillalla ole voinut huomata, koska ruorikulmaosoitin näytti vain "normaalisti" toimi-
neen oikeanpuoleisen peräsimen asetuskulman.

2.4 Aiempi karilleajo 25.2.1997

INOWROCLAW oli ajanut karille 25.2.1997. Karilleajossa vaurioitui mm. peräsinkoneis-
to. Peräsinkoneistolle oli tehty tämän karilleajon jälkeen korjaus, jossa ilmeisesti nyt tai-
puneella peräsimet yhdistävällä tangolla oli korvattu tuolloin vaurioitunut yhdystanko.
Korjauserittelyn sisältävässä dokumentissa on aluksen konepäällikön kuittaus työn hy-
väksynnästä. Saadun lausunnon mukaan tämä korjaustyö oli tehty luokituslaitoksen val-
vomana.



C 6/1999 M

ms INOWROCLAW, karilleajo Suomenlinnan edustalla 25.11.1999

21

2.5 Väylä

Väylää koskeva analyysi perustuu meriselitykseen, Helsingin VTS-keskuksen tallenta-
maan rekisteröintiin INOWROCLAWin liikeradasta, onnettomuustutkijoiden suorittamaan
luotsin haastatteluun3 ja Helsingin edustan merikartan numero 18 päivityksen tarkaste-
luun vuosien 1966 - 1999 välillä.

Vaihtoehtoiset väylät. Vanha 8.9 metrin väylä johti mereltä Harmajan kautta Länsisa-
tamaan. Porkkalasta johtava saaristoväylä kääntyi Rysäkarin kohdalla kohti Helsinkiä ja
johti 7.9 metrin syvyisenä Melkin ja Pihlajasaaren välistä Länsisatamaan. Se valaistiin
vuonna 1968, mutta se ei ollut Harmajan väylälle toimiva vaihtoehto, koska luotsaus oli
aloitettava jo Porkkalan edustalta. Laivat tulivat miltei poikkeuksetta avovedessä mereltä
Harmajalle ja ajoivat 8,9 metrin väylää Länsisatamaan.

Merenkulkuhallitus kehitti nykyisen Gråskäsbådanilta Länsisatamaan johtavan väylän
vuosien 1971 - 1998 välillä. Väylän kehitys on esitetty merikartan no. 18 eri painosten
perusteella:

1971 II Gråskärsbådanin kohdalta kääntyi uusi 11 metrin väylä Porkkalan
rannikkoväylälle. Ensin ajettiin linjaa 329° Rysäkaria kohti ja sitten
Melkin linjaa 358° kunnes se yhtyi rannikkoväylään. Uusi väylä ei
johtanut vielä Länsisatamaan.

1980 I Länsisatamaan johtava 11 metrin väylä valmistui. Uudet linjat olivat
Pihlajasaaren linja 011° ja Jätkäsaaren linja 358°. Väylä merkittiin
kardinaalijärjestelmän poijuilla. Merkinnästä tuli parempi kuin tuolloin
yleisesti oli tapana. Melkin kohdalla väylän itäpuolelta löytyi 6 metrin
matalikko, joka merkittiin länsipoijulla.

1982, 20.04 Merimerkit muuttuivat kansainvälisen merkinnän mukaiseksi. Molem-
piin Länsisatamaan johtaviin väyliin muutettiin lateraalimerkintä.

1985 IV Gråskäsbådanin väylän alkupäähän tuli karttamerkintä Luotsi  ku-
vaamaan uuden väylän luotsin otto- ja jättöpaikkaa.

1988 VI Gråskärsbådanin väylän poijut valaistiin.

1994 VIII Väyläalueet merkittiin karttoihin vaalean vihreällä rasteroinnilla, jolla
merenkulkulaitos osoitti takaavansa karttaan merkityn väyläsyvyyden.
Rasteroidut väylät olivat 9 metrin rannikkoväylä, väylä mereltä Har-
majan ohi Kustaanmiekan salmen suulle sekä Gråskärsbådanilta
Länsisataman edustalle viimeiselle poijuparille. Väylää Suomenlin-
nasta Länsisatamaan päin ei rasteroitu.

1995 II Rasteroinnit levennettiin huomattavasti Gråskärbådanin kohdalla.
Melkin itäpuolelta olevan 6 metrin matalan syvyys muuttui 5,3 metrik-
si.

1998 III Melkin 5,3 metrin matalikko oli ruopattu pois. Väylä edusti tämän jäl-
keen selkeästi turvallisinta väylää Länsisatamaan.

                                                  
3 Onnettomuustutkijat M. Heikkilä, R. Repo ja A. Nieminen 03.12.1999.
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Yhteenvetona väylien kehittämisestä voidaan todeta, että Merenkulkulaitos on tehnyt
paljon työtä uuden turvallisen väylän luomiseksi. INOWROCLAWilla olisi ollut paremmat
mahdollisuudet selviytyä peräsinkonevauriosta leveällä ja suoralla Gråskäsgådanin
väylällä, koska siellä on tilaa ankkuroida ja käännökset oikealle ovat loivia.

Sopiminen väylän valinnasta. Väylän valinnan kriteerejä kuvaa virolaisten matkustaja-
alusten väylän valinta ennen ja jälkeen luotsausasetuksen muutosta. Vuoden 1957 luot-
sausasetuksen4 mukaan ulkomaisilla aluksilla oli luotsinkäyttövelvollisuus. Sen voimas-
saolon aikana vuoteen 1998 saakka Tallinnan liikenteen virolaiset matkustaja-alukset
ottivat ja jättivät luotsin Harmajan luotsiaseman vieressä ja ajoivat säännöllisesti vanhaa
8,9 metrin väylää Länsisatamaan. Väylän valintaa ohjasi aina sama tapa, eikä turvalli-
sempaa vaihtoehtoista väylää käytetty.

Uusi luotsausasetus5 asetti luotsinkäyttövelvollisuudelle vaihtoehdon. Asetuksen mu-
kaan päälliköllä oli mahdollisuus suorittaa väylätutkinto ja luotsata itse. Käytännössä
luotsinkäyttövelvollisuus muuttui pätevyysvelvollisuudeksi. Asetusmuutoksella oli yllättä-
vä vaikutus väylän valintaan. Samat alukset alkoivat poikkeuksetta käyttää uutta 11 met-
rin Gråskärsbåbanin - Länsisataman väylää. Tämä oli merenkulkulaitoksen väyläsuun-
nittelun mukaista. Jälleen muodostui vakiintunut tapa. Tämä osoittaa, että luotsin käyttö
oli vaikuttanut vanhan 8,9 metrin väylän valintaan.

INOWROCLAW saapui Länsisatamaan marraskuun 25 p:nä aikaisin aamulla. Alus tuli
vanhaa 8,9 metrin väylää kuten tapana on silloin, kun käytetään luotsia. INOWROCLA-
Win valmistautuessa lähtöön alukselle tuli sama luotsi, joka oli tuonut aluksen aamulla
satamaan. Luotsi sanoi tehneensä INOWROCLAWin päällikön kanssa noin kymmenen
luotsausmatkaa6.

Luotsi kertoi, että päällikkö oli huolestunut Hernesaaren kärjen ohittamisesta valitsevalla
tuulella. Luotsin mukaan kahdesta vaihtoehtoisesta väylästä keskusteltiin. Lopputulok-
sena luotsi totesi, että "päätettiin ajaa Harmajalle"7. Päällikkö sanoi meriselityksessä ly-
hyesti, että hän luovutti komennon luotsille. Väylästä ei sovittu. Valinta perustui selkeästi
Helsingin alueen luotsaustapaan eikä kova tuuli aiheuttanut muutosta tähän.

Reittisuunnitelma. Meriselityksen yhteydessä ei käynyt ilmi, oliko aluksella STCW-95
konvention vaatima reittisuunnitelma8 laiturista saakka. Suomalainen luotsausohje vaa-
tii, että luotsilla tulee olla merikarttaotteet, joissa on merkinnät tutkanavigointia varten9.
Luotsi totesi, että tuskin luotseilla on kirjallisia reittisuunnitelmia ja että, "ajon aikana reit-
tisuunnitelmiin tulevat muutokset ovat ongelma"10.

                                                  
4 Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 17/91 luotsausasetus 393/57
5 Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 7/98 luotsausasetus 90/98
6 Luotsin haastattelu 03.12.1999
7 Luotsin haastattelu 03.12.1999
8 STCW Code -95, Section A-VIII,/2, Part 2. Voyage Planning
9 Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 6/1988. Luotsausohjeet
10 Luotsin haastattelu 03.12.1999
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Aluksen turvallisuus olisi noussut etusijalle, mikäli käytössä olisi ollut kirjallinen reitti-
suunnitelma laiturista viralliselle luotsin jättöpaikalle. Eräs reittisuunnitelman tärkeä mer-
kitys on avata keskustelu keskeisistä luotsausmatkaa koskevista asioista.

Sopiminen luotsin jättöpaikasta. Luotsin otto- ja jättöpaikka ohjaa myös väylän valin-
taa. Viralliset luotsien otto- ja jättöalueet on merkitty merikarttoihin. Harmajan ohi kulke-
van väylän virallinen luotsin jättöpaikka on kaksi mailia Harmajalta etelään ja Länsisa-
tamasta lähtevän 11 metrin väylän virallinen luotsin jättöpaikka on 1,8 mailia Gråskärs-
bådanin loistolta suuntaan 150° (kuva 7).

© Merenkulkulaitos Kartta- ja Väyläosasto

Kuva 7  Luotsin otto- ja jättöpaikat Helsingin väylillä.

Luotsin mukaan hän keskusteli päällikön kanssa Harmajan ohittamisesta majakan länsi-
puolelta ja sen jälkeen olisi käännytty jyrkästi itään luotsin poistuessa aluksesta11. Tämä
olisi vienyt aluksen ulos merenkulkulaitoksen merkitsemältä viralliselta väyläalueelta.
Suunnitelma oli samanlainen, joka johti myöhemmin AURORAn karilleajoon 05.03.2000.
Luotsin esitys päällikölle tarkoitti, että merenkulkulaitoksen virallista luotsin jättöpaikkaa
ei tulla noudattamaan. Luotsi perusteli väylän valintaa ja luotsinjättöpaikkaa sillä, että
luotsikutteri joutuu ajamaan pidemmän matkan Gråskäsbådanin luo ja ulompana on aina

                                                  
11 Luotsin haastattelu 03.12.1999
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huonommat olosuhteet12. Tämän perustelun mukaan virallista luotsin jättöpaikkaa ei
koskaan voi noudattaa kovalla tuulella.

Luonnollinen vaihtoehto kovassa tuulessa olisi ollut leveä ja suora Pihlajasaaren ja Mel-
kin välinen 11 metrin väylä, joka johtaa laiturista suoraan etelään. Se olisi ollut INOW-
ROCLAWille turvallisin väylä.

Luotsinjättöpaikkaa koskevat ohjeet. Sekavuus luotsin otto- ja jättöpaikasta nousi
esille tankkialus ANTONIO GRAMSCIn ajettua karille Emäsalon väylän suulla helmikuun
6 p:nä vuonna 1987. Silloin oli voimassa merenkulkuhallituksen ohje vuodelta 197213,
joka muistutti luotseja siitä, että ulkomeriluotsiasemien edustalla merikortissa merkitty
kohta ”Luotsi” tarkoittaa paikkaa, jossa luotsi ottaa luotsaustehtävän hoitaakseen, tai
jättää aluksen.

Ohjetta ei noudatettu ANTONIO GRAMSCIn tapauksessa, koska jäät vaikeuttivat sen
soveltamista. Asiaa seurasi laaja julkinen keskustelu. Merenkulkuhallituksen pääjohtaja
vaati luotsin otto- ja jättöpaikkojen tarkistusta.

Merenkulkuhallitus antoi joulukuussa vuonna 1987 uudet ohjeet luotsinottopaikkojen
siirtämisestä väylien alkuun matalikkojen ulkopuolelle14. Edellisen ohjeeseen määräystä
lievennettiin, sillä luotsille ja päällikölle jätettiin mahdollisuus harkita luotsin otto- ja jättö-
paikan siirtämistä vaikeissa sää- tai jääolosuhteissa, - tai jostain muusta syystä. Uusi
ohje kumosi aiemman ohjeen periaatteen, ja säädös muuttui käytännön mukaiseksi.
Edistystä oli vain se, että uusi ohje edellytti, että luotsin oli sovittava päällikön kanssa,
jos merikarttaan merkitystä paikasta poiketaan.

Silloinen oikeuskansleri arvosteli uutta ohjetta siksi, että 'erityisissä olosuhteissa' viral-
lista luotsin otto- ja jättöpaikkaa ei tarvinnut noudattaa, eikä erityisolosuhteita määri-
telty 15. Hänen sanomansa oli selvä. Ei saanut olla sekaannusta siitä, että ulkomainen
alus ei saisi luotsaus apua ajoissa.

Luotsausmääräykset uusittiin 08.02.1988 oikeuskanslerin kritiikin johdosta16.

Ohje oli voimassa INOWROCLAWin onnettomuuden aikana. Sen luotsinjättöä koskeva
kohta on seuraava:

’Luotsien otto- ja jättöalueet on merkitty merikarttoihin ja luotsausmatkat on esi-
tetty merenkulkuhallituksen vahvistamissa luetteloissa. Erityisolosuhteista johtuen
luotsi voi luotsiaseman päivystäjän tai oman harkintansa perusteella yhteisymmär-
ryksessä aluksen päällikön kanssa nousta alukseen tai poistua siitä muissakin
väylän kohdissa tai myös avomerellä, mikäli tähän on perusteltu ja hyväksytty
syy.’

                                                  
12 Luotsin haastattelu 03.12.1999
13 Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 9/72, 02.04.1972
14 Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 7/87, 10.04.1987
15 Helsingin Sanomat 10.12.1987
16 Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 6/88, 08.02.1988
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Oikeuskanslerin paheksuma periaate jäi voimaan. Ohjeen sekava sanamuoto aiheutti
lopulta sen, että 'erityisolosuhteista' tuli epävirallisesti normaali olosuhde. Virallista luot-
sinjättöpaikkaa ei noudatettu. Luotsilaitos ei valvonut ohjeen noudattamista. Luotsaus-
käytäntö sivuutti viralliset ohjeet. Tästä syystä luotsi piti väylän valintaa hyväksyttävänä.

Päällikkö ei voi sopia luotsin kanssa yhteisymmärryksessä luotsin kanssa käytettävää
väylää ja luotsin jättöpaikkaa, koska hän ei tunne luotsausta sääteleviä virallisia määrä-
yksiä. On luonnollista, että päällikkö odottaa luotsin esitysten edustavan merenkulkulai-
toksen virallista kantaa.

2.6 Onnettomuusmatka

Onnettomuusmatkan analyysi perustuu  meriselitykseen, luotsin haastatteluun ja Hel-
singin VTS keskuksen tutkarekisteröintiin.

Valmistautuminen. Komentosilta oli lähdössä hyvin miehitetty. Sillalla olivat päällikkö,
luotsi, perämies ja ruorimies. Sekä päällikkö että luotsi ovat selvityksissään korostaneet,
että peräsin toimi moitteettomasti ennen lähtöä. Reitti oli päällikölle tuttu ja luotsi oli toi-
minut luotsina Helsingin luotsiasemalla 11 vuotta.

Luotsi katsoi tuntevansa aluksen laitteet hyvin, koska hän oli luotsannut INOWROCLA-
Wia ja sen englantilaista sisaralusta usein. Hän oli myös luotsannut INOWROCLAWin
satamaan samana aamuna.

Ohjailuvaikeudet ja niiden havaitseminen. INOWROCLAWin komentosillan navigoin-
ti- ja ohjauslaitteet on esitetty kuvassa 8. Kattoon sijoitettu peräsinkulmamittari on ku-
vassa 9. Peräsinkulmamittarin paikka ja komentosillan yleisjärjestely näkyvät myös ku-
vassa 2.

Onnettomuusmatkan liikeradat on esitetty kuvissa 10 ja 11. Alussymbolien paikat eivät
ole tarkkoja, johtuen Helsingin VTS:n tutkakuvan tallennuksen epätarkkuuksista. Tutka-
kuva eli video erosi elektronisesta kartasta noin sata metriä Hernesaaren kohdalla,
mutta virhe pieneni lähellä Suomenlinnaa. Tutkamerkinnänpidon symbolin paikka erosi
tutkan videon paikasta ja vaihteli aluksen kääntyessä. Joissakin kohdin ainoastaan aluk-
sen tutkamerkinnänpidon symboli näkyi, jolloin aluksen paikasta ei ollut varmuutta.

Kuva 8. INOWROCLAWin komentosillan navigointi-ja ohjailulaitteet.
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Kuva 9. INOWROCLAWin peräsinkulmamittari komentosillan katossa.

Kuten peräsinten toimintaa koskevassa analysoinnissa edellä todettiin, ovat peräsimet
alkaneet kääntyä epätahdissa vaurion synnyn jälkeen. Lisäksi on vasemman puolen pe-
räsin todennäköisesti ollut suurimman osan onnettomuusmatkasta kääntyneenä va-
semmalle. Jotta voitiin arvioida miten INOWROCLAWin tyyppisen kaksipotkurisen ja
kahdella peräsimellä varustetun aluksen ohjailuominaisuudet muuttuvat tällaisen pe-
räsinvaurion tapahtuessa tehtiin Onnettomuustutkintakeskuksessa simulointeja pöytä-
tietokoneella INOWROCLAWin kokoisen Ro-Ro-aluksen simulointimallilla.

Simuloinnein tarkistettiin aluksi aluksen kääntymiskyky 10 solmun nopeudella normaali-
tilanteessa molempien peräsinten ollessa kääntyneenä 35 astetta oikealle ja vaihtoeh-
toisesti pahin mahdollinen vauriotapaus siten, että toinen peräsin on 12 astetta vasem-
malle ja toinen on 35 asteen kulmassa oikealle. Jälkimmäisessä tapauksessa aluksen
käännösympyrän halkaisija kasvaa noin 2.1-kertaiseksi.

Lähdettäessä satamasta peräsimet oli käännetty täydet vasemmalle jyrkässä käännök-
sessä. Toisen kerran peräsimet käännettiin täydet vasemmalle noin klo 19:21, kun jou-
duttiin pois poijuväylältä sen keskimmäistä vihreää poijua väistettäessä. Peräsinkoneis-
ton vika oli ilmeisesti syntynyt viimeistään ennen ensimmäistä näistä kahdesta.

Ensimmäiset ohjailuvaikeudet menivät ilmeisesti puuskittaisen tuulen syyksi. Simuloin-
tien perusteella hidas kääntyminen on seurausta epäsymmetrisesti eripuolille kääntynei-
den peräsinten heikosta ohjailutehosta yhdistettynä etuviistosta olevan tuulen käänty-
mistä estävään vaikutukseen. Toisen kerran ohjailuvaikeudet ilmenivät pian klo 19:25
jälkeen (kuvat 10a ja 11a), kun alus ei kääntynyt Husunkiven ohituksen jälkeen halutulle
koilliselle suunnalle riittävän tehokkaasti.
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Ohjailuvaikeuksien tulkinta komentosillalla. Seuraavassa esitetyt kellonajat viittaavat
otoksiin korjatusta VTS-rekisteröinnistä.

Klo 19:18:34 (kuva 10b). Alus oli ensimmäisen poijuparin kohdalla tuulen yläpuolella
lähellä punaista poijua. Tämän jälkeen tuulen puuska painoi aluksen väylän vasempaan
reunaan. Aluksen nopeus oli 11 solmua ja suunta pohjan suhteen136°. Luotsi määräsi
suunnaksi ensin 138°, sitten 143° ja pian sen jälkeen 145°. Luotsi ei ollut varma mitä
kompassi näytti. Aluksen tosisuunta on arvioitu. VTS rekisterissä oli 100 metrin virhe.
Rekisterin mukaan alus oli poijuväylän pohjoispuolella.

Kappaleesta 1.2.2 käy ilmi, että luotsin ja päällikön muistikuvat käytetyistä ohjailuko-
mennoista poikkeavat toisistaan. Päällikkö muistaa luotsin käyttäneen peräsinkulmia
komennoissaan, kun taas luotsi on haastattelussaan kertonut käyttäneensä alkumatkalla
suuntakomentoja.

Klo 19:20:37 (kuva 10b). Suunta oli pohjan suhteen noin 129° ja nopeus noin 12 sol-
mua. Alus sortui kohti vihreää poijua. Luotsi komensi oikealle. Näytti siltä, että alus sor-
tuu vihreän poijun päälle. Luotsi komensi kaikki vasemmalle, jotta poiju ei osuisi potku-
riin. Vihreä poiju sivuutettiin läheltä. Luotsi sanoi tienneensä, että poijun takana on tar-
peeksi syvää. Alus meni 6.9 metrin syväyksellä 5.7 metrin ja 5.2 metrin matalan välistä.
VTS rekisterissä oli 100 metrin virhe. VTS keskus ei voinut havaita INOWROCLAWin
poistumista väylältä, koska laitteistossa oli virhe ja tutkan operaattori luuli havainnon
liittyvän laitteistovirheeseen.

Paikka josta INOWROCLAW ajoi väylältä ulos oli mielenkiinnon kohteena vuosina 1986
-1990. Matalikkojen 5,7 metriä ja 5,2 metriä väliin upposi betoninen satamarakenne
vuonna 1986. Terävä betonilohkareen kulma ylettyi pinnan yläpuolelle. Lohkare oli me-
renkululle vaarallinen ja se merkittiin ylimääräisellä valaistulla länsipoijulla. Poiju oli kar-
toissa 1986/II ja 1986/XI. Poiju oli poistettu kartasta 1990/IV. Oli onni, että lohkare ei ol-
lut enää väylän sivussa INOWROCLAWin onnettomuuden tapahtuessa, sillä se olisi ai-
heuttanut alukselle huomattavat vauriot.

Klo 19:21:30 (kuva 10b). Suunta oli pohjan suhteen noin 115° ja nopeus noin 10,5 sol-
mua. Luotsi määräsi uudeksi suunnaksi 095°. Peräsinkone ei hälyttänyt, eikä peräsin-
kulman osoitin ilmaissut mitään vikaa ruorikoneessa. Voimakas tuuli oli vasten oikeaa
kylkeä aiheuttaen aluksi vaikutelman, että ohjailuvaikeudet johtuivat tuulesta. VTS re-
kisterin virhe on edelleen 100 metriä.

Klo 19:24:28 (kuva 10b). Suunta oli pohjan suhteen noin 085° ja nopeus noin 12 sol-
mua. Eteläpoiju sivuutettiin normaalia lähempää, mutta siinä ei ollut vaaraa. VTS rekis-
terissä oli edelleen 100 metrin virhe.

Klo 19:25:14 (kuva 11b). Suunta oli pohjan suhteen noin 090° ja nopeus noin 11 sol-
mua. VTS rekisterin virhettä ei voinut tarkistaa tällä kohtaa.

Klo 19:27:33 (kuva 11b). Suunta oli pohjan suhteen noin 101° ja nopeus noin 12 sol-
mua. VTS:n tutkan videon ollessa Husunkiven kohdalla, oli tutkamerkinnänpidon sym-
boli oli noin 300 metriä sen edellä. Husunkiven jälkeen päällikkö ja luotsi epäilivät, että
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potkurit eivät toimineet oikein. Suunta oli luotsin mukaan edelleen 095°. FINNJET tuli
ulos Kustaanmiekan salmesta. Luotsi kuvasi tilanteen seuraavasti:

• Uusi komento 120°.

• Seuraava komento 130°, jolloin alus ei kääntynyt kunnolla.

• Edelleen suunta 140°.

• Luotsi varmisti päälliköltä, että kone kävi täysillä. Alus kääntyi lähelle suuntaa 140°,
mutta samalla alkoi näyttää siltä, että Vallisaaren ja Remmarholmin ohittaminen käy
epävarmaksi.

• Luotsi päätteli, että INOWROCLAW ei ehdi kääntyä ennen Suomenlinnaa ja Valli-
saarta.

• Päällikkö päätti hiljentää, jolloin ohjailu keulanpotkurilla kävi mahdolliseksi.

• Vauhti hiljeni ja INOWROCLAW alkoi sortua tuulessa. Pysäytettiin molemmilla ko-
neilla. Päällikkö ajoi koneilla ristiin ja käytti keulapotkuria oikealle.

Klo 19:29:59 (kuva 11b). Suunta oli pohjan suhteen noin 128° ja nopeus noin 6,9 sol-
mua. Kompassisuunta oli lähellä 140 astetta. Tilanne alkoi näyttää vaaralliselta. VTS re-
kisterin tarkkuutta ei voinut tarkistaa tällä kohdalla, joten aluksen paikka on epävarma.

Klo 19:32:55 (kuva 11b). Suunta oli pohjan suhteen noin 131° ja nopeus noin 5,2 sol-
mua. VTS rekisterin virhe oli pienentynyt. Kompassisuunta oli edelleen lähellä luotsin
pyytämää 140°. Oikea ankkuri ja kaksi lukkoa pudotettiin luultavasti hieman ennen tätä
alussymbolia. Oikeanpuoleinen ankkuri, lyhyt ankkuriketju ja ankkurin pudotuspaikka il-
maisevat, että päällikön tarkoitus oli kääntää keulaa oikealle ja samalla jarrutta vauhtia.
Tämä osoittaa, että päällikkö alkoi etsiä keinoja onnettomuuden seurausten vähentämi-
seksi.

Klo 19:35:21 (kuva 11b). Suunta oli pohjan suhteen noin 71° ja nopeus pohjan suhteen
noin 1,5 solmua. Laiva pysähtyi. Päällikkö piti potkureilla perää ylhäällä, jotta potkurit ei-
vät osuisi kiviin.

Klo 19:43:18 (kuva 11b). INOWROCLAW ajautui pehmeästi matalikolle klo 19:43. Hi-
naaja oli jo silloin tilattu. Päällikkö sanoi karilleajon tapahtuneen suunnalla 086°, mutta
karilla suunta ilmeisesti muuttui. Kuvan alussymboli klo 19:43:18 on pelkkä arvio sen
suunnasta.

FINNJET ehti täpärästi ulos Kustaanmiekan salmesta (kuva 11b). Mikäli FINNJETin
lähtö olisi myöhästynyt kymmenen minuuttia, olisi syntynyt yhteentörmäysvaara.
FINNJET ei pysty hiljentämään nopeuttaan ennen salmea, koska sen hyvä suuntavaka-
vuus vaatii tasaisen nopeuden, jotta alus kääntyisi salmessa. VTS-keskuksella ei ollut
aihetta varoittaa FINNJETiä, koska INOWROCLAWin ohjailuvaikeuksista ei ollut tietoa.



C 6/1999 M

ms INOWROCLAW, karilleajo Suomenlinnan edustalla 25.11.1999

29

Kuva 10a. VTS-tutkarekisteröintiin perustuva INOWROCLAWin hahmoteltu ajoreitti mat-
kan alkuosalle.

Kuva 10b. Korjattuun VTS-tutkarekisteröintiin perustuvat INOWROCLAWin paikat ja
aluksen asento matkan alkuosassa.
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Kuva 11a. VTS-tutkarekisteröintiin perustuva INOWROCLAWin hahmoteltu ajoreitti mat-
kan loppuosalle.

Kuva 11b. Korjattuun VTS-tutkarekisteröintiin perustuvat INOWROCLAWin paikat ja
aluksen asento matkan loppuosassa.
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2.7 Hätäliikenne

Onnettomuuden tapahduttua päällikkö määräsi, että matkustajille ilmoitetaan tilanteesta
ja nämä evakuoidaan ensimmäisinä maihin. Hän toimi muutenkin nopeasti ja antoi hätä-
tilanteen vaatimat käskyt. Hän käski ilmoittamaan laivan operaattorille, vakuutusyhtiön
tarkastajalle ja rahtaajalle. Päällikkö toimi tehokkaasti kuten hätätilanteessa toimitaan.
Hätäsanoma jäi tekemättä, vaikka päällikkö tulkitsi tilanteen hätätilanteeksi.

Radio-ohjesäännön mukaista hätäliikennettä ei käyty. INOWROCLAW ei lähettänyt hä-
täsanomaa. Se olisi ollut välttämätöntä, jotta pelastustoimet olisivat käynnistyneet nope-
asti ja liikenne olisi voitu pysäyttää Kustaanmiekan salmessa välittömästi.

Nykyään vallitsee kahden hälytysjärjestelmän ylimenokausi. INOWROCLAWin olisi pitä-
nyt lähettää uuden GMDSS järjestelmän mukainen digitaaliselektiivi (DSC) sanoma tai
vanhan järjestelmän mukainen MAYDAY-kutsu ja hätäsanoma puheella VHF-kanavalla
16.

Ellei hätäsanomaa anneta, radiosanomat jäävät eri organisaatioiden väliseksi sisäiseksi
tietojen vaihdoksi. Sanomat organisaatioiden välillä jäävät puutteellisiksi. Sanomat ete-
nevät yksittäisinä viesteinä, jotka ovat periaatteessa radiosalaisuuden alaisia. Aluksesta
pidettiin yhteyttä omaan organisaatioon. Luotsi piti yhteytä luotsiasemaan sekä VTS- ja
meripelastuskeskuksiin.

Helsingin meripelastuslohkokeskus MRSC määritteli tilanteen hälytystilanteeksi heti
saatuaan tiedon asiasta VTS keskukselta klo 19:48. Meripelastusohjeen määritelmä
'hälytystilanne' vastaa kansainvälisen IMOSAR-manuaalin mukaan toiseksi korkeinta
hälytystasoa (alert phase). Lohkokeskuksen tekemää määrittelyä ei välitetty muille or-
ganisaatioille.

Tilanne olisi ollut selkeämpi Helsingin VTS-keskuksen kannalta, jos meripelastuslohko-
keskus olisi määritellyt tilanteen julkisesti hälytystilanteeksi. VTS:n tutkakuvalta oli vai-
kea tehdä oikeaa tilannemääritystä. Operaattorin edellytetään tuntevan laitteiston vir-
heet, mutta virheet aiheuttavat epävarmuutta tilanteen määrittelyssä. VTS-operaattoria
sitovat myös Helsingin sataman ja Suomenlahden merenkulkupiirin yhteisesti laatima
ohjeistus, joka painottaa, että VTS-keskus antaa vain liikenteeseen liittyvää tietoa. Ohje
sälyttää kaiken vastuun aluksen päällikölle. VTS-ohje ja meripelastusohje luovat erään-
laisen valtatyhjiön, johon joudutaan, jos alus ei lähetä hätäsanomaa. Tämä johti tilantee-
seen, jossa luotsi informoi VTS-keskusta ja pyysi tätä tekemään tarpeelliset toimenpiteet
muun liikenteen rajoittamiseksi ja tekemään tarpeelliset hälytykset. Tilanteessa luotsi te-
ki tärkeimmät päätökset, siis johti toimintaa.

Helsingin satamakapteeni ilmoitti pelastusyhtiölle, että aluksen hinaaminen pois on
aloitettava mahdollisimman pian. Perusteluksi satamakapteeni ilmoitti, että alus sulkee
liikenteen Kustaanmiekan kautta Eteläsatamaan, Sompasaareen ja Laajasaloon. Asia
oli Helsingin satamalle hyvin tärkeä, mutta hätäsanoman puuttuessa kokonaistilannetta
ei otettu sillä vakavuudella, mitä satamakapteeni tarkoitti.
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2.8 Aluksen pelastaminen

Meripelastusyhtiön hinaaja POSEIDON oli normaalissa miehityksessä Eteläsatamassa
ja pyynnön saatuaan lähti paikalle välittömästi. Se saapui ensimmäisenä Suomenlinnan
merivartioveneen kanssa samanaikaisesti onnettomuuspaikalle klo 20:10.
INOWROCLAW oli karilla ja tilanne oli vakaa. Pelastusyhtiö hälytti lähistöllä olleiden hi-
naajien miehistöt kodeistaan.

Vaikka aluksella ei ollut vuotoja, oli ympäristövahingon vaara olemassa aluksen liikku-
essa merenkäynnin vaikutuksesta. Suomenlahden merenkuluntarkastustoimiston pääl-
likkö ilmoitti Helsingin MRSC:lle, että merenkulkuviranomaisten puolesta ei ole estettä
aluksen irrottamiselle ja että Suomen ympäristökeskuksen (SYKE) päivystäjä voi tar-
peelliseksi katsoessaan määrätä irrotustyön aloitettavaksi. Ei ole tiedossa, oliko ympä-
ristökeskus tietoinen satamakapteenin vaatimuksesta.

Hinaaja POSEIDON ei ottanut heti paikalle tultuaan hinausköyttä INOWROCLAWilta,
vaan odotti pelastussopimuksen tekoa. Päällikkö korosti, että INOWROCLAW tarvitsi
vain hinausapua17. Pelastussopimukseen päästiin klo 22:40. Tämä tapahtui 2 tuntia ja
52 minuuttia sen jälkeen kun MRSC oli määritellyt tilanteen hätätilanteeksi. Viivyttely li-
säsi aluksen vaurioita.

Toiminta olisi nopeampaa, jos hätätilanteessa noudatetaan kansainvälisen radio-
ohjesäännön menettelyjä. Silloin pelastajilla ei ole epäilystä siitä, miten päällikkö tulkit-
see tilanteen. INOWROCLAWin päällikkö toimi oikein ja hätätilanteen mukaisesti, mutta
INOWROCLAWin radioliikenne ei ilmaissut hätätilannetta.

                                                  
17 Masters Report relating to Salvage Operations 27.11.1999, sivu 2.
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3 JOHTOPÄÄTÖKSET

3.1 Onnettomuuteen johtanut tapahtumaketju

INOWROCLAWin karilleajon välittömänä syynä oli se, että alus menetti huomattavan
osan ohjailukyvystään peräsinkonevaurion seurauksena. Onnettomuusmatkan alussa
peräsinkoneistossa peräsinten mekaaninen yhteys katkesi, peräsimet alkoivat kääntyä
eri nopeuksilla ja epätahdissa.

Onnettomuuteen johtanut tapahtumaketju oli seuraava:

• INOWROCLAW oli ajanut karille kaksi vuotta ja yhdeksän kuukautta aiemmin.
Tämän seurauksena peräsinten välinen alkuperäinen yhdystanko vaihdettiin. On
mahdollista, että jo tällöin tankoa paikalleen sovitettaessa vasemman peräsinak-
selin yläpään (ruoritukin) toiseen kääntösylinteriin yhdistävän palloniveltapin kier-
reliitoksen liitospituus asennettiin liian lyhyeksi. Tähän on voinut vaikuttaa se, että
tanko oli liian lyhyt.

• Onnettomuusmatkan alussa irtosi palloniveltappi kierreliitoksestaan vasemman-
puoleisen ruoritukkiin. Tällöin peräsinten mekaaninen yhteys katkesi ja peräsimet
alkoivat kääntyä eri nopeuksilla ja sen seurauksena toimia epätahdissa .

• Palloniveltapin kierreliitoksen irtoaminen johtui todennäköisimmin liian lyhyestä
liitospituudesta, jonka seurauksena kierre rikkoontui metallin väsyessä.

• Vikaa ei huomattu komentosillalla, koska peräsinkulman mittari oli kytketty oike-
anpuoleiseen peräsimeen, joka kääntyi normaalisti.

• Vikaa oli vaikea havaita, koska alus kääntyi vasemmalle normaalisti, mutta oike-
alle, tuulen suuntaan, se kääntyi huonosti.

• Onnettomuuden välitön syy oli puutteellinen tieto peräsinten todellisesta asen-
nosta ja sen seurauksena matkan jatkaminen ohi sopivan ankkurointipaikan.

3.2 Onnettomuuteen johtaneet taustatekijät

Peräsinkulman osoitin. Puutteellisen peräsinkulma tiedon taustatekijä oli SOLAS
sääntöjen tulkinta. SOLAS konventio vaatii, että peräsinkulma tulee nähdä komentosil-
lalla18. Sääntöä tulkitaan siten, että kaikkien peräsinten liike tulee nähdä, jos peräsimet
voivat kääntyä erikseen. INOWROCLAWin tapauksessa luokituslaitos on tulkinnut
sääntöjä siten, että kun kaksi peräsintä liitetään toisiinsa mekaanisesti, muuttuu kahden
peräsimen järjestelmä yhden peräsimen järjestelmäksi. Tämä tulkinta on yleisesti val-
lalla. Tässä tapauksessa se aiheutti onnettomuuden.

                                                  
18 SOLAS konventio, luku II-1, sääntö 29, 11.1.
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Valittu väylä ja virallinen luotsin jättöpaikka. Valittu väylä ei ollut käytettävistä vaihto-
ehdoista paras. Gråskärsbådanin kautta kulkeva väylä on selvästi parempi kuin Harma-
jan kautta kulkeva väylä. Väylän valinta ei vastannut merenkulkulaitoksen pyrkimyksiä
nostaa liikenneturvallisuutta Länsisatamaan johtavalla väylällä.

Onnettomuuden tutkinnassa kävi ilmi, että virallista luotsin jättöpaikkaa ei ollut tarkoitus
käyttää. Päätökset edustivat lähinnä vallitsevaa käytäntöä, eikä luotsin henkilökohtaista
toimintatapaa.

VTS keskuksen paikanmääritysvirheet. Aluksen kulkuradan tutkinnassa VTS laitteis-
ton rekisteröimät paikanmääritysvirheet kiinnittivät huomiota, koska ne vaikuttavat VTS-
operaattoriin häiritsevästi. Hänen tehtäviinsä kuuluu liikenteen informointi, ja niin teh-
dessään hänen tulee kuvitella aluksen kulkevan väylällä vaikka alus kulkee näyttölait-
teella merimerkkien väärällä puolella. Jossakin tilanteessa voidaan antaa väärää infor-
maatiota.

3.3 Pelastustoimet

Päällikkö tulkitsi aluksi tilanteen hätätilanteeksi, koska hän antoi määräyksen valmis-
tautua matkustajien evakuointiin. Toisaalta hän halusi tulkita tilannetta tavallisena hina-
uksena, joka ei ole hätätilanne. Onnettomuustapauksissa Suomen vesillä kansainväli-
sen radio-ohjesäännön mukaista hätäsanomaa ei lähetetä käytännöllisesti katsoen kos-
kaan ja niin kävi nytkin.

Meripelastuslohkokeskus määritteli tilanteen hälytystilanteeksi, mutta se koski vain raja-
vartiolaitoksen omaa organisaatiota, koska lohkokeskuksen tekemää määrittelyä ei vä-
litetty muille organisaatioille. Hätäsanoman puuttuessa kaikki organisaatiot toimivat
oman organisaation rajojen sisällä ja radioliikenne on sen mukaista. Kukaan ei avaa
hätäliikennettä, ellei hädässä olevan aluksen päällikkö sitä tee.

Uuden GMDSS hälytys- ja turvallisuusjärjestelmän ohjeistuksen mukaan, hätäliikennettä
johtaa meripelastustoimia johtava meripelastuskeskus. Uuden periaatteen tarkoitus on
siirtää meripelastuksen johto maihin, eli Suomessa rajavartiolaitokselle. Sisäasiainmi-
nisteriön meripelastusohje vuodelta 1985 ei vastaa hätäliikenteen osalta uusia kansain-
välisiä vaatimuksia.

Pelastustoimien aloittamisessa oli varustamon tulkinnan mukaan viivyttelyä. Pelastus-
toimien hitaassa aloituksessa ei myöskään huomioitu satamakapteenin määräystä
poistaa INOWROCLAW Kustaanmiekan suulta.

Hätäliikenteen puuttuminen asetti luotsin koordinoimaan pelastustoimia.
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4 SUOSITUKSET

Peräsinkulman osoitin.  Peräsimiä koskevia sääntöjä tulkitaan yleensä siten, että kaksi
mekaanisesti toisiinsa liitettyä peräsintä katsotaan yhdeksi peräsimeksi peräsinkulman
informaation osalta. Tämä tulkinta johti peräsinten mekaanisen kiinnityksen pettäessä
tilanteeseen, jossa peräsinten asennosta ei komentosillalla saatu oikeaa tietoa. Sään-
töjen pitäisi estää yhden peräsinkulman osoittava konstruktio, joten on kysymys sään-
töjen yleisestä tulkinnasta.

Esitys säännön muuttamiseksi IMO:ssa voisi ehkä tapahtua siten, että MSC:lle lähete-
tään lyhyt tiedote onnettomuudesta ja englanninkielinen tutkintaselostus.

Tutkintalautakunta suosittaa, että

1. Merenkulkulaitos esittää IMOn asianmukaiselle alakomitealle, että peräsinkulman
osoitinta koskevassa säännössä vaaditaan erillinen peräsinkulmanäyttö jokaiselle
peräsimelle.

Väylän valinta ja virallinen luotsin otto- ja jättöpaikka.  Merenkulkulaitos on nostanut
Länsisataman liikenteen turvallisuutta rakentamalla uuden väylän mereltä Länsisata-
maan. Harmajan kautta kulkevan väylän käytöstä on luotsien keskuudessa muodostunut
vallitseva tapa.

Tutkintalautakunta suosittaa, että

2. Suomenlahden merenkulkupiiri määrää, että liikenne Länsisatamaan suunnataan
11,0 metrin väylälle.

Virallista luotsin otto- ja jättöpaikkaa ei noudateta, koska luotsausohjeen mukaan luotsi
voi poistua 'erityisolosuhteissa' myös muussa kuin virallisessa paikassa. Ohjeen tulisi
olla täsmällisempi, jotta käytännössä noudatetut tavat vastaisivat merenkulkulaitoksen
määräyksiä.

Tutkintalautakunta toistaa tutkintaraportin kohdassa 2.5 esitetyn oikeuskanslerin mieli-
piteen, että

3. Merenkulkulaitos ja merenkulkupiirit määrittelevät luotsausohjeen luotsipaikkaa
koskevat ne erityisolosuhteet, jolloin virallisesta luotsipaikasta voidaan poiketa.

Luotsausohjetta ei ole aiemmin valvottu, koska siihen ei ole ollut mahdollisuutta. VTS-
järjestelmät antavat mahdollisuuden tähän valvontaan ja sen tähden tutkintalautakunta
suosittaa, että

4. VTS-keskukset valvovat, että merenkulkulaitoksen määräämiä luotsi otto- ja jättö-
paikkoja noudatetaan.
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Helsinki VTS:n paikanmääritysvirheet.  VTS-keskuksen karttajärjestelmän paikanmää-
ritysvirhe vaikeuttaa operaattoreiden työtä. Tällaisena VTS-keskuksesta ei ole sitä hyö-
tyä, joka teknisesti olisi mahdollista.

Tutkintalautakunta suosittaa, että

5. Suomenlahden merenkulkupiiri velvoittaa laitevalmistajaa korjaamaan Helsingin
VTS-keskuksen elektronisen kartan ja tutkakuvan kohdistusvirheet.

Hätäliikenne.  Ellei päällikkö hätätilanteessa lähetä hätäsanomaa, tulisi meripelastus-
keskuksen varmistaa tilanne hädässä olevalta alukselta ja ottaa sen jälkeen johto meri-
pelastustoimissa ja radioliikenteessä käyttäen kansainvälistä radio-ohjesäännön mu-
kaista menettelyä.

Tutkintalautakunta suosittaa, että

6. Sisäasiainministeriö lisää rajavartiolaitoksen meripelastusohjeeseen kansainvälistä
radio-ohjesääntöä vastaavan hätä- ja pikaliikenteen ohjeistuksen.
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