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

Puolalainen Ro-Ro—-alus ms INOWROCLAW lahti Helsingin Lansisatamasta 25.11.1999 klo 19:15
luotsin opastuksella matkalle kohti Puolaa. Pian Iahddn jalkeen havaittiin aluksen ohjailussa vai-
keuksia. Alus ei kaantynyt toivotulla tavalla oikealle. Noin 15 minuuttia lahddn jalkeen alus py-
saytettiin ja ankkuroitiin. Talloin alus oli [&hella Suomenlinnan etelédrantaa, johon se ajautui etelai-
sen tuulen painamana.

Aluksen perasinkoneisto oli vaurioitunut ilmeisesti jo laiturista l&éhdettdessa, eikda vasemman
puolen peradsin kaantynyt komentosillan ruorikulmaosoittimen mukaisella tavalla. Vasemman

puolen perasin on saattanut olla suurimman osan matkasta kaantyneena vasemmalle.

Alus sai vaurioita pohjaansa. Henkil6- tai ymparistdvahinkoja ei tapahtunut.



C 6/1999 M

ms INOWROCLAW, karilleajo Suomenlinnan edustalla 25.11.1999

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
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Kuval. ms INOWROCLAW kuvattuna 26.11.1999 Helsingin L&nsisataman 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
Miehistd, minimi 10 henkeéa
Matkustajamaara, max. 12 henkea

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

Syvays 7,40 m, kesa

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 saatosiipipotkuria ja kaksi perasinta.

Aluksen rekisteriasiakirjat

Asiakirjat olivat kunnossa.

Turvallisuusjohtamisjarjestelma

Aluksella oli voimassa oleva turvallisuusjohtamisjarjestelma. Tama ISM-koodin mukai-
nen turvallisuusjohtamiskasikirja oli paivatty 29.04.1997. Varustamon mukaan jarjestel-
ma oli vahvistettu 09.11.1999.

Miehitys ja liikennerajoitukset

Aluksen miehitystodistus vuodelta 1996 edellyttda 10 hengen minimimiehitysta. Me-
riselityksen mukaan aluksella oli 22 hengen puolalainen miehist6 ja 9 matkustajaa.

Katsastustodistus maaritteli likennealueeksi lyhyen kansainvalisen liikenteen (Short In-
ternational Voyage).

Ohjaamo ja sen laitteet

INOWROCLAWIn komentosilta on konventionaalinen. Navigointi- ja ohjauslaitteet seka
koneiston hallintalaitteet on sijoitettu riviin komentosillan etuseinalle kiinni laipioon.
Yleiskuva komentosillasta on kuvassa 2. Ruorimiehen ohjauspaikka on komentosillan
takaseinélla samoin kuin karttapoyta ja sen yhteyteen sijoitetut laitteet mm. kompassi-
piirturi ja GPS-vastaanotin. Pilot-card -tiedot olivat takaseinalla.

Komentosillan laitteet:

1. tutka ARPA Kelvin Hughes

2. tutka Racal Decca Bridgemaster
3. tutka ARPA Unitra Rawar

kaikuluoti Koden

tuulimittari Mors

hyrrakompassi Plath

kompassipiirturi Sperry course recorder
ruori-indikaattori katossa
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1.2.2

Kuva 2. ms INOWROCLAWiIn komentosilta.

Onnettomuustapahtumat

Saaolosuhteet

INOWROCLAWiIlla tehty havainto tuulesta l&hddn aikana oli 7 beaufortia (14-17 m/s)
SSW. Nakyvyys oli hyva ja ilta oli pimed&. lImanpaine oli 1027 mbar.

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

Onnettomuusmatka

Kuvaus perustuu meriselitykseen, luotsin ja konemestareiden kuulusteluihin meriselityk-
sen yhteydessa seké luotsin haastatteluun 3.12.1999.

Valmistautuminen. Luotsi saapui alukselle klo 18:40. Alus l&hti 35 minuutin kuluttua.
Meriselityksessa ei mainittu mitdan valmistautumisesta luotsaukseen. Sen yhteydessa
pidetyssa kuulustelussa ei mydskaan kasitelty tietojen vaihtoa tai valmistautumista luot-
saukseen. Luotsi havaitsi ruorimiehen testaavan ruorikoneen toimintaa ajamalla yli
kummallekin puolelle ja se oli kunnossa.

Vahdissa ollut Il konemestari oli ennen laht6a kertomansa mukaan tarkistanut perasin-
konehuoneen ja siella mm. hydraulidljyn maaran.
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© Merenkulkulaitos Kartta- ja Vaylaosasto

Kuva 3. INOWROCLAWiIn reitti Ldnsisatamasta karilleajopaikalle. Kuvan lilkerata on
hahmoteltu VTS-rekisteréinnin perusteella.

Lahtd. Ro-Ro lastialus INOWROCLAWIN vasen sivu oli Kiinnitetty Helsingin Lansisata-
man laituriin numero 7. Keula osoitti eteladn 11 metrin vaylalle. Rampit oli suljettu klo
19:10 ja lahtod tapahtui klo 19:15. Syvays oli keulassa 6,40 m ja perdssa 6,90 m. Ko-
mentosillalla oli paallikko, luotsi, perdmies ja ruorimies. Lahdon aikana paallikkd kokeili
kaikkia ohjauslaitteita. Niiden toiminnassa ei havaittu mitddn epatavallista. Luotsi kertoi
haastattelussa keskustelleensa péaallikon kanssa ennen liikkeelle 1ahtba vaylan valin-
nasta. Koska paallikkd oli huolissaan vallitsevalla tuulella Hernesaaren karjen ohittami-
sesta, oli etelaan johtava syvavayla esilla toisena vaihtoehtona.

Paallikko kaansi lahdon jalkeen vasemmalle Harmajalle johtavalle vayléalle kohti Herne-
saaren loiston etelapuolella olevaa punaista poijua ja luovutti komennon luotsille. Har-

! Master's Report: '| passed over the vessel's command to the Pilot'.
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majan kautta kulkevan vaylan kayttd on vakiintunut kaytanto luotsattaessa, koska kutte-
rimatka on lyhyempi. Taman jalkeen luotsi alkoi antaa suuntakomentoja ruorimiehelle.

Onnettomuusmatka. Munkkisaaren lounaiskarjessa (Hernesaaren loiston kohdalla) oli
ruoppaaja ja sen tahden luotsi suositteli paallikon mukaan noin kuuden solmun nopeut-
ta, mutta luotsi muistaa pyytaneensa taytta vauhtia. Ensimmaisen poijuportin kohdalla
alus oli hieman vaylan keskilinjan oikealla puolella. Luotsi kdski ohjamaan suuntaa 142°.

Aluksen suunta vakiintui ja paallikko alkoi lisatéa vauhtia. Silloin paallikbn mukaan voima-
kas tuulen puuska iski oikeaan kylkeen ja alus ajautui vaylan vasempaan reunaan.
Luotsin mielestd INOWROCLAW oli herkka tuulelle suuren tuulipinnan tdhden. Paallikon
mukaan luotsi antoi toisiaan seuraavat ruorikomennot 10°, 15° ja kaikki oikealle. Luotsin
mukaan han komensi ruorimiesta ottamaan kurssiksi 138 astetta, pian taman jalkeen
143 astetta ja sitten 145 astetta. Samalla sivuutettiin vihred poiju 5,7 metrin matalan
kohdalla. Keula osoitti suoraan kohti seuraavaa vihreda poijua, joka oli 5,2 metrin mata-
lan kohdalla. Paallikkd tydnsi konetehon taydelle (pitch 15) ja kaytti keulapotkuria oike-
alle. Poiju, jonka etelapuolella vayla on, naytti jaavan alle (kuva 3 kohta 1). Luotsi var-
misti paallikolta, ettd koneet olivat "taysi eteen”, koska alus ei tuntunut ohjaavan kun-
nolla. Luotsi antoi komennon yli oikealle, mutta alus ei kaantynyt riittavasti. Pian luotsi
antoi uuden komennon, yli vasemmalle. Poiju ohitettiin hyvin [&helta.

Luotsille ja paallikdlle selvisi, ettd alus joutuu ulos vaylalta. Perasin kaannettiin kaikki
vasemmalle ja keulapotkuri séadettiin nollaan. Seuraava poiju ohitettiin vaaralta eli
pohjoispuolelta. Alus ylitti matalikon, jonka matalin kohta oli 5,2 metria, 6,9 metrin syva-
yksella saamatta pohjakosketusta.

Luotsin mukaan uudeksi suunnaksi otettiin 095 astetta. Seuraava poijuportti ohitettiin la-
heltd pohjoisempaa poijua (kuva 3 kohta 2). Paallikké havaitsi ennen Husunkived, etta
perasinkulman osoitin kaantyi oikealle. Potkurin teho oli 15.

Luotsi ja paallikkd keskustelivat siitéa, kavivatkd koneet taydella teholla ja mika oli ollut
vikana. Uudeksi suunnaksi luotsi maarasi 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 nytkaan totellut kunnolla ruoria kun yritettiin k&&ntya oikealle (kuva 3
kohta 3). Luotsi totesi, ettei alus ehdi kddntya ennen Suomenlinnaa ja Vallisaarta. Paal-
likko alkoi kayttaa keulapotkuria ja paakoneita ohjailuun. Alus kaantyi kaakkoiselle kurs-
sille, mutta ei kunnolla.

Karilleajo. Kello 19:30 luotsi ilmoitti paallikbn pyynnéstd ohjailuongelmista VTS-
keskukseen VHF-kanavalla 11. limoitus sisalsi pyynnon tilata heti hinaaja avustamaan
INOWROCLAWiIa. Luotsi ilmoitti myos, ettd INOWROCLAW joudutaan ankkuroimaan
pian, koska alus on ajautumassa Suomenlinnan rantaan.

Luotsi antoi kaskyn 15° oikealle klo 19:33, mutta kun alus ei kaantynyt luotsi lisési pe-
rasinkulman kaikki oikealle. Alus ei kdantynyt eikda mikdan halytys ilmaissut, ettd pe-
rasinkoneessa olisi ollut vikaa. Paallikké kaansi keulapotkurilla oikealle. Yliperamies il-
moitti konehuoneeseen, ettd perédsimessa on vikaa. P&aallikkd kaski VHF-puhelimella
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miehistda valmistautumaan oikean ankkurin pudottamiseen. Han vahensi konetehoa ja
peruutti taysilla (pitch 17).

Konepaallikkd ilmoitti klo 19:36, ettd perasinkoneessa oli vaurio. Oikea ankkuri pudotet-
tiin klo 19:37 laskemalla kaksi lukkoa?® veteen. Paallikkd kaytti keulapotkuria, paapotku-
reita ja perasimia estaakseen alusta ajautumasta matalikolle.

Ankkurin pudottamisen jalkeen paallikké kaski sulkea vedenpitavat ovet. Miehistba ol
ollut keulassa ja perassa lahdosta saakka. VTS-keskus ilmoitti luotsille, ettd hinaaja
POSEIDON on lahdéssa apuun. Talléin luotsi ilmoitti ankkuroinnista Kustaanmiekan
salmen eteléiselle suuaukolle. VTS-keskuksen tuulihavainto oli talléin 12-15 m/s suun-
nasta 200 astetta. INOWROCLAWIn havainto oli 7-8 beaufortia suunnasta etelédkaakko.
Alus sortui kohti Suomenlinnan rantaa.

Alus otti kiinni pohjaan klo 19:45 kaarien 30 - 40 kohdalta ja pyséhtyi Susisaaren ran-
taan Kustaanmiekan suulla suunnalla 086°. Alus otti pohjaan kiinni kevyesti eik& koske-
tus tuntunut. Alus sai kallistuman. Luotsi ilmoitti VTS—keskukselle asiasta valittémasti ja
pyysi VTS-keskusta tekemaan tarpeelliset ilmoitukset sekd sulkemaan Kustaanmiekan
salmen laivaliikenteeltd. Paallikkd ilmoitti tapahtumasta varustamoon sek&a vastuuva-
kuuttajalle (P&I Clubin edustajalle).

Kansivalot ja karilla olevan aluksen merkkivalot sytytettiin.

Pelastustoimet

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

Hataliikenne

Liikenne oli yleista radioliikennettd. Seuraavassa on listattuna kayty radioliikenne.

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

Klo 19:36 Luotsi kutsui VHF-puhelimella hinaajaa, kun konepéaallikkd ilmoitti pe-
rasinkonevauriosta. Tama tapahtui seitseman minuuttia ennen Kkaril-
leajoa.

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

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

Klo 19:48 MRSC sai tiedon onnettomuudesta Helsingin VTS asemalta. MRSC
maaritteli onnettomuuden valittdmasti halytystilanteeksi
Klo 19:50 MRSC halytti vartioalus VALPPAAN paikalle.

? Ketjulukon pituus on tavallisesti 15 sylta, eli 2 lukkoa vastaa 55 metria.

10
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Klo 19:53 MRSC hélytti Suomenlinnan merivartioveneen.
Klo 19:57 MRSC halytti Helsingin aluehalytyskeskuksen.
Klo 20:06 MRSC oli yhteydessd INOWROCLAWiIIn. Luotsi ilmoitti, ettd aluksella

oli ruorivika. Koneet ja keulapotkuri toimivat. Vuodoista ei ollut viela
tietoa. Samalla han ilmoitti, ettd aluksella oli 22 hengen miehist6, kuu-
si matkustajaa ja luotsi.

Aluksen pelastaminen

Kertomus perustuu meriselitykseen ja sen liitteena olevaan paallikon laatimaan raporttiin
pelastustoimista.

Aluksen ollessa karilla oli vaarana etté tuuli painaa potkurit matalikolle. Paallikko kaansi
aluksen peraa vasten tuulta kayttamalla potkureita ristiin. Paallikké maarasi:

* |uotaamaan veden syvyyden laivan ymparilta,
 mittaamaan aluksen tankkien tilan,

» ilmoittamaan matkustajille tilanteesta; ettad heista pidetdaan huolta ja ettd heidat eva-
kuoidaan ensimmaisina maihin,

* ilmoittamaan laivan operaattorille,
» ilmoittamaan P & | Clubin tarkastajalle,
* ilmoittamaan Finncarriersille.

Paallikkd odotti sen jalkeen hinaajaa. Konepaallikén johdolla aloitettiin valittdmasti klo
19:50 perasinvian korjaaminen.

Klo 19:30 Luotsi ilmoitti VTS-keskukselle VHF-kanavalla 11, ettéd aluksella on
ohjauslaitteissa vikaa ja tarvitaan hinaajaa.
Klo 19:45 VTS ilmoitti alukselle, ettd hinaaja POSEIDON on tulossa. Luotsi il-

moitti VTS:lle, ettd INOWROCLAW oli ajautunut rantaan. Luotsi pyysi
VTS-keskusta tekemdaan tarpeelliset ilmoitukset ja sulkemaan Kus-
taanmiekan liikenteelta.

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

Klo 20:10 Hinaaja POSEIDON saapui, mutta se ei ottanut hinauskoytta. Luotsi
ja paallikkd pyysivat muutaman kerran hinaajaa ottamaan koyden,
mutta turhaan. Paallikon mukaan hinaajasta kieltaydyttiin ja paallikkd
iimoitti asiasta operaattorille ja pyysi hanta jarjestamaan pelastajan
paikalle.

Klo 20:15 Merivartiomiehet kavivét aluksella ja tekivat puhallustestit, jotka olivat
puhtaat.

Klo 20:20 VTS-keskus tiedusteli POSEIDONilta ja INOWROCLAWiIlta tilannetta
ja mahdollisista vuodoista. VTS-keskus ilmoitti satamakapteenille on-
nettomuudesta.

11
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Klo 20:50

Klo 21:08
Klo 21:50

Klo 22:45

Satamakapteeni oli yhteydessa POSEIDONin omistavan yhtién joh-
toon vaatien hinaamaan INOWROCLAW:In pois, koska se tukki lii-
kenteen satamaan.

Satamakapteeni ilmoitti edellisesta VTS:lle.

Hinaaja POSEIDON otti hinauskdyden perasta, mutta ei kiristdnyt sita
pyynnoista huolimatta. Alukselta kutsuttiin toinen hinaaja.

Pelastussopimuksesta neuvoteltiin pelastusyhtic Alfons Hakansin
kanssa. Sopimus tehtiin suullisesti. Hinaaja POSEIDON alkoi sen jal-
keen vetdd, mutta sen toiminta oli tehotonta.

Marraskuun 26. paiva 1999

Klo 00:30

Klo 00:45
Klo 00:50
Klo 01:05

Klo 01:30
Klo 01:50

Klo 02:07
Klo 02:30 - 02:35
Klo 02:40
Klo 02:45

Klo 02:48

Klo 03:20
Klo 03:35

Klo 03:48
Klo 03:52 - 03:53

Klo 04:04 - 04:05

Klo 04:07

POSEIDON nykaisi voimakkaammin ja pera liikkui. Hinauskdysi meni
poikki ja laiva kallistui enemman matalikkoa vasten.

Laivasta annettiin kaksi hinauskoytta hinaaja POSEIDON:iin.
Konepaallikkd ilmoitti, ettd perasinvaurio oli korjattu.

Meripelastusyhtion edustaja saapui komentosillalle ja aloitti pelastus-
toimien johtamisen.

Hinaaja HAMLET oli valmiudessa keulan puolella.

Konepaallikkd ilmoitti sillalle havainneensa, ettd merivesi oli noussut
laivan vasemmalla puolella kattilatankissa no. 10.

Hinaaja PEGASOS saapui peran puolelle.

Hinaaja PEGASOKkselle annettiin perasta kaksi hinauskoytta.

Hinaajat vetivat. Ankkuria alettiin nostaa.

Hinauskoydet menivat poikki hinaaja PEGASOksessa.
INOWROCLAW siirtyi noin 50 metria taaksepain.

Ankkurin nosto lopetettiin. Yksi ketjulukko jai veteen. Paallikkd kaski
toiminnan johtajaa ottamaan kaksi hinauskoytta pois keulasta ja an-
tamaan ne hinaaja HAMLETIille peréasta.

Kaksi hinaiskoytta kiinnitettin HAMLETiin.

Annettiin Atlas-tyyppinen hinauskdysi PEGASOkselle peran puolelta.
Samalla ilmoitettiin kdyden tyyppi. Konepaallikkd ilmoitti veden li-
saantyneen saniteettitankissa n:o 21.

Ankkurin nosto aloitettiin uudelleen.

Ankkuri irtosi. Hinaajat vetivat keulan lounaaseen. Paallikkoé kaytti
paapotkureita ja keulapotkuria. Hinaajat alkoivat kaantaé alusta suun-
nalle 200°. Tarkoitus oli ankkuroida alus uudelleen odottamaan hi-
naaja KRAFTiIa.

Hinaaja PEGASOS heitti kdydet irti perassa. Paakoneet kytkettiin irti
akseleista. Keulapotkuri pysaytettiin.

Konepaallikkd 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 hinauskdydet hinaaja HAMLETIl-
ta. HAMLET jai avustamaan.

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

Klo 07:15 Alus Kiinnitettiin Lansisatamassa vasen sivu laituriin numero 7.

Vauriot

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

. Vahainen painautuma - 20 cm x 5 cm - vasemmanpuoleisessa pallekoli alkaen
kaaresta n:o 25.

*  Yhdessa vasemman potkurin lavassa on 50 mm murtuma.

*  Yhdessa oikean potkurin lavassa on 100 mm murtuma.

. Kiinnityskdysi oli sotkeutunut oikeaan potkuriin.

. Vasen kofferdam, repeama kaarien 38 - 41 kohdalla 3 m x 1 m.
*  Vasen syottovesitankki n:o 10L, kaaren 36 kohdalla pieni reika.
*  Vasen juomavesitankki n:o 21, kaaren 36 kohdalla pieni reika.

. Painolastitankki n:o 5, repedma kaaren 79 kohdalla 1 m x 0,5 m.
. Liséksi useita painumia aluksen ulkosivulevyissa.

Perasimissa ei havaittu vaurioita.

Onnettomuuden tutkinta

Tutkinnan aloittaminen

Onnettomuustutkintakeskuksen péivystaja sai asiasta tiedon MRSC Helsingiltd klo
20:13. Tilannetta seurattiin 1api yon. Aluksen kiinnityttya satamaan onnettomuustutkinta-
keskuksen edustajat kavivat aluksella.

Onnettomuuden tutkinta paatettiin tehda virkamiestutkintana. Tutkijoiksi maarattiin joh-
tava tutkija Martti Heikkila ja erikoistutkija Risto Repo Onnettomuustutkintakeskuksesta
seka ylikonemestari Ari Nieminen merenkulkulaitoksesta. Asiantuntijana on ollut meri-
kapteeni Kari Larjo.

Tutkinnassa tehdyt tarkastelut
Tutkijat k&vivat aluksella useaan kertaan.

INOWROCLAW:In peréasinkoneiston vauriot tutkittiin ja aluksen komentosillan laitteisto
kaytiin 1api. Paallikkda, perdmiestd ja konemestareita sekd mydhemmin myds luotsia
haastateltiin.

13
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VTS-keskuksen taltioima INOWROCLAWINn kulkureitti on kayty lapi luotsin ja paallikén
kanssa. Radioliikenteen taltiointi siltd osin, kun se on kyetty tallentamaan, on ollut tutki-
joiden kaytossa.

Tutkintaryhnman edustaja oli paikalla meriselityksessa Helsingin kéarajaoikeudessa
28.12.1999.

Aluksen ohjailukayttaytymista onnettomuuden kaltaisessa vikatilanteessa selvitettiin
Onnettomuustutkintakeskuksessa poytétietokonesimuloinnein.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin onnettomuustutkinta-asetuksen 24 §:n mukaista
lausuntoa varten Merenkulkulaitokseen merenkulkuosastoon, liikenneosastoon ja Suo-
menlahden merenkulkupiiriin seka sisdasiainministerién pelastusosastoon ja rajavartio-
laitoksen esikuntaan. Mahdollisia kommentteja varten tutkintaselostus lahetettiin myds
INOWROCLAWINn varustamoon, aluksen luotsille, Helsingin meripelastuslohkokeskuk-
seen, Helsingin VTS-keskukseen ja pelastusyhtio Alfons Hakans Oy:lle.

Onnettomuustutkintakeskus sai suosituksista lausunnot Merenkulkulaitoksesta meren-
kulkuosastolta ja rajavartiolaitoksen esikunnalta sek& yhteisen lausunnon liikkenneosas-
tolta ja Suomenlahden merenkulkupiiriltd. Kommentteja tutkintaselostuksesta saatiin
aluksen varustamosta. Naiden perusteella tekstid on tarkennettu. Lausunnot ovat tut-
kintaselostuksen liittein&.
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ANALYYSI

Viranomaisohjeet ja maaraykset

Perasinkoneiston huolto ja tarkastukset. Tutkijat pyysivat aluksen P&I-Clubin suo-
malaisen edustajan valityksella tietoa puolalaisista sdaadoksista koskien perasinkoneis-
ton huoltoa ja tarkastuksia. Puolasta vastauksen antoi vakuutusyhdistys Warta ja Pol-
Marine Sp.zo.o.

Taman vastauksen mukaan Puolan merilaissa (kodeks morski) ei ole yksityiskohtaisia
saannoksia alusten ohjauslaitteiden kaytdsta ja toiminnasta. Luokituslaitos Polski Re-
jester Statkow tekee vuosikatsastuksen yhteydessa toiminnallisen tarkastuksen pe-
rasinkoneistolle. Téhéan ei sisally koneiston purkamista. Viisivuotisen periodin aikana
mitataan kaksi kertaa perasimen laakerit.

SOLAS-saannokset. Kansainvélisessa sopimuksessa ihmishengen turvaamisesta me-
rellda (Safety of Life at Sea - SOLAS) on luvussa V (Safety of Navigation) saanté 19-2,
jossa kasitellaan perasinkoneelle tehtavia testeja ja sen kayttoon liittyvia harjoituksia.
Saanndn mukaan aluksen perésinkoneisto on tarkistettava ja testattava 12 tunnin sisalla
ennen matkalle [&ht6a. Testattavat laitteistot ovat (soveltuvin osin):

. peréasinkone

. varaperasinkone

. peréasimen kauko-ohjausjarjestelméa

. komentosillan ohjauspaikat

. hatatehonsyotto

. perasinkulmanayttdjen vertailu todellisen perasinkulman kanssa
. kauko-ohjausjarjestelméan tehonsy6tdn hairididen halytykset

. perasinkoneen tehonsyoton hairididen halytykset

. automaattiset eristysjarjestelyt ja muut automaatiolaitteet.

Tarkastuksiin ja testeihin on sisallyttava:

. perasimen taysi liike perdsinkoneelle asetettujen vaatimusten mukaisesti
. perasinkoneen ja sen vivuston silmamaarainen tarkistus
. komentosillan ja perasinkonehuoneen valisen yhteydenpitojarjestelméan kokeilu.

Edelld lueteltujen rutiinitarkastusten ja testien liséksi on joka kolmas kuukausi pidettava
hatdohjauksen harjoitus, joissa harjoitellaan hataohjauksen proseduureja.

Aluksen lippuvaltion merenkulkuviranomaiset voivat antaa erivapauden edella kuvattu-
jen tarkastusten ja testien suorittamisesta lyhyitd matkoja liikenndiville aluksille. Talléin
ko. tarkastukset ja testit on tehtava vahintaan kerran viikossa. Merenkulkuviranomaiset
voivat maarata, miten tarkastukset ja testit seké harjoitukset merkitd&n laivapaivakirjaan.

15
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Yhtion omat turvallisuusohjeet

Aluksella on hyvéksytty turvallisuusjohtamisjarjestelma, johon kuuluvan turvallisuuskasi-
kirjan mukaisesti toimittiin aluksen lahtiessd satamasta. Turvallisuuskasikirjan kohtia,
jotka liittyvat onnettomuuteen olivat:

a) Ruorimiehen suorittama perdsimen testaus ennen lahtoa.

b) Komentosiltamiehitys on riittava

c) Aluksen ollessa kulussa kay konevahti kerran tunnissa perdsinkonehuoneessa tar-
kastuskaynnilla.

Ennen INOWROCLAWIN lahtta yllamainituista tarkistuksista a)-kohdan suoritti ruorimies
ja c¢)-kohdan konevahdissa ollut Il konemestari.

Perasinkoneisto

Perasinkoneiston kuvaus. INOWROCLAWIn perasinkoneisto on tavanomainen. Aluk-
sen kahta perasinta ohjataan yhdessa (eli perasimia ei voi ohjata erikseen). Perasimia
yhdistaa tanko, jolla perasinten synkronoitu liike on varmistettu. Perasinkoneistossa on
kaksi hydraulipumppua ja kumpaakin laivan kahdesta peréasimesta kayttaa kaksi hyd-
raulisylinteria. Perasinkoneisto on kuvattu kuvissa 4 ja 5.

Kuva 4. Valokuva INOWROCLAWIn vasemman perdsimen perésinkoneistosta. Kuva
on otettu véliaikaisen korjauksen jélkeen 26.11.1999. Kuvaussuunta on keu-
lasta perdédnpéin. Etualalla oikealla toinen hydraulisylinteri ja siitd oikealle pe-
rdsinakselin ylapda (tukki). Huomaa my6s hieman taipunut perédsinten yh-
dystanko vasemmalla.

Perasinkoneiston vauriot.  Perdsinkoneistossa oli irronnut vasemmanpuoleisen pe-
rasinakselin ylapaan (ruoritukin) toiseen kaantosylinteriin yhdistava palloniveltappi kier-
reliitoksestaan ruoritukin laakerikappaleeseen. Vauriokohta on esitetty kuvassa 5a ja
rikkoutuneet osat - laakerikappale ja hieman vaantynyt niveltappi - ovat kuvissa 6b - 6d.
Myds ruorikoneistot yhdistava tanko oli vaantynyt. Tama nakyy kuvassa 4, joka on otettu
26.11.1999 onnettomuusydna véliaikaisesti korjatusta perasinkoneistosta.

Kuvassa 6c nakyvat laakerikappaleen vioittuneet kierteet. Samassa kuvassa nakyy
my0s laakerikappaleessa iskujalkia, jotka niveltapin pda on ilmeisesti tehnyt iskiessaan
laakerikappaleeseen.
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Kuva 5a. Piirros perdsinkoneiston vivustosta. Vauriokohta oli ruoritukin laakerikappa-
leen ja niveltapin vélisessé& kierreliitoksessa. Piirroksessa aluksen keula on
yléspéin ja vasen kylki vasemmalle. (Ruoritukki on perdsinakselin ylap&éa)
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Kuva 5b. Piirros perésinkoneiston hydrauliikasta. Huomaa ristiinkytkennét sekd pe-
rdsinten hydraulisylinterien ettd molempien perédsinten hydrauliikkapiirien va-
lill4.

17



C 6/1999 M

ms INOWROCLAW, karilleajo Suomenlinnan edustalla 25.11.1999

18

Komentosillalla ei ole voitu todeta vasemmanpuoleisen perdsinten epanormaalia kdan-
tymista perasinten synkronoinnin rikkoonnuttua, koska perasinkulmaa osoittava naytto-
laite on kytketty nayttdmaan oikeanpuoleisen peréasimen perasinkulmaa.

Perasimissa ei havaittu sukellustarkastuksissa vaurioita.

Perésinkoneiston véliaikainen korjaus. Perasinkoneistoa oli ryhdytty korjaamaan pian
karilleajon jalkeen. Tutkijoiden tultua paikalle oli kuitenkin vahingoittuneita osia paikalla.

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

Peréasinkoneen vaurion mahdollisesti aiheuttaneita syita.

1) Mahdollisena syyna ruorikoneiston rikkoontumiseen on ollut ruoritukin ja vaantésylin-
terin toisiinsa yhdistavan palloniveltapin kierreosan virheellinen kiinnitys. Palloniveltappi
on halkaisijaltaan 60 mm ja se oli sisaan kierrettyna vain noin 40 mm (kuva 6d). Yleen-
sa vahimmaisvaatimuksena pidetaan akselin halkaisijan mittaa kierreosan liitospituute-
na. Kyseisessa liitoksessa tama vahimmaisvaatimuskin saattaa olla liian vahan, koska
kyseinen liitos on jatkuvan muuttuvan kuormituksen alaisena molempiin suuntiin. Syyna
lyhyeen liitospituuteen on voinut olla se, ettd vuonna 1997 uusittu yhdystanko on ollut
liian lyhyt ja/tai perdsinten asennon hienoséétd on tehty asennusvaiheessa vain rik-
koontuneesta kierreliitoksesta. Nyt tutkitun onnettomuuden korjauksessa kyseinen kier-
reliitos asennettiin 80 mm sisakkain.

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

3) Yhtena vaikuttavana tekijana voi myos olla se, ettd edellisessa korjauksessa kyseinen
palloniveltapin kierreosa on Kkiristetty liian kireélle, etta kierre on jo silloin saanut alku-
murtumia. Jo normaali kiristys on tassa tapauksessa voinut vaurioittaa kierrettd, koska
kierreliitoksen pituus oli vain noin 40 mm.

4) Myos lilan I6ysé kiristys on voinut olla syyna, koska silloin liitoskierteet paasevat hie-
man liikkkumaan ja aineen vasyminen tapahtuu nopeammin.

Ruoritukit toisiinsa yhdistava tanko on ulkohalkaisijaltaan 101 mm ja sen seindman pak-
suus on 12,5 mm sek&d pituus noin 380 cm. Tankoon vaikuttaa normaalisti kahden
vaantosylinterin tuottamat voimat tangon molemmissa pdaissa. Voimat ovat aina erisuun-
tiin, koska molempien perasinten kaantdsylintereitd ohjataan synkronoituina ja tankoon
Kiinnitetyt sylinterit likkuvat samaan suuntaan (toinen tydntda ja toinen vetdd). Taten
tankoon ei kohdistu normaalikaytéssa juuri lainkaan tyont6- tai vetovoimaa. Niveltapin
irtoaminen yhden sylinterin ja ruoritukin véalista aiheutti onnettomuudessa voimatasapai-
non muutoksen siten, ettd perasinta kdannettdessa tankoon kohdistui yhden vapaan sy-
linterin tyonto- tai vetovoima. Laskennallisesti on arvioitu yhden sylinterin tyontdvoimaksi
noin 45 tonnia. Tama voima on voinut aiheuttaa tangon nurjahtamisen, jolloin tanko on
vaantynyt (kuva 4).
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Kuva 6.. Perdsimen 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

19
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Peréasinten poikkeava toiminta.  Perdsinkoneiston vika oli sellainen, etta perasinten
toiminnassa oli nelja onnettomuuden syntyyn myotavaikuttanutta poikkeavaa toimintaa.

1) Koska perasimet eivat vaurion synnyn jalkeen enda olleet mekaanisesti toisiinsa
yhteydessa, ne ovat alkaneet kdantya epatahdissa.

2) Vasemmanpuoleiseen perasimeen on ollut kiinnitettyn& vain yksi hydraulisylinteri,
kun taas oikeanpuoleisella perasimella on ollut kaytdssaan kolme hydraulisylinteria
(kaksi omaa ja yhdystangon kautta yksi "ylimaaréinen” toiselta perasimeltd). K&aan-
tavan voiman ollessa talloin oikeanpuoleisella perasimella kaksi — kolme kertaa va-
semman puoleisen perasimen kaantévoimaa suurempi, ovat myos niiden kaanty-
misnopeudet olleet erisuuruiset suunnilleen samassa suhteessa. Kaannettdessa
perasimia oikealle ne toimivat taysin erikseen, koska oikeanpuoleinen "karkaa” va-
semmanpuoleiselta suuremmalla kdantymisnopeudella.

3) Kaannettdessa perdsimid vasemmalle saavuttaa nopeampi oikeanpuoleinen hi-
taammin kaantyvan vasemmanpuoleisen jollain perasinkulmalla ja alkaa tyontaa
sitd edelldan. Tamén jalkeen lisda vasemmalle kaannettdessa perasinten kaanty-
misnopeus samoin kuin niiden asetuskulmat ovat suunnilleen samansuuruiset. Pe-
rasimid vasemmalle kdénnettdessa toisistaan irronneet niveltappi ja laakeriosa ovat
iskeneet toisiinsa huomattavalla voimalla oikeanpuoleisen saavuttaessa vasem-
manpuoleisen perasimen. Tallaisia iskujalkia nakyi vioittuneessa laakerikappalees-
sa kuva 6¢. Myds nama iskut ovat voineet aiheuttaa perasinten yhdystangon nur-
jahtamisen.

4) Perasinten liikettd mittaava anturi, jonka lahettdman tiedon mukaan komentosillan
nayttolaite nayttda perasinkulman, oli asennettu "normaalisti" toimineeseen ja no-
peammin kdéntyvaan oikeanpuoleiseen perasimeen.

Perasimet siis toimivat vasemmalle kaannettdessa lahes normaalisti, mutta oikealle
kdannettaessa vasemman puoleinen perasin toimi hitaammin kuin oikeanpuoleinen, ei-
kd se ehtinyt saavuttaa oikealle kaannettdessa tayttda asetuskulmaa yhden hyd-
raulisylinterin voimalla. Vasemman puolen perasin on luultavasti ollut suurimman osan
onnettomuusmatkasta kaantyneena vasemmalle, koska aluksen perasinkoneisto oli vau-
rioitunut ilmeisesti jo laiturista lahdettaessa ja valittomasti 1ahdon jalkeen on suuri kaan-
nds vasemmalle. Vasemman puolen perdsimen epadnormaalia kaantymiskulmaa ei ko-
mentosillalla ole voinut huomata, koska ruorikulmaosoitin naytti vain "normaalisti” toimi-
neen oikeanpuoleisen perdasimen asetuskulman.

Aiempi karilleajo 25.2.1997

INOWROCLAW oli ajanut karille 25.2.1997. Karilleajossa vaurioitui mm. perasinkoneis-
to. Perasinkoneistolle oli tehty taman karilleajon jalkeen korjaus, jossa ilmeisesti nyt tai-
puneella perasimet yhdistavélla tangolla oli korvattu tuolloin vaurioitunut yhdystanko.
Korjauserittelyn sisaltdvassa dokumentissa on aluksen konepaallikon kuittaus tyén hy-
vaksynnasta. Saadun lausunnon mukaan tdméa korjaustyo oli tehty luokituslaitoksen val-
vomana.
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2.5 Vayla

Vaylad koskeva analyysi perustuu meriselitykseen, Helsingin VTS-keskuksen tallenta-
maan rekisterdintiin INOWROCLAW:InN liikeradasta, onnettomuustutkijoiden suorittamaan
luotsin haastatteluun® ja Helsingin edustan merikartan numero 18 paivityksen tarkaste-
luun vuosien 1966 - 1999 valilla.

Vaihtoehtoiset vaylat. Vanha 8.9 metrin vayla johti mereltd Harmajan kautta Lansisa-
tamaan. Porkkalasta johtava saaristovayla kaantyi Rysakarin kohdalla kohti Helsinkia ja
johti 7.9 metrin syvyisena Melkin ja Pihlajasaaren vélistd Lansisatamaan. Se valaistiin
vuonna 1968, mutta se ei ollut Harmajan vaylalle toimiva vaihtoehto, koska luotsaus ol
aloitettava jo Porkkalan edustalta. Laivat tulivat miltei poikkeuksetta avovedessa merelta
Harmajalle ja ajoivat 8,9 metrin vaylaa Lansisatamaan.

Merenkulkuhallitus kehitti nykyisen Graskasbadanilta Lansisatamaan johtavan vaylan
vuosien 1971 - 1998 valilla. Vaylan kehitys on esitetty merikartan no. 18 eri painosten
perusteella:

197111 Graskarsbadanin kohdalta kaantyi uusi 11 metrin vayla Porkkalan
rannikkovaylalle. Ensin ajettiin linjaa 329° Rysakaria kohti ja sitten
Melkin linjaa 358° kunnes se yhtyi rannikkovaylaan. Uusi vayla ei
johtanut viela Lansisatamaan.

1980 | Lansisatamaan johtava 11 metrin vayla valmistui. Uudet linjat olivat
Pihlajasaaren linja 011° ja Jatkasaaren linja 358°. Vayla merkittiin
kardinaalijarjestelméan poijuilla. Merkinnasta tuli parempi kuin tuolloin
yleisesti oli tapana. Melkin kohdalla vaylan itapuolelta 10ytyi 6 metrin
matalikko, joka merkittiin lansipoijulla.

1982, 20.04 Merimerkit muuttuivat kansainvalisen merkinnan mukaiseksi. Molem-
piin L&nsisatamaan johtaviin vayliin muutettiin lateraalimerkinta.

1985 IV Graskasbadanin vaylan alkupaahan tuli karttamerkinta Luotsi  Kku-
vaamaan uuden vaylan luotsin otto- ja jattopaikkaa.

1988 VI Graskarsbadanin vaylan poijut valaistiin.

1994 VIlii Vaylaalueet merkittiin karttoihin vaalean vihreélla rasteroinnilla, jolla
merenkulkulaitos osoitti takaavansa karttaan merkityn vaylasyvyyden.
Rasteroidut vaylat olivat 9 metrin rannikkovayla, vayla merelta Har-
majan ohi Kustaanmiekan salmen suulle seka Graskarsbadanilta
Lansisataman edustalle viimeiselle poijuparille. Vaylad Suomenlin-
nasta Lansisatamaan pdin ei rasteroitu.

1995 11 Rasteroinnit levennettiin  huomattavasti Graskarbadanin kohdalla.
Melkin itdpuolelta olevan 6 metrin matalan syvyys muuttui 5,3 metrik-
Si.

1998 II Melkin 5,3 metrin matalikko oli ruopattu pois. Vayla edusti tAman jal-
keen selkeasti turvallisinta vaylaa Lansisatamaan.

® Onnettomuustutkijat M. Heikkila, R. Repo ja A. Nieminen 03.12.1999.
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Yhteenvetona vaylien kehittamisesté voidaan todeta, ettd Merenkulkulaitos on tehnyt
paljon tydta uuden turvallisen vaylan luomiseksi. INOWROCLAWilla olisi ollut paremmat
mahdollisuudet selviytya perasinkonevauriosta levedlla ja suoralla Graskasgadanin
vaylalla, koska siella on tilaa ankkuroida ja kdannokset oikealle ovat loivia.

Sopiminen vaylan valinnasta. Vaylan valinnan kriteereja kuvaa virolaisten matkustaja-
alusten vaylan valinta ennen ja jalkeen luotsausasetuksen muutosta. Vuoden 1957 luot-
sausasetuksen® mukaan ulkomaisilla aluksilla oli luotsinkayttovelvollisuus. Sen voimas-
saolon aikana vuoteen 1998 saakka Tallinnan liikkenteen virolaiset matkustaja-alukset
ottivat ja jattivat luotsin Harmajan luotsiaseman vieressa ja ajoivat sdanndéllisesti vanhaa
8,9 metrin vaylaa Lansisatamaan. Vaylan valintaa ohjasi aina sama tapa, eika turvalli-
sempaa vaihtoehtoista vaylaa kaytetty.

Uusi luotsausasetus® asetti luotsinkayttovelvollisuudelle vaihtoehdon. Asetuksen mu-
kaan paallikolla oli mahdollisuus suorittaa vaylatutkinto ja luotsata itse. Kaytanndssa
luotsinkayttévelvollisuus muuttui patevyysvelvollisuudeksi. Asetusmuutoksella oli yllatta-
va vaikutus vaylan valintaan. Samat alukset alkoivat poikkeuksetta kayttda uutta 11 met-
rin Graskarsbabanin - Lansisataman vaylaa. Tama oli merenkulkulaitoksen vaylasuun-
nittelun mukaista. Jalleen muodostui vakiintunut tapa. Tama osoittaa, etta luotsin kaytté
oli vaikuttanut vanhan 8,9 metrin vaylan valintaan.

INOWROCLAW saapui Lansisatamaan marraskuun 25 p:na aikaisin aamulla. Alus tuli
vanhaa 8,9 metrin vaylaa kuten tapana on silloin, kun kaytetdan luotsia. INOWROCLA-
Win valmistautuessa lahtéon alukselle tuli sama luotsi, joka oli tuonut aluksen aamulla
satamaan. Luotsi sanoi tehneensd INOWROCLAWIn paallikon kanssa noin kymmenen
luotsausmatkaa®.

Luotsi kertoi, etté paallikko oli huolestunut Hernesaaren karjen ohittamisesta valitsevalla
tuulella. Luotsin mukaan kahdesta vaihtoehtoisesta vaylasta keskusteltiin. Lopputulok-
sena luotsi totesi, etta "paatettiin ajaa Harmajalle"’. Paallikké sanoi meriselityksessa ly-
hyesti, etta han luovutti komennon luotsille. Vaylasta ei sovittu. Valinta perustui selkeasti
Helsingin alueen luotsaustapaan eiké kova tuuli aiheuttanut muutosta tahan.

Reittisuunnitelma. Meriselityksen yhteydessa ei kaynyt ilmi, oliko aluksella STCW-95
konvention vaatima reittisuunnitelma® laiturista saakka. Suomalainen luotsausohje vaa-
tii, etta luotsilla tulee olla merikarttaotteet, joissa on merkinnat tutkanavigointia varten®.
Luotsi totesi, etta tuskin luotseilla on kirjallisia reittisuunnitelmia ja ettd, "ajon aikana reit-

tisuunnitelmiin tulevat muutokset ovat ongelma"*°.

* Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 17/91 luotsausasetus 393/57
> Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 7/98 luotsausasetus 90/98

® Luotsin haastattelu 03.12.1999

’ Luotsin haastattelu 03.12.1999

® STCW Code -95, Section A-VI11,/2, Part 2. Voyage Planning

® Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 6/1988. Luotsausohjeet

1% |_uotsin haastattelu 03.12.1999
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Aluksen turvallisuus olisi noussut etusijalle, mikali kaytdssa olisi ollut kirjallinen reitti-
suunnitelma laiturista viralliselle luotsin jattopaikalle. Eras reittisuunnitelman tarkea mer-
kitys on avata keskustelu keskeisisté luotsausmatkaa koskevista asioista.

Sopiminen luotsin jattdpaikasta.  Luotsin otto- ja jattopaikka ohjaa myoés vaylan valin-
taa. Viralliset luotsien otto- ja jattbalueet on merkitty merikarttoihin. Harmajan ohi kulke-
van vaylan virallinen luotsin jattopaikka on kaksi mailia Harmajalta eteldan ja Lansisa-
tamasta lahtevan 11 metrin vaylan virallinen luotsin jattopaikka on 1,8 mailia Graskars-
badanin loistolta suuntaan 150° (kuva 7).

. N |4
GRASKARSBADAN b
| Y
Y \ |
% \ | ]

Lud’tsj\

© Merenkulkulaitos Kartta- ja Vayldosasto

Kuva 7 Luotsin otto- ja jéttdpaikat Helsingin vaylilla.

Luotsin mukaan han keskusteli paallikon kanssa Harmajan ohittamisesta majakan lansi-
puolelta ja sen jalkeen olisi kaannytty jyrkasti itaan luotsin poistuessa aluksesta'’. Tama
olisi vienyt aluksen ulos merenkulkulaitoksen merkitsemalta viralliselta vaylaalueelta.
Suunnitelma oli samanlainen, joka johti myéhemmin AURORAN karilleajoon 05.03.2000.
Luotsin esitys paallikolle tarkoitti, ettd merenkulkulaitoksen virallista luotsin jattopaikkaa
ei tulla noudattamaan. Luotsi perusteli vaylan valintaa ja luotsinjattopaikkaa silld, etta
luotsikutteri joutuu ajamaan pidemman matkan Graskasbadanin luo ja ulompana on aina

™| uotsin haastattelu 03.12.1999
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huonommat olosuhteet'?>. Taman perustelun mukaan virallista luotsin jattopaikkaa ei
koskaan voi noudattaa kovalla tuulella.

Luonnollinen vaihtoehto kovassa tuulessa olisi ollut levea ja suora Pihlajasaaren ja Mel-
kin valinen 11 metrin vayla, joka johtaa laiturista suoraan etelaan. Se olisi ollut INOW-
ROCLAWiIlle turvallisin vayla.

Luotsinjattépaikkaa koskevat ohjeet. Sekavuus luotsin otto- ja jattopaikasta nousi
esille tankkialus ANTONIO GRAMSCIn ajettua karille Emasalon vaylan suulla helmikuun
6 p:na vuonna 1987. Silloin oli voimassa merenkulkuhallituksen ohje vuodelta 19723,
joka muistutti luotseja siitéa, etta ulkomeriluotsiasemien edustalla merikortissa merkitty
kohta "Luotsi” tarkoittaa paikkaa, jossa luotsi ottaa luotsaustehtéavan hoitaakseen, tai
jattaa aluksen.

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

Merenkulkuhallitus antoi joulukuussa vuonna 1987 uudet ohjeet luotsinottopaikkojen
siirtamisesta vaylien alkuun matalikkojen ulkopuolelle*®. Edellisen ohjeeseen maaraysta
lievennettiin, silla luotsille ja paallikdlle jatettiin mahdollisuus harkita luotsin otto- ja jatto-
paikan siirtamista vaikeissa saa- tai jddolosuhteissa, - tai jostain muusta syysta. Uusi
ohje kumosi aiemman ohjeen periaatteen, ja saadds muuttui kdytannén mukaiseksi.
Edistysta oli vain se, ettd uusi ohje edellytti, ettéd luotsin oli sovittava paallikon kanssa,
jos merikarttaan merkitysta paikasta poiketaan.

Silloinen oikeuskansleri arvosteli uutta ohjetta siksi, etté ‘erityisissa olosuhteissa' viral-
lista luotsin otto- ja jattépaikkaa ei tarvinnut noudattaa, eika erityisolosuhteita maari-
telty 15 Hanen sanomansa oli selva. Ei saanut olla sekaannusta siita, etta ulkomainen
alus ei saisi luotsaus apua ajoissa.

Luotsausmaaraykset uusittiin 08.02.1988 oikeuskanslerin kritiikin johdosta®®.

Ohje oli voimassa INOWROCLAW:iIn onnettomuuden aikana. Sen luotsinjattoa koskeva
kohta on seuraava:

'Luotsien otto- ja jattdalueet on merkitty merikarttoihin ja luotsausmatkat on esi-
tetty merenkulkuhallituksen vahvistamissa luetteloissa. Erityisolosuhteista johtuen
luotsi voi luotsiaseman paivystajan tai oman harkintansa perusteella yhteisymmar-
ryksessa aluksen paallikdn kanssa nousta alukseen tai poistua siitd muissakin
vaylan kohdissa tai myds avomerelld, mikali tdhan on perusteltu ja hyvaksytty

syy.’

2| uotsin haastattelu 03.12.1999

13 Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 9/72, 02.04.1972
14 Merenkulkuhallituksen tiedotudehti no. 7/87, 10.04.1987

> Helsingin Sanomat 10.12.1987

18 Merenkulkuhallituksen tiedotusenti no. 6/88, 08.02.1988
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2.6

Oikeuskanslerin paheksuma periaate jai voimaan. Ohjeen sekava sanamuoto aiheultti
lopulta sen, etta 'erityisolosuhteista’ tuli epavirallisesti normaali olosuhde. Virallista luot-
sinjattopaikkaa ei noudatettu. Luotsilaitos ei valvonut ohjeen noudattamista. Luotsaus-
kaytanto sivuutti viralliset ohjeet. Tasta syysta luotsi piti vaylan valintaa hyvaksyttavana.

Paallikko ei voi sopia luotsin kanssa yhteisymmarryksessa luotsin kanssa kaytettavaa
vaylaa ja luotsin jattopaikkaa, koska hén ei tunne luotsausta saatelevia virallisia maara-
yksida. On luonnollista, ettd p&allikkd odottaa luotsin esitysten edustavan merenkulkulai-
toksen virallista kantaa.

Onnettomuusmatka

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

Valmistautuminen. Komentosilta oli lahddssa hyvin miehitetty. Sillalla olivat paallikko,
luotsi, peramies ja ruorimies. Seké paallikko etté luotsi ovat selvityksissdan korostaneet,
etta perasin toimi moitteettomasti ennen lahtta. Reitti oli paallikdlle tuttu ja luotsi oli toi-
minut luotsina Helsingin luotsiasemalla 11 vuotta.

Luotsi katsoi tuntevansa aluksen laitteet hyvin, koska han oli luotsannut INOWROCLA-
Wia ja sen englantilaista sisaralusta usein. Han oli myds luotsannut INOWROCLAWIn
satamaan samana aamuna.

Ohjailuvaikeudet ja niiden havaitseminen. INOWROCLAWIn komentosillan navigoin-
ti- ja ohjauslaitteet on esitetty kuvassa 8. Kattoon sijoitettu perasinkulmamittari on ku-
vassa 9. Perdsinkulmamittarin paikka ja komentosillan yleisjarjestely nakyvat myds ku-
vassa 2.

Onnettomuusmatkan liikeradat on esitetty kuvissa 10 ja 11. Alussymbolien paikat eivat
ole tarkkoja, johtuen Helsingin VTS:n tutkakuvan tallennuksen epéatarkkuuksista. Tutka-
kuva eli video erosi elektronisesta kartasta noin sata metria Hernesaaren kohdalla,
mutta virhe pieneni lahellda Suomenlinnaa. Tutkamerkinnanpidon symbolin paikka erosi
tutkan videon paikasta ja vaihteli aluksen kaantyessa. Joissakin kohdin ainoastaan aluk-
sen tutkamerkinnanpidon symboli nakyi, jolloin aluksen paikasta ei ollut varmuutta.

Kuva 8. INOWROCLAW:In komentosillan navigointi-ja ohjailulaitteet.
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Kuva 9. INOWROCLAWiIn perdsinkulmamittari komentosillan katossa.

Kuten perasinten toimintaa koskevassa analysoinnissa edella todettiin, ovat perasimet
alkaneet kdéntya epatahdissa vaurion synnyn jalkeen. Liséksi on vasemman puolen pe-
rasin todenndkdisesti ollut suurimman osan onnettomuusmatkasta kaantyneena va-
semmalle. Jotta voitiin arvioida miten INOWROCLAWiIn tyyppisen kaksipotkurisen ja
kahdella perasimella varustetun aluksen ohjailuominaisuudet muuttuvat téllaisen pe-
rasinvaurion tapahtuessa tehtiin Onnettomuustutkintakeskuksessa simulointeja poyta-
tietokoneella INOWROCLAW:In kokoisen Ro-Ro-aluksen simulointimallilla.

Simuloinnein tarkistettiin aluksi aluksen kaantymiskyky 10 solmun nopeudella normaali-
tilanteessa molempien perasinten ollessa kdantyneena 35 astetta oikealle ja vaihtoeh-
toisesti pahin mahdollinen vauriotapaus siten, ettd toinen perasin on 12 astetta vasem-
malle ja toinen on 35 asteen kulmassa oikealle. Jalkimmaisessa tapauksessa aluksen
kdanndésympyran halkaisija kasvaa noin 2.1-kertaiseksi.

Lahdettdessa satamasta perasimet oli kdédnnetty tdydet vasemmalle jyrkdssa k&dannok-
sessa. Toisen kerran perasimet kaannettiin taydet vasemmalle noin klo 19:21, kun jou-
duttiin pois poijuvaylaltd sen keskimmaisté vihreda poijua vaistettdessa. Perasinkoneis-
ton vika oli ilmeisesti syntynyt viimeistdan ennen ensimmaista naista kahdesta.

Ensimmaiset ohjailuvaikeudet menivat ilmeisesti puuskittaisen tuulen syyksi. Simuloin-
tien perusteella hidas kaantyminen on seurausta epadsymmetrisesti eripuolille kdantynei-
den perasinten heikosta ohjailutehosta yhdistettyna etuviistosta olevan tuulen kaanty-
mista estdvaan vaikutukseen. Toisen kerran ohjailuvaikeudet ilmenivéat pian klo 19:25
jalkeen (kuvat 10a ja 11a), kun alus ei kaantynyt Husunkiven ohituksen jalkeen halutulle
koilliselle suunnalle riittavan tehokkaasti.
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Ohjailuvaikeuksien tulkinta komentosillalla. Seuraavassa esitetyt kellonajat viittaavat
otoksiin korjatusta VTS-rekisterdinnista.

Klo 19:18:34 (kuva 10b). Alus oli ensimmaisen poijuparin kohdalla tuulen ylapuolella
l[&hella punaista poijua. Taméan jalkeen tuulen puuska painoi aluksen vaylan vasempaan
reunaan. Aluksen nopeus oli 11 solmua ja suunta pohjan suhteen136°. Luotsi maarasi
suunnaksi ensin 138°, sitten 143° ja pian sen jalkeen 145°. Luotsi ei ollut varma mita
kompassi naytti. Aluksen tosisuunta on arvioitu. VTS rekisterissa oli 100 metrin virhe.
Rekisterin mukaan alus oli poijuvaylan pohjoispuolella.

Kappaleesta 1.2.2 kay ilmi, ettd luotsin ja paallikbn muistikuvat kaytetyistd ohjailuko-
mennoista poikkeavat toisistaan. Paallikkd muistaa luotsin kayttdneen perasinkulmia
komennoissaan, kun taas luotsi on haastattelussaan kertonut kayttdneensa alkumatkalla
suuntakomentoja.

Klo 19:20:37 (kuva 10b). Suunta oli pohjan suhteen noin 129° ja nopeus noin 12 sol-
mua. Alus sortui kohti vihreda poijua. Luotsi komensi oikealle. Naytti silta, etta alus sor-
tuu vihredn poijun paalle. Luotsi komensi kaikki vasemmalle, jotta poiju ei osuisi potku-
riin. Vihred poiju sivuutettiin |&heltd. Luotsi sanoi tienneensa, etta poijun takana on tar-
peeksi syvaa. Alus meni 6.9 metrin syvayksella 5.7 metrin ja 5.2 metrin matalan valista.
VTS rekisterissa oli 100 metrin virhe. VTS keskus ei voinut havaita INOWROCLAWiIn
poistumista vaylaltd, koska laitteistossa oli virhe ja tutkan operaattori luuli havainnon
liittyvan laitteistovirheeseen.

Paikka josta INOWROCLAW ajoi vaylalta ulos oli mielenkiinnon kohteena vuosina 1986
-1990. Matalikkojen 5,7 metria ja 5,2 metria valiin upposi betoninen satamarakenne
vuonna 1986. Terava betonilohkareen kulma ylettyi pinnan ylapuolelle. Lohkare oli me-
renkululle vaarallinen ja se merkittiin ylimaaraisella valaistulla lansipoijulla. Poiju oli kar-
toissa 1986/11 ja 1986/XI. Poiju oli poistettu kartasta 1990/1V. Oli onni, ettd lohkare ei ol-
lut enda vaylan sivussa INOWROCLAWIN onnettomuuden tapahtuessa, silla 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 maarasi uudeksi suunnaksi 095°. Perasinkone ei halyttanyt, eika perasin-
kulman osoitin ilmaissut mitd&n vikaa ruorikoneessa. Voimakas tuuli oli vasten oikeaa
kylked aiheuttaen aluksi vaikutelman, ettd ohjailuvaikeudet johtuivat tuulesta. VTS re-
kisterin virhe on edelleen 100 metria.

Klo 19:24:28 (kuva 10b). Suunta oli pohjan suhteen noin 085° ja nopeus noin 12 sol-
mua. Etelapoiju sivuutettiin normaalia lahempé&é, mutta siiné ei ollut vaaraa. VTS rekis-
terissa 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 virhetta ei voinut tarkistaa talla 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 tutkamerkinnanpidon sym-
boli oli noin 300 metria sen edella. Husunkiven jalkeen paallikko ja luotsi epailivat, etta
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potkurit eivat toimineet oikein. Suunta oli luotsin mukaan edelleen 095°. FINNJET tuli
ulos Kustaanmiekan salmesta. Luotsi kuvasi tilanteen seuraavasti:

¢ Uusi komento 120°.
e Seuraava komento 130°, jolloin alus ei kd&ntynyt kunnolla.
» Edelleen suunta 140°.

e Luotsi varmisti paallikdlta, ettd kone kavi taysilla. Alus kaantyi lahelle suuntaa 140°,
mutta samalla alkoi nayttaa silta, etté Vallisaaren ja Remmarholmin ohittaminen kay
epavarmaksi.

e Luotsi paatteli, ettd INOWROCLAW ei ehdi kdantyad ennen Suomenlinnaa ja Valli-
saarta.

o Paallikko paatti hiljentad, jolloin ohjailu keulanpotkurilla kéavi mahdolliseksi.

* Vauhti hiljeni ja INOWROCLAW alkoi sortua tuulessa. Pysaytettiin molemmilla ko-
neilla. Paallikko ajoi koneilla ristiin ja kaytti keulapotkuria oikealle.

Klo 19:29:59 (kuva 11b). Suunta oli pohjan suhteen noin 128° ja nopeus noin 6,9 sol-
mua. Kompassisuunta oli 1ahella 140 astetta. Tilanne alkoi ndyttaéa vaaralliselta. VTS re-
kisterin tarkkuutta ei voinut tarkistaa talla kohdalla, joten aluksen paikka on epavarma.

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 lahella luotsin
pyytamaa 140°. Oikea ankkuri ja kaksi lukkoa pudotettiin luultavasti hieman ennen tata
alussymbolia. Oikeanpuoleinen ankkuri, lyhyt ankkuriketju ja ankkurin pudotuspaikka il-
maisevat, ettd paallikon tarkoitus oli kdantaa keulaa oikealle ja samalla jarrutta vauhtia.
Tama osoittaa, ettd paallikkd alkoi etsia keinoja onnettomuuden seurausten vahentami-
seksi.

Klo 19:35:21 (kuva 11b). Suunta oli pohjan suhteen noin 71° ja nopeus pohjan suhteen
noin 1,5 solmua. Laiva pysahtyi. Paallikko piti potkureilla peraa ylhaalla, jotta potkurit ei-
vat osuisi Kiviin.

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

FINNJET ehti taparasti ulos Kustaanmiekan salmesta (kuva 11b). Mikéali FINNJETIn
l[&htd olisi myohastynyt kymmenen minuuttia, olisi syntynyt yhteentérmaysvaara.
FINNJET ei pysty hiljentdmaan nopeuttaan ennen salmea, koska sen hyva suuntavaka-
vuus vaatii tasaisen nopeuden, jotta alus k&antyisi salmessa. VTS-keskuksella ei ollut
aihetta varoittaa FINNJETi&a, koska INOWROCLAW:In ohjailuvaikeuksista ei ollut tietoa.
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Kuva 10a. VTS-tutkarekisterdintiin perustuva INOWROCLAWiIn hahmoteltu ajoreitti mat-
kan alkuosalle.
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Kuva 10b. Korjattuun VTS-tutkarekisterdintiin perustuvat INOWROCLAWIn paikat ja
aluksen asento matkan alkuosassa.
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Kuva 11a. VTS-tutkarekisterdintiin perustuva INOWROCLAWiIn hahmoteltu ajoreitti mat-
kan loppuosalle.
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Kuva 11b. Korjattuun VTS-tutkarekisterdintiin perustuvat INOWROCLAWiIn paikat ja
aluksen asento matkan loppuosassa.
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Hataliikenne

Onnettomuuden tapahduttua paallikké maarasi, ettd matkustajille ilmoitetaan tilanteesta
ja ndma evakuoidaan ensimmaisina maihin. Han toimi muutenkin nopeasti ja antoi hata-
tilanteen vaatimat kaskyt. Han ké&ski ilmoittamaan laivan operaattorille, vakuutusyhtion
tarkastajalle ja rahtaajalle. Paallikké toimi tehokkaasti kuten hatétilanteessa toimitaan.
Hatasanoma jai tekeméttd, vaikka paallikko tulkitsi tilanteen hatatilanteeksi.

Radio-ohjesaannén mukaista hataliikennettd ei kayty. INOWROCLAW ei lahettanyt ha-
tdsanomaa. Se olisi ollut valttamatonta, jotta pelastustoimet olisivat kaynnistyneet nope-
asti ja liikenne olisi voitu pysayttda Kustaanmiekan salmessa valittomasti.

Nykyaéan vallitsee kahden halytysjarjestelman ylimenokausi. INOWROCLAWIn olisi pita-
nyt lahettdd uuden GMDSS jarjestelman mukainen digitaaliselektiivi (DSC) sanoma tai
vanhan jarjestelmén mukainen MAYDAY-kutsu ja hatdsanoma puheella VHF-kanavalla
16.

Ellei hatdsanomaa anneta, radiosanomat jaavat eri organisaatioiden valiseksi sisdiseksi
tietojen vaihdoksi. Sanomat organisaatioiden valilla jaavat puutteellisiksi. Sanomat ete-
nevét yksittaisind viesteind, jotka ovat periaatteessa radiosalaisuuden alaisia. Aluksesta
pidettiin yhteyttd omaan organisaatioon. Luotsi piti yhteyta luotsiasemaan sekd VTS- ja
meripelastuskeskuksiin.

Helsingin meripelastuslohkokeskus MRSC maaritteli tilanteen halytystilanteeksi heti
saatuaan tiedon asiasta VTS keskukselta klo 19:48. Meripelastusohjeen maaritelma
'halytystilanne’ vastaa kansainvalisen IMOSAR-manuaalin mukaan toiseksi korkeinta
halytystasoa (alert phase). Lohkokeskuksen tekemaa maarittelya ei valitetty muille or-
ganisaatioille.

Tilanne olisi ollut selkedmpi Helsingin VTS-keskuksen kannalta, jos meripelastuslohko-
keskus olisi maaritellyt tilanteen julkisesti halytystilanteeksi. VTS:n tutkakuvalta oli vai-
kea tehda oikeaa tilannemaaritystd. Operaattorin edellytetddn tuntevan laitteiston vir-
heet, mutta virheet aiheuttavat epavarmuutta tilanteen maarittelyssa. VTS-operaattoria
sitovat my6s Helsingin sataman ja Suomenlahden merenkulkupiirin yhteisesti laatima
ohjeistus, joka painottaa, ettd VTS-keskus antaa vain liikkenteeseen liittyvaa tietoa. Ohje
salyttdd kaiken vastuun aluksen paallikdlle. VTS-ohje ja meripelastusohje luovat erdéan-
laisen valtatyhjion, johon joudutaan, jos alus ei lahetd hatdsanomaa. Tama johti tilantee-
seen, jossa luotsi informoi VTS-keskusta ja pyysi tatéa tekemaan tarpeelliset toimenpiteet
muun liikenteen rajoittamiseksi ja tekemaan tarpeelliset halytykset. Tilanteessa luotsi te-
ki tarkeimmat paatokset, siis johti toimintaa.

Helsingin satamakapteeni ilmoitti pelastusyhtidlle, ettd aluksen hinaaminen pois on
aloitettava mahdollisimman pian. Perusteluksi satamakapteeni ilmoitti, ettéd alus sulkee
likenteen Kustaanmiekan kautta Eteldsatamaan, Sompasaareen ja Laajasaloon. Asia
oli Helsingin satamalle hyvin tarked, mutta hatasanoman puuttuessa kokonaistilannetta
ei otettu silla vakavuudella, mita satamakapteeni tarkoitti.
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2.8

Aluksen pelastaminen

Meripelastusyhtion hinaaja POSEIDON oli normaalissa miehityksessa Eteldsatamassa
ja pyynnon saatuaan lahti paikalle valittémasti. Se saapui ensimmaisena Suomenlinnan
merivartioveneen  kanssa  samanaikaisesti  onnettomuuspaikalle  klo  20:10.
INOWROCLAW oli karilla ja tilanne oli vakaa. Pelastusyhtio halytti lahistélla olleiden hi-
naajien miehistot kodeistaan.

Vaikka aluksella ei ollut vuotoja, oli ympéristdvahingon vaara olemassa aluksen liikku-
essa merenkaynnin vaikutuksesta. Suomenlahden merenkuluntarkastustoimiston paal-
likkd ilmoitti Helsingin MRSC:lle, ettd merenkulkuviranomaisten puolesta ei ole estetta
aluksen irrottamiselle ja ettd Suomen ymparistokeskuksen (SYKE) pdivystgja voi tar-
peelliseksi katsoessaan maarata irrotustyon aloitettavaksi. Ei ole tiedossa, oliko ympa-
ristbkeskus tietoinen satamakapteenin vaatimuksesta.

Hinaaja POSEIDON ei ottanut heti paikalle tultuaan hinauskéyttd INOWROCLAWiIlta,
vaan odotti pelastussopimuksen tekoa. Paallikkd korosti, ettd INOWROCLAW tarvitsi
vain hinausapua®’. Pelastussopimukseen paastiin klo 22:40. Tama tapahtui 2 tuntia ja
52 minuuttia sen jalkeen kun MRSC oli maaritellyt tilanteen hatatilanteeksi. Viivyttely li-
sasi aluksen vaurioita.

Toiminta olisi nopeampaa, jos hatatilanteessa noudatetaan kansainvélisen radio-
ohjesaanndn menettelyja. Silloin pelastajilla ei ole epdilystéa siitd, miten paallikko tulkit-
see tilanteen. INOWROCLAWIn paallikko toimi oikein ja hatatilanteen mukaisesti, mutta
INOWROCLAWIN radioliikenne ei ilmaissut hatatilannetta.

" Masters Report relating to Salvage Operations 27.11.1999, sivu 2.
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3.1

3.2

JOHTOPAATOKSET

Onnettomuuteen johtanut tapahtumaketju

INOWROCLAW:INn karilleajon valittdtmana syyna oli se, etta alus menetti huomattavan
osan ohjailukyvystaan perasinkonevaurion seurauksena. Onnettomuusmatkan alussa
perasinkoneistossa perasinten mekaaninen yhteys katkesi, perasimet alkoivat kaantya
eri nopeuksilla ja epatahdissa.

Onnettomuuteen johtanut tapahtumaketju oli seuraava:

. INOWROCLAW oli ajanut karille kaksi vuotta ja yhdeksan kuukautta aiemmin.
Taman seurauksena perasinten valinen alkuperdinen yhdystanko vaihdettiin. On
mabhdollista, etta jo talldin tankoa paikalleen sovitettaessa vasemman perasinak-
selin ylapaan (ruoritukin) toiseen kaantosylinteriin yhdistavan palloniveltapin kier-
reliitoksen liitospituus asennettiin liian lyhyeksi. Tdhén on voinut vaikuttaa se, etta
tanko oli liian lyhyt.

. Onnettomuusmatkan alussa irtosi palloniveltappi kierreliitoksestaan vasemman-
puoleisen ruoritukkiin. Talléin peréasinten mekaaninen yhteys katkesi ja perasimet
alkoivat kaantya eri nopeuksilla ja sen seurauksena toimia epatahdissa

. Palloniveltapin kierreliitoksen irtoaminen johtui todennakéisimmin liian lyhyesta
litospituudesta, jonka seurauksena kierre rikkoontui metallin vasyessa.

. Vikaa ei huomattu komentosillalla, koska perasinkulman mittari oli kytketty oike-
anpuoleiseen perasimeen, joka kaantyi normaalisti.

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

. Onnettomuuden valitén syy oli puutteellinen tieto perasinten todellisesta asen-
nosta ja sen seurauksena matkan jatkaminen ohi sopivan ankkurointipaikan.

Onnettomuuteen johtaneet taustatekijat

Perasinkulman osoitin.  Puutteellisen perasinkulma tiedon taustatekijd oli SOLAS
saantodjen tulkinta. SOLAS konventio vaatii, etta perasinkulma tulee nahda komentosil-
lalla’®. Saantoa tulkitaan siten, etta kaikkien perasinten liike tulee nahda, jos perasimet
voivat kaantya erikseen. INOWROCLAWIN tapauksessa luokituslaitos on tulkinnut
saantoja siten, etta kun kaksi perasinta liitetdén toisiinsa mekaanisesti, muuttuu kahden
perasimen jarjestelma yhden perasimen jarjestelméaksi. Tama tulkinta on yleisesti val-
lalla. Tassa tapauksessa se aiheutti onnettomuuden.

8 SOLAS konventio, luku 1I-1, saanto 29, 11.1.
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3.3
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Valittu vayla ja virallinen luotsin jattopaikka. Valittu vayla ei ollut kaytettavista vaihto-
ehdoista paras. Graskarsbadanin kautta kulkeva vayla on selvasti parempi kuin Harma-
jan kautta kulkeva vayla. Vaylan valinta ei vastannut merenkulkulaitoksen pyrkimyksia
nostaa liikkenneturvallisuutta Lansisatamaan johtavalla vaylalla.

Onnettomuuden tutkinnassa kavi ilmi, etta virallista luotsin jattopaikkaa ei ollut tarkoitus
kayttaa. Paatokset edustivat lahinna vallitsevaa kaytantoa, eika luotsin henkilokohtaista
toimintatapaa.

VTS keskuksen paikanmaaritysvirheet.  Aluksen kulkuradan tutkinnassa VTS laitteis-
ton rekisterdimat paikanmaaritysvirheet kiinnittivat huomiota, koska ne vaikuttavat VTS-
operaattoriin hairitsevasti. Hanen tehtaviinsad kuuluu liikenteen informointi, ja niin teh-
dessaan hanen tulee kuvitella aluksen kulkevan vaylalla vaikka alus kulkee nayttolait-
teella merimerkkien vaaralla puolella. Jossakin tilanteessa voidaan antaa vaaraa infor-
maatiota.

Pelastustoimet

Paallikko tulkitsi aluksi tilanteen hatatilanteeksi, koska han antoi maarayksen valmis-
tautua matkustajien evakuointiin. Toisaalta han halusi tulkita tilannetta tavallisena hina-
uksena, joka ei ole hatatilanne. Onnettomuustapauksissa Suomen vesilla kansainvali-
sen radio-ohjesaanndn mukaista hatdasanomaa ei laheteta kaytannoéllisesti katsoen kos-
kaan ja niin kéavi nytkin.

Meripelastuslohkokeskus méaaritteli tilanteen halytystilanteeksi, mutta se koski vain raja-
vartiolaitoksen omaa organisaatiota, koska lohkokeskuksen tekemaa maarittelya ei va-
litetty muille organisaatioille. Hatdsanoman puuttuessa kaikki organisaatiot toimivat
oman organisaation rajojen sisalla ja radiolikenne on sen mukaista. Kukaan ei avaa
hataliikennetta, ellei hadassa olevan aluksen paallikko sita tee.

Uuden GMDSS hélytys- ja turvallisuusjarjestelmén ohjeistuksen mukaan, hataliikennetta
johtaa meripelastustoimia johtava meripelastuskeskus. Uuden periaatteen tarkoitus on
siirtdd meripelastuksen johto maihin, eli Suomessa rajavartiolaitokselle. Sisaasiainmi-
nisterion meripelastusohje vuodelta 1985 ei vastaa héatéliikenteen osalta uusia kansain-
valisia vaatimuksia.

Pelastustoimien aloittamisessa oli varustamon tulkinnan mukaan viivyttelyd. Pelastus-
toimien hitaassa aloituksessa ei mydskdan huomioitu satamakapteenin maaraysta
poistaa INOWROCLAW Kustaanmiekan suulta.

Hataliikenteen puuttuminen asetti luotsin koordinoimaan pelastustoimia.
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4 SUOSITUKSET

Perasinkulman osoitin.  Perdsimia koskevia saantoja tulkitaan yleensa siten, ettéa kaksi
mekaanisesti toisiinsa liitettya perasinta katsotaan yhdeksi perasimeksi perasinkulman
informaation osalta. Tama tulkinta johti perdsinten mekaanisen kiinnityksen pettaessa
tilanteeseen, jossa perasinten asennosta ei komentosillalla saatu oikeaa tietoa. Saan-
tojen pitdisi estda yhden perasinkulman osoittava konstruktio, joten on kysymys saan-
tojen yleisesta tulkinnasta.

Esitys saanndén muuttamiseksi IMO:ssa voisi ehka tapahtua siten, etta MSC:lle lahete-
taan lyhyt tiedote onnettomuudesta ja englanninkielinen tutkintaselostus.

Tutkintalautakunta suosittaa, etta

1. Merenkulkulaitos esittdd IMOn asianmukaiselle alakomitealle, ettd perdsinkulman
osoitinta koskevassa sddnndssé vaaditaan erillinen perédsinkulmanéytté jokaiselle
perédsimelle.

Vaylan valinta ja virallinen luotsin otto- ja jattpaikka. Merenkulkulaitos on nostanut
Lansisataman liikenteen turvallisuutta rakentamalla uuden vaylan mereltd Lansisata-
maan. Harmajan kautta kulkevan vaylan kayttsta on luotsien keskuudessa muodostunut
vallitseva tapa.

Tutkintalautakunta suosittaa, etta

2. Suomenlahden merenkulkupiiri m&éardéa, ettd likenne Ldnsisatamaan suunnataan
11,0 metrin véylélle.

Virallista luotsin otto- ja jattbpaikkaa ei noudateta, koska luotsausohjeen mukaan luotsi
VOi poistua 'erityisolosuhteissa’ myds muussa kuin virallisessa paikassa. Ohjeen tulisi
olla tasmallisempi, jotta kaytdnndssa noudatetut tavat vastaisivat merenkulkulaitoksen
maarayksia.

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

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

Luotsausohjetta ei ole aiemmin valvottu, koska siihen ei ole ollut mahdollisuutta. VTS-
jarjestelmat antavat mahdollisuuden tdhan valvontaan ja sen tahden tutkintalautakunta
suosittaa, etta

4. VTS-keskukset valvovat, ettd merenkulkulaitoksen méaérddmia luotsi otto- ja jétto-
paikkoja noudatetaan.
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Helsinki VTS:n paikanmaaritysvirheet. VTS-keskuksen karttajarjestelmén paikanméaa-
ritysvirhe vaikeuttaa operaattoreiden ty6ta. Tallaisena VTS-keskuksesta ei ole sitd hyo-
tya, joka teknisesti olisi mahdollista.

Tutkintalautakunta suosittaa, etta

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

Hataliikenne. Ellei paallikké hatatilanteessa laheta hatdsanomaa, tulisi meripelastus-
keskuksen varmistaa tilanne hadassa olevalta alukselta ja ottaa sen jalkeen johto meri-
pelastustoimissa ja radioliikenteessa kayttden kansainvalista radio-ohjesdannén mu-
kaista menettelya.

Tutkintalautakunta suosittaa, etta

6. Sisdasiainministerid lisdé rajavartiolaitoksen meripelastusohjeeseen kansainvélista
radio-ohjesdént6d vastaavan héata- ja pikaliikenteen ohjeistuksen.
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3:3 Helsingin VTS-keskuksen rekisterdinnin kuvat 25.11.1999

4:1 Kopiot INOWROCLAWIN perasinkoneiston hydrauliikkajarjestelmén piirustuksista

4:2 Varustamon toimittama selvitys perasinkoneiston huollosta.
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YLEISTA

Onnettomuustutkintakeskus on pyytinyt kirjelmaélldén 11.5.2001
onnettomuustutkinta-asetuksen (79/1996) ja (99/1997) 24 §:n mukaista
lausuntoa selostuksen suosituksista.

Lausunnon kohteena oleva onnettomuustutkintaselostus koskee puolalaisen
ms Inowroclawin karilleajoa kovassa tuulessa Suomenlinnan edustalla
25.11.1999. Karilleajon vélittdméné syyné oli perdsinkonelaitteiston
rikkoutuminen, josta ei saatu ajoissa tietoa komentosillalle.

Merenkulkulaitoksen liikenneosasto ja Suomenlahden merenkulkupiiri ovat
yhteisessd lausunnossaan 8.6.2001 ottaneet kantaa kaikkiin kuuteen
tutkintaselostuksen suositukseen, jotka koskevat ensimmaéisté suositusta
lukuun ottamatta luotsausta, liikennejirjestelyjd, VTS-toimintaa ja
hitaradioliikennettd. Merenkulkuosasto toteaa lausuntonaan alaansa
kuuluvasta ensimmadisestd suosituksesta seuraavaa:

SUOSITUKSET

1. Merenkulkulaitos esittcici IMOn asianmukaiselle alakomitealle, ettd
perdsinkulman osoitinta koskevassa sdadnndssd vaaditaan erillinen
perdsinkulmandytto jokaiselle perdisimelle.

SOLAS-konventio vaatii, ettd perdsinkulma tulee nihdé seki komentosillalla
ettd perdsinkonehuoneessa. Lisiksi tdssd melko ylimalkaisessa

riippumaton perésinkonelaitteiston sditojarjestelmista.

MS Inowroclavin tapauksessa aluksen kaksi perisintd oli yhdistetty tangolla
synkronoidun liikkeen varmistamiseksi. Koska perdsimid ei voinut ohjata
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erikseen, oli luokituslaitos tulkinnut kyseessid olevaa SOLAS-séinto4 siten,
ettd perdsinkulman néytt6 voidaan ottaa vain yhdesti eli tdssd tapauksessa
oikeanpuoleisesta perdsimesti.

Onnettomuuteen johtaneen tapahtumaketjun laukaisi liikkeelle perfisimii
yhdisténeen tangon irtoaminen vasemmanpuoleisesta perdsimesti ilmeisesti
heti 14hd&n jédlkeen. Seurauksena oli, ettd vasemmanpuoleinen periisin toimi
vajavaisesti, mutta oikeanpuoleinen, josta niytto oli otettu, toimi normaalisti.
Kun vasemmanpuoleinen perisin jdi vasemmalle kiddntyneeseen asentoon, ei
komentosillalla ollut perdsinkulmamittari ndyttianyt titi.

Jos komentosillalla olisi ollut erilliset perdsinkulmamittarit kummallekin
perisimelle, olisi heti vian ilmaannuttua tiedetty misti aluksen huono
kddntymiskyky oikealle johtuu eiki sité olisi pantu kovan tuulen tiliin. Kun
komentosillalla ymmérrettiin perdsimissd olevan jotain vikaa, oltiin jo niin
ldhelld Susisaaren rantaa, ettd ankkuroinnista huolimatta alus sai
pohjakosketuksen. Suosituksen mukainen néytto toisenkin periisimen
kulmalle komentosillalla olisi ilmeisesti estéinyt onnettomuuden, koska tieto
perdsinviasta olisi saatu komentosillalle heti.

Suositus on hyvi. Asian viemiseksi eteenpidin IMO:ssa kannattaisi ehki
selvittdd kuinka monessa laivassa voidaan arvioida olevan vastaava
perdsinkonejérjestely ja perdsinkulmanayttd kuin MS Inowroclavissa ja
kuinka usein on tisti jirjestelystd johtuen sattunut onnettomuuksia tai
laheltd-piti-tilanteita. Néistd tiedoista olisi hyotyi, koska IMO vaatii uusilta
sddnnoiltd kustannustehokkuutta. IMO:n toimintaperiaatteet edellyttivit, ettid
uusien sddntdehdotusten kustannustehokuutta selvitetidéin FSA-analyysin
avulla.

Sdénndn muuttaminen IMO:ssa vie jonkin aikaa. Asian kdynnistiminen
IMO:ssa voisi ehki tapahtua siten, ettd MSC:lle ldhetetdin lyhyt tiedote
onnettomuudesta ja mahdollisesti liitteend englanninkielinen yhteenveto
onnettomuustutkintaselostuksesta. Toimenpide-ehdotuksena voisi olla, etti
MSC antaa asian jatkokisittelyn jollekin alakomitealle, esimerkiksi FSI- tai
DE-alakomitealle. Jos IMO katsoo tarpeelliseksi, se voisi heti suositella ko.
perdsikonejirjestelyjen perdsinkulmandyton parantamista tutkintaselostuksen
suosituksen mukaisella tavalla.

- '
Vt. meriturvallisuusjohtajan sijainen @(Z ) g
Toimistopéaillikko Reifo Gugtafsson

Toimistopaéllikko Tuomo Karppinen
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YLEISTA
Onnettomuustutkintakeskus on pyytéinyt kirjelmallasn 11.5.2001 onnetto-
muustutkinta-asetuksen (79/1996 ja 99/1997) 24 §:n mukaista lausuntoa
selostuksen suosituksista.

Onnettomuustutkintakeskus on aiemmin kiinnittinyt huomiota luotsauksen
aikana tapahtuneisiin onnettomuuksiin vuodesta 1997 ldhtien, joiden suosi-
tuksista on annettu lausunto Merenkulkulaitoksen toimesta. Jo silloin todet-
tiin, ettd onnettomuuksien tutkinta ja analysointi auttavat Merenkulkulai-
tosta puuttumaan havaittuihin epékohtiin luotsien toiminnassa seki kehitts-
méén toiminnan ohjeistusta sekd luotsikoulutusta havaittujen epakohtien
poistamiseksi.

Lausuntopyynnon kohteena ovat puolalaisen ms Inowroclaw aluksen pe-
résinviasta johtuneen karilleajon johdosta annetut onnettomuusraportin suo-
situkset. Tapauksesta ei tullut henkild- tai ympéristvahinkoja, alukselle tuli
pohjavaurioita seké potkuri- ja perisinkonevahinkoja.

Merenkulkulaitoksen liikenneosasto ja Suomenlahden merenkulkupiiri to-
teavat yhteiseni lausuntonaan tutkintaselostuksen suosituksista seuraavaa:

SUOSITUKSET

1. Merenkulkulaitos esittad IMOn asianmukaiselle alakomitealle, ettd pe-
rdsinkulman osoitinta koskevassa sddnnéssd vaaditaan erillinen pe-
rdsinkulmandytto jokaiselle perdsimelle.

Suositus puuttuu onnettomuuden aiheuttaneeseen tekijéén. Jos komentosil-
lalla olisi tiedetty persinten todellinen asento, laiturista ei olisi edes lah-
detty.

Hera4 kuitenkin kysymys, onko aluksen henkilokunta suorittanut ruorikone-
huoneessa silmiimazraistikisn tarkistusta perdsinkoneistolle. Se ei kéy sel-
ville raportista vaan siini todetaan ainoastaan, ettd niiin viranomaiset ja yh-
tion turvallisuusohjeet vaativat sen tehtivéksi. Luotsi havaitsi ruorimiehen
suorittavan komentosillalla testauksen ruorilla ennen 1ihtd4 ja paillikkd ko-
keili kaikkia ohjailulaitteita l3hdon aikana. Ruorikulman osoittimen toimies-
sa, mutta tosiasiassa viallisen ruorin toimintaa ei kuitenkaan aluksen pai-
kallaan ollessa pysty siini midrin havaitsemaan, ettd se riittéisi laitteiston
kunnon testaamiseksi. Sen vuoksi suositus on perusteltu.
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2. Suomenlahden merenkulkupiiri mddrdd, ettd liitkenne Ldnsisatamaan
suunnataan 11,0 metrin vayldlle.

Aluksen reitin valitsee aina aluksen paéllikké. L&hdon jilkeen aluksen péél-
likké kéinsi aluksen Harmajalle johtavalle vdyldlle. Harmajan kautta kulke-
va viyld tdyttdd kaikki vaatimukset. Kyseisessd tapauksessa péillikko oli
useasti kdynyt Helsingissé samalla aluksella.

Molemmat viylit, Graskédrsbadanin sekd Harmajan kautta kulkeva viyld, on
médritelty virallisiksi véyliksi, jotka ovat merkinndltdfin masrdykset tayttd-
vid ja syvyydeltdin kyseisen aluksen kulkusyvéyteen sopivia.

Harmajan ldnsipuolella ei ole varsinaista viyldviivaa, se on erikoisalue, jolle
on saatu vesioikeuden p#itos 8.2.1994. Vesioikeuden p##tdstd haettaessa on
perusteltu alueen tarvetta nimenomaan luotsien operoinnilla. Harmajan lén-
sipuolinen alue on harattu 10 metrin haraussyvyydelld ja alue on rasteroitu
merikortteihin.

Tutkintaselostuksessa viitattiin yhtéldisyyksiin luotsaussuunnitelmassa ms
Auroran karilleajoon 5.3.2000 johtaneessa luotsauksessa. Emme nde tapah-
tumissa merkittdvid yhtildisyyksid. Auroran karilleajoa tutkittiin sen paélli-
kon antamassa meriselityksesséd eikd luotsin toiminnassa havaittu huomaut-
tamista. Sen sijaan Auroran p#illikon selvistd virheistd johtuen joutui luot-
sihenkil6sto télloin vélittdméiin hengenvaaraan.

3. Merenkulkulaitos ja merenkulkupiirit mddrittelevdit luotsausohjeen luot-
sipaikkaa koskevat ne erityisolosuhteet, jolloin virallisesta luotsipai-
kasta voidaan poiketa.

Mitid tekemistéd luotsipaikan valinnalla on ruorivikaisen aluksen karilleajon
kanssa jad hamiriksi. Karilleajo tapahtui luotsauksen aikana, jolloin vield
oltiin usean mailin pésssi luotsinjittopaikalta.

Suosituksessa viitataan oikeuskanslerin mielipiteeseen, etti erityisolosuhteet
tulisi médritelld. Inowroclawin tapauksen aikana olivat voimassa 8.2.1988
annetut luotsausohjeet. Luotsausohjeissa sanotaan, ettd "erityisolosuhteista
johtuen luotsi voi luotsiaseman piivystédjdn tai oman harkintansa perusteella
yhteisymmirryksessi aluksen p#illikon kanssa nousta alukseen tai poistua
siitd muissakin vdylin kohdissa tai my§s avomerelld, mikili téihén on pe-
rusteltu ja hyviksytty syy”. Paillikkd on yksin vastuussa aluksestaan ja jos
hédn ilmoittaa luotsille, ettd hin haluaa ottaa luotsin tietyssi luotsipaikassa
tai luotsin jadvén pois tietysséd luotsipaikassa niin p#dllikon toivetta nouda-
tetaan. Luotsi voi myrskyn vuoksi jddda alukseen ja poistua siitdi myShem-
min esimerkiksi Ruotsissa, Tanskassa tai Virossa (niin tapahtuu muutamia
kertoja vuodessa). Aluksen pédllikon ei siis ole pakko hyviksyé luotsin eh-
dotusta, mutta paillik6lld tulee olla rohkeutta sanoa mielipiteensd jos hén
epérdi luotsipaikan suhteen.



Uudistettaessa luotsausohjeita, jotka astuivat voimaan 1.7.2000, keskustel-
tiin paljon voidaanko erityisolosuhteet mééritelld tyhjentévésti vai jitetésin-
k& ratkaisuvalta tistd tapauskohtaisesti paillikon ja luotsin ratkaistavaksi.
Piitosvalta jétettiin pésllikon ja luotsin ratkaistavaksi. On selvdd, ettei til-
lainen erityisolosuhde voi olla lyhyempi luotsivenematka tai siitd saavutet-
tava taloudellinen hyoty eikd my6skédédn luotsin tydmukavuus. On my6skin
selvdi, ettei erityisolosuhde saa milloinkaan muuttua vallitsevaksi kéytéin-
noksi mukavuus- eikd muista syistd. On kuitenkin otettava huomioon, kuten
luotsi lausunnossaan totesi, ettd avoimella merelld olosuhteet ovat huomat-
tavasti vaikeammat huonolla s#illd, jollainen nytkin vallitsi. Téll6in on
otettava huomioon luotsinkin tySturvallisuusnékdkohdat. Paras tuntuma jo-
kaiseen tilanteeseen on aina aluksella olevalla luotsilla ja p#allikolls, joiden
on pystyttivd tekeméin arvio siitd, missd on turvallista ja4d4 pois tai nousta
alukseen hyvdd merimiestapaa noudattaen. Koska tilanteet vaihtelevat aina
tapauskohtaisesti, niin pysyvén ohjeistuksen tekeminen ei ole tarkoituksen-
mukaista.

4. VTS-keskukset valvovat, ettd merenkulkulaitoksen mdidrddamicd luotsi ot-
to- ja jattopaikkoja noudatetaan.

Uudet luotsausohjeet edellyttavit, ettd luotsin sopiessaan poistumisesta
muussa kuin virallisessa luotsin otto- ja jittopaikassa héin tekee sen ensisi-
jaisesti paillikon kanssa mutta myGs luotsipdivystédjan, pdivystdvin luotsin
tai VTS:n henkilokunnan tieten. Toisaalta voimassa oleva merenkulkuhal-
lituksen méérdys alusliikenteen ohjaus- ja tukipalvelusta (VTS) méiérittelee
VTS:n suhteen péillikon ja luotsin viliseen tydnjakoon siten, ettei VTS saa
puuttua komentosillan paitoksentekoon. Témid on myds kansainvilinen
kéytanto, jota IMOn médrdykset edellyttdvit. Niilld perusteilla VTS:n val-
vontavelvollisuuden lisd&iminen ei ole tarkoituksenmukaista.

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

Karttaongelma VTS-keskuksissa on todellinen ja piivitys tehdidéin kesin
2001 aikana. Pysyvéi ratkaisu karttaongelmaan tulee vasta sitten, kun VTS-
keskusten kdyttoon saadaan ENC-aineistoa, joka tarkkuudeltaan ja péivityk-
seltddn on aivan toista luokkaa, kuin nykyinen Fingis-aineisto. Suomenlah-
den alueelta on ENC-aineisto valmis tdméin vuoden loppuun mennessi.
Vaikka kartta-aineisto VTS:ssi ei ollut riittdvin tarkkaa ei se misséén tapa-
uksessa vaikuttanut tdmén onnettomuuden syntyyn. Meriliikenneohjaajan
reagointiin silld voidaan katsoa kylld olevan merkitysti. Koko VTS-
jérjestelmén uskottavuuden takia on laitteisto saatava ajan tasalle mitid pi-
kimmin.



6. Sisdasiainministerio lisdd rajavartiolaitoksen meripelastusohjeeseen
kansainvilistd radio-ohjesddntdd vastaavan hdtd- ja pikaliikenteen oh-
Jeistuksen.

Valtatyhjié meripelastustilanteessa on juridisesti vaikea ongelma, joka vai-
keuttaa huomattavasti hitétilannetoimintaa. Kyseessé on valitettavasti usein
suuret taloudelliset tekijét, jotka saattavat p#dllikon arvostelukyvyn dirira-
joilleen muutenkin #iritilanteessa. Jokainen organisaatio toimii omien toi-
mintaohjeidensa mukaisesti hététilanteessa, jonka kéynnistdvani tekijind on
aluksen p#illikon antama hitdkutsu.

YHTEENVETO

Téssd nimenomaisessa karilleajotapauksessa ei luotsausohjeilla sen enem-
pad kuin reitin valinnallakaan ollut sanottavaa merkitysti. Perédsinkoneiden
ohjausta siitelevidn tangon irtoaminen aiheutti karilleajon Suomenlinnan
rantaan, onneksi ilman henkil6- tai ympéristévahinkoja. Viranomaisten ja
laivayhtion m#drdysten noudattaminen aluksen henkilokunnan toimesta olisi
todennékdisesti estidnyt koko tapahtumaketjun. Aikaisempi ankkurointi olisi
saattanut myos estdi karilleajon. Talloin kyse on kuitenkin ollut hyvin lyhy-
estd aikajénteestd, jolloin paitds oli tehtévi, eikd kaikkia siihen vaikuttavia
seikkoja ole tiedossa eikd ilmeisesti pystytd selvittdméédn. Uusien tilanteiden
syntymisen estdmiseen VTS vaikutti ratkaisevasti sulkemalla Kustaan-
miekan salmen liikenteeltd ja informoimalla muuta liikennettd toimenku-
vansa mukaisesti.

) =/ Vs
Osastofllikkd Markky’ Piiripaallikké Seppo Virtanen
Liikenneosdsto / Suomenlahden merenkulkupiiri
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Apulaisjohtaja Matti Aaltonen Toimialapaillikké Dieter Miintzel

Liikenneosasto Suomenlahden merenkulkupiiri
Tiedoksi: Merenkulkupiirit

Merenkulkuosasto

Kartta- ja viyldosasto



SISAASIAINMINISTERIO LAUSUNTO 1298/452/2001
RAJAVARTIOLAITOKSEN
ESIKUNTA
Raja- ja meriosasto

Helsinki // .6.2001

Onnettomuustutkintakeskus
Yrjénkatu 36
00100 Helsinki

Onnettomuustutkintakeskuksen lausuntopyyntd 11.05.2001

TUTKINTASELOSTUKSEN C 6/1999 M LUONNOS

Pyydettyna lausuntonaan Onnettomuustutkintakeskuksen ms Inowrocla-
win Kkarilleajosta 25.11.1999 suorittaman tutkinnan selostusluonnoksesta
Rajavartiolaitoksen esikunta ilmoittaa, etta rajavartiolaitoksella ei ole huo-
mautettavaa siihen sisaltyvista suosituksista.

Rajavartiolaitoksen esikunta haluaa kuitenkin samalla huomauttaa, etta
meripelastuspalvelusta annetun lain (628/1982) 1 §:n mukaan meripelas-
tuspalvelun tehtdvana on huolehtia ihmishengen pelastamisesta meriha-
dasta taikka uhkaavasta vaaratilanteesta merella. Omaisuuden pelastami-
nen tai ympéristdvahinkojen torjunta ei sen sijaan kuulu meripelastuspal-
velun tehtaviin.

Ms Inowroclawin Karilleajon jalkeen Helsingin meripelastuslohkokeskus
(MRSC Helsinki) maaritteli tilanteen oikeaoppisesti "halytystilanteeksi” me-
ripelastuspalvelusta annetun asetuksen (661/1982) 2 §:n 5 kohdan mukai-
sesti, koska aluksessa olevien henkildiden turvallisuus oli uhanalainen,
mutta kukaan ei kuitenkaan ollut valittdman avun tarpeessa. Sotilaster-
minologialla ei sen sijaan ole mitdan tekemista tdman asian kanssa, vaan
vaaratilanteen asteen madrittely perustuu mainitun asetuksen maéraysten
lisdksi vuoden 1979 yleissopimukseen etsinté- ja pelastuspalvelusta me-
rella (SopS 89/1986). Selostusluonnoksen 2.7 kohdan 5 kappaleeseen tu-
lisi n&in ollen tehda asianmukaiset korjaukset.

Meripelastuslohkokeskuksen suorittama vaaratilanteen méaérittely ei kos-
kenut ainoastaan rajavartiolaitosta vaan meripelastusorganisaatiota koko-
naisuudessaan. Vaaratilanteen astetta ei mydskdan missédan vaiheessa
muutettu hatatilanteeksi. Selostusluonnoksen 3.3 kohdan 2 kappale sisél-
taa nailta osin virheellisyyksia.

RAJAVARTIOLAITOKSEN ESIKUNTA, PL 3, 00131 Helsinki, puhelin 020 410 6511, telekopio 020 410 6755
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Todettakoon vield, ettd meripelastuspalvelun edellyttdmien toimenpitei-
den johtamisesta mainitussa tilanteessa vastasi keskus, jonka virallinen
nimi on Helsingin meripelastuslohkokeskus (MRSC Helsinki). Selostus-
luonnoksessa kaytetddn tastd poiketen jérjestden késitettd meripelastus-
keskus.

Rajavartiolaitoksen apulaispaallikké %4// M"(/

Kontra-amiraali Jaakko §molander
Raja- ja meriosaston péllikkd Hdﬁ\{ L
Kenraalimajuri Matti Sandqvis

WO.\H\HENRIKWA\ARKISTOWMEPE\SELVITYKSET\INOWROCLAW.DOC
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Szczecin, 07/09/2001
Atin of Mr MARTH HEIKKILA —
chief accident investigator
ACCIDENT l_NVESTIGAl 10N BOARD , Helsinki

Yrjonkutu 36
00100 Hclslnkl Finland

ng C“M Jeildita,

Re: m/v’ INOWROCLAW ‘- grounding off Helsinki on 25 November, 1999.
Your investigation Report issued on 02/07/2001.

Following the pﬁone conversation with our Mrs. Teresa Statnik on 22/08/01 we would like
to thank you once again for sending us your final draft duly translated into English
connected w1th the captioned case .

We do  appreciate the fact that this is an in depth Report and sufficiently extensive,
however we would like to raise with you the followmg aspects for your kind consideration:

= Firstly, and most Amportautly for us is the fact that this action was not fully performed in
a professional manner i.e the time taken for positionning of all necessary tugs required
to refloat the vessel took far too long and none of the tug boats were properly equipped
with the correct towropes , which all had to be provided by the vessel. Additionally , no
spocial rescue equipment was used during the action .

* Secondly, we are of the opinion that the lack of response to the Master’s request from

the assisting fug 10 attach their ropes ~in the first stage of the operation did not

proet Y, INOWROCLAW ™ against her further groundin fextension of damagesr

The fact that she suffered further damage was largely due to the lack of action by the
tug POSEJDON. In supporting of the above we would like to refer to the pilot’s
Statement before the Helsinki District Court on 28/12/1999 which is quoted herebelow

, ... the rope:sh(‘;uld have been fastened to the vessel so that damages might have been
avoided. The, wind was increasing and I asked several times the tug crew to fasten the
rope, but thcy did not. do this. They explained they wanted to make the salvage agreement

first ”
A2



" Thirdly, there is no comment concerning the responsibility of the Pilot as an advisor to
the Captain and at the same time acting as the representative of the _ Vessel Traffic
Managenient System ” of Helsinki. :

= Furthermore ; we would like to explain that the ISM- code was verified on the O%
November , 1999 last, i.e before the accident, and not on 29™ April , 1997 as indicated
( pls see : pagze 2 point 1.1.3)

In conclusion, we would like to state that we are really dissapointed of the way in which the

salvage operation and service in the Port of Helsinki was carried out by the Messts. Alfons

Hékans in this patticular case.

We hope that the foregdim; assists the case of investigation and we are at your disposal if

there are any further comments required.

With kind regards,

e

- DBEPUT GINCG
CcT

dr Adolf Wysocki




