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Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemiseksi.

Téssé ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkinta-
selostuksen kayttaminen muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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TIVISTELMA

Norjalaisen Actinor varustamon ro-ro alus ms AURORA léhti Helsingin Sompasaaren satamasta
Raumalle 6.3.2000 kello 14.53. Komentosillalla oli paallikké, luotsi, peramies ja ruorimies. Tuulen
suunta oli lounaan ja etelan valilla ja sen voima oli 18-20 m/s.

Harmaja kierrettiin lannen kautta ja alus ohjattiin luotsiaseman etelédpuolitse itédén, jotta luotsive-
neelld olisi aluksen vasemmalla puolella suojaa tuulelta. Luotsi poistui aluksesta kello 15.39.
Luotsivene ei paassyt irti AURORAN kyljesta ja vene oli vahalla kaatua. Luotsiveneen kuljettaja,
turvamies ja luotsi joutuivat vakavaan vaaratilanteeseen. AURORAsta tilannetta ei huomattu en-
nen kuin luotsiveneesta kerrottiin siitd ja pyydettin AURORAa hiljentamaan. Oltuaan noin viisi
minuuttia. AURORAssa kiinni luotsiveneen onnistui irtautua. Vaaratilanteen aiheutti AURORAN
suuri sortokulma seka se, ettei luotsiveneen irrottautumista AURORAN kyljesta valvottu alukselta.

Luotsiveneen irtautumisen vaikeutumisesta seurannut vaaratilanne esti AURORAa kaantymasta
suunnitellusti ja se joutui liian pitkalle itdén pois vaylaalueelta. Luotsi ja VTS-keskus antoivat oh-
jeita AURORAIle, jotta se valttaisi karilleajon. AURORA sai kuitenkin pohjakosketuksen Uusima-
talalla kello 15.53.

Alus paasi heti irti omin konein. Paallikkod ilmoitti tapahtuman VTS- ja meripelastuskeskukseen.
Merivartioalus MERIKARHU saapui paikalle kello 16.40. AURORA kiinnittyi uudelleen Helsingin
Lansisatamaan kello 19.00. Oljyntorjunta-alus HYLJE otti 6ljya yhdesta vaurioituneesta tankista ja
merenkulkuviranomaiset antoivat maaliskuun 11. paivdna ms AURORAIlle luvan siirtya Turkuun
telakalle.
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SUMMARY

MS AURORA, DANGEROUS INCIDENT AND GROUNDING SOUTH OF HELSINKI
PILOT STATION HARMAJA ON 6.3.2000

Ro-ro vessel ms AURORA owned by a Norwegian shipping company Actinor, left Helsinki Som-
pasaari harbour for Rauma on March 6, 2000 at 14:53. On the bridge were the master, pilot, mate
and helmsman. The wind was between southeast and south with speed between 18-20 m/s.

Harmaja was passed on west side and the vessel was steered east from the south side of the
pilot station so that the pilot cutter had lee on the port side of the vessel. Pilot left the vessel at
15:39. The pilot cutter got stuck on AURORA'’s side and could not get loose and the cutter almost
capsized. The three men onboard the cutter, skipper, deckhand and pilot got into a dangerous
situation. This was not noticed in AURORA before the cutter called AURORA to slow down. After
being about five minutes stuck on AURORA's side, the cutter was able to get loose. The danger-
ous situation was caused by AURORA's drifting angle and that the pilot cutter was not looked
after from the vessel.

The difficulties with the pilot cutter prevented AURORA to turn according to the plan and it got too
far east from the fairway. The pilot and VTS Center gave instructions to AURORA to avoid
grounding. However, AURORA grounded at Uusimatala at 15:53.

The vessel got loose with her own engine immediately. Master reported the accident to the VTS
Center and to Helsinki MRSC. Coast guard vessel MERIKARHU arrived at the site at 16:40.
AURORA was moored again to Helsinki West Harbour at 19:00. Oil pollution recovery vessel
HYLJE took oil from one damaged tank and Finnish Maritime Authorities gave AURORA a per-
mission to move to Turku dry dock on March 11, 2000.
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Kuva 1. Luotsivene MKL 1110.

ALKULAUSE

Onnettomuustutkintakeskus nimesi 7.3.2000 tutkintaryhmén tutkimaan AURORAN pohja-
kosketusta. Tutkintaryhmé&n puheenjohtajaksi nimettiin  Onnettomuustutkintakeskuksen
erikoistutkija Risto Repo ja jaseneksi suostumuksensa mukaisesti Onnettomuustutkinta-
keskuksen asiantuntija Kari Larjo. Tutkintaryhman kutsumina asiantuntijoina toimivat tut-
kija Maaria Nuutinen ja erikoistutkija Leena Norros.

ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS JA TUTKINTA

Yleiskuvauksen tiedot perustuvat meriselitykseen, ilmoitukseen merionnettomuudesta,
Pilot Cardiin ja meriselityksen liitteena oleviin asiakirjoihin seka VTS-keskuksen tallentee-
seen kaydyista keskusteluista.

Alus

Yleistiedot

Nimi ms AURORA
IMO-numero 8020599
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Tunnuskirjaimet

Laji

Kotipaikka
Kansallisuus
Luokituslaitos

Luokka

Jaéluokka
Rakennusvuosi
Rakennuspaikka
Suurin pituus
Perpendikkelipituus (Lpp)
Leveys

Syvays, suurin
Uppouma, Dwt
Bruttovetoisuus
Nettovetoisuus
Nopeus

Nopeus

Koneteho

Paékone
Ohjailupotkuri keulassa
Ohjailupotkuri perassa
Apukoneet

Perasin

Yksi saatolapapotkuri

Rekisteriasiakirjat:
Kansallisuuskirja

Luokitustodistus Lloyd’s Register
Luokituslaitoksen katsastus
Viimeisin viranomaiskatsastus
Palonsammutuslaitteiden ja
hengenpelastuslaitteiden katsastus
Viimeinen telakointi

Pohjan tarkastus
Rakenneturvallisuus voimassa
Varusteturvallisuus voimassa
Radioaseman katsastus voimassa
Hengenpelastuslautat voimassa
Lastiviiva todistus voimassa

Magneettikompassin eksyméakayra tehty

ISM-todistus paivatty
Miehitystodistus

LAOC-4

Ro-ro alus

Tonsberg

Norja, NIS rekisteri

Lloyd’s Register

+100A1

1 A Super +LMC, UMS (24h)

1982

Rauma

155 m

146 m

25m

8,46 m (kesalastimerkki)

13030

20381

6114

18,5 kn kahdella koneella, syvays 7,5 m
13-14,5 solmua yhdella koneella

2 x 6600 kW (2 x 8967 BHP)

Wartsila, Pielstic 12 PC 2.6 V —400
995 kW - 1353 HP

590 kW - 802 HP

Wartsila 3 x 824TS Diesel / 3 x 980 kW
35°, semi balanced

LIAAEN EQ 175; blades dis. 5600 mm

Bergen 14.3.1994
London 10.1.1997
Frederica 7/99
Rauma 30.11.99

Rauma 6/99
Frederica 6/99
6/99
24.10.01
24.10.01
7/00
3/00, 5/00, 12/00
24.10.01
18.12.99
28.6.99
14.12.1995
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AURORAN miehitys ja liikennerajoitukset

AURORAIla oli 22 hengen miehistd. Aluksen miehitystodistuksen mukaan miehityksen tuli
olla vahintdan 15 henkea. Paallikon liséksi kansipaallystod oli kolme peréamiesta. Kone-
paallikon lisaksi konepaallystta oli kaksi konemestaria. Paallikko oli norjalainen, paallysto
oli puolalaista ja venalaista. Miehist6on kuului yksi brasilialainen ja muut olivat puolalaisia.

AURORARN péaallikkd oli toiminut ensimmaisen kerran paallikkbna vuonna 1990. Han oli
ollut AURORARN paallikkénéa 13.6.1997 lahtien. Alus liikennéi ensin linjaa Kotka - Rostock -
Libeck ja siirtyi sitten linjalle Helsinki - Gdynia - Libeck - Rauma. Vayla Helsinkiin oli
paallikolle tuttu.

Vahdissa olleella peramiehella oli viiden vuoden kokemus peramiehena. Han oli ollut AU-
RORAIla vuoden. Ruorimies oli ammatiltaan teknologi. Han oli aloittanut merimiesuransa
kalastusaluksilla 1976. Han tuli AURORAIle matruusiksi 1998.

Vahdissa ollut kansimies oli aloittanut meripalvelunsa 1991 konemiehend. Han oli ollut
matruusina AURORAIla yli vuoden.

Merioikeus ei tiedustellut luotsin kokemusta meriselitystilaisuudessa.

AURORAIla ei ollut liikennerajoituksia.

Ohjaamo ja sen laitteet

Tutkan lahetin

Tutkan lahetin

Tutkan ARPA nayttolaite
Tutkan ARPA nayttolaite
Hyrrakompassi
Magneettikompassi
Automaattiohjaus
Suuntahalytys

Kaikuluoti

DGPS Satelliittivastaanotin
Kaksikomponenttinen loki
Aanimerkinantolaite

Kaytetyt kartat:

- Englantilainen
- Englantilainen
- Englantilainen

Luotsivene

Selesmar X-band
Selesmar S-band
Selesmar

Selesmar

Plath Navigat Il

Plath Jupiter

Kockum Steermaster 2000
Simrad

Simrad ED 161

Magnavox 200

Simrad, Water Trac / Bottom trac
Kockum TU 50

Numero: Vuosi: Viimeinen korjaus:
2224 1998 2000-448

VOL C 1999 7/2000

Baltic Vol C 1997 42/99

Luotsivene oli rakennettu talviliikenteeseen.

Veneen numero
Veneen rakentaja
Valmistusvuosi

MKL 1110
UKI-BOATS OY
1990
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Valmistusaine terés

Pituus 149 m

Leveys 49m

Syvays 24m

Uppouma 43500

Yksi potkuri pyorimissuunta on vastapaivaan
Yksi perasin potkurin takana
Paakone Caterpillar 3412 DIT
Teho 350 kw

Suurin nopeus 9 solmua

Kompassi J.C.Krohn
Kaikuluoti Furuno LE 6000
Tutka Raytheon R70
VHF-radio Shipmate RS 8000

Luotsiveneen miehitys

Luotsiveneen kuljettaja oli ollut 30 vuotta merenkulkulaitoksen palveluksessa. Han oli ollut
viimeiset 3-4 vuotta kutterin hoitajana. Luotsiveneen turvamies oli tyéskennellyt luotsi-
veneenkuljettajana Harmajan luotsiasemalla 20 vuotta.

Onnettomuustapahtumat ja niihin johtanut toiminta

Onnettomuusmatkan kuvaus perustuu meriselitykseen, VTS-tallenteeseen radioliiken-
teestd seka luotsin ja luotsiveneen kuljettajan kirjallisiin kertomuksiin.

Saaolosuhteet

Taulukko 1. Saéatila-arviot eri dokumenteissa.

SAATILA Merionnetto- Meriselitys Luotsin Kutterin
muusilmoitus kertomus kuljettajat
Tuulen suunta | Eteld - lounas Eteld - lounas | Etela 175° - 180°
Tuulen nopeus | 8 beaufortia 18-20 m/s 14-18 m/s 18-23 m/s
Aallon korkeus | 1,5m
Nakyvyys 200-300 m 0,1-0,2 mailia | 0,1 - 0,2 mailia
Réantasadetta Lumipyry

Luotsauksen ja luotsin jaton valmistelu ennen matkaa

Aluksen komentosiltahenkiloston valmistautuminen. Aluksella oli tehty 1SM-koodin
mukainen reittisuunnitelman tarkistus Helsingistd Raumalle suuntautuvaa matkaa varten.
Kaikki siihen liittyvat lomakkeet olivat Barber Ship Management yhtion laatimia.

Peramies ja paallikko olivat allekirjoittaneet taulukon 2 lomakkeen. Siiné luetellut tehtavat
tehdadan ennen jokaista matkaa. AURORAIla oli myos taulukon muotoon laadittu reitti-
suunnitelma Helsingista Raumalle (taulukko 3). Taulukko jatkui Raumalle saakka.



C 2/2000 M

ms AURORA, vaaratilanne ja pohjakosketus Harmajan etelapuolella 6.3.2000

Liséksi AURORAIla oli yksityiskohtaisempi suunnitelma luotsattavaa osuutta varten Som-
pasaaresta Harmajan itapuolitse viralliselle luotsinjattbpaikalle (taulukko 4). P&allikkod
kertoi meriselitystilaisuudessa, ettd Decca tutkaan oli ohjelmoitu ’sailing track’ Harmajan
itdpuolitse.

Luotsi sai AURORAN IMO:n paatoslauselman 601 mukaisen Pilot Cardin. Osa sen tie-
doista on esitetty kohdassa 1.1.1.

Taulukko 2. Jaljennds reittisuunnitelman tekoon tarkoitetusta tarkistuslistasta.
Navigational Check List for Voyage Planning

MV AURORA Date: 6.3.2000 Voy. No: 8/00

From: Helsinki To: Rauma Max. draft: 6,8 m
Distances:

Berth - DOP: 7 nm Sea passage: 305 nm POB - Berth

CRITERIA ACTION/REMARKS

Voyage Charts corrected to date for:- NEM Numero 7/00

Permanent notices yes

Temporary notices yes

Radio Navigational Aids yes

Voyage Charts’ sequence:- 2224:; 1080; 2241; 2297; 2337; 2298; 3415

Courses drawn after consulting:-

Sailing Directions yes, Baltic sea pilots

Ocean Passages of the World yes

Local Tidal Atlas N.A.

IMO Ship’s Routing yes

Master’s Specific Requirements yes

Material for Reference on Voyage:-

Latest Weather Report yes

Sailing Directions yes

Routing Charts yes

Tide Tables N.A. 1 — 3 feet max. var.

List of Lights yes

List of Radio Signals yes

IMO Ship’ Routing yes

Ocean Passages of the World yes

Radio Navigational Warnings yes

Mariners’ Handbook yes

Bridge Team Review of:-

Route yes

Hazards yes

Margins for Safety yes

Comments:- Radio Aids- ; VHF 70; DSC DECODER VHF; INMARSAT —C; GPS;

NAVTEX
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Taulukko 3. Ote AURORAN reittisuunnitelmasta Helsingista Raumalle 6.3.2000.

From To True Dist. Est. Fix. Fix. Watch
Course Speed | Method Frec Level
Ro-ro Turning ba- 220° 0,4 var visual Cont. 3
berth sin bea- moni-
rings toring
Turning Vasikka- 141° 1,7 3
basin saari
Vasikka- | Remmar- 197° 1,5 3
saari holm
Remmar- | Harmaja 190° 1,8 3
holm
Harmaja | Helsinki 187° 10,0 17,5 kn 30 min. 2
Lt.Ho

Taulukko 4. AURORAN reittisuunnitelma Sompasaaresta merikarttaan merkitylle luotsin-
jattopaikalle (P.B.P).

From To Intended Est. Distance to | Remarks
Course Speed | Next Mark
Ro-ro Turning basin 220° var 0,4
berth
Turning Vasikkasaari 140° 0,32’ 141° 1,7
basin
Vasikka- | Remmarholm 138° 0,22’ 197° 1,5
saari
Remmar- | Harmaja 270° 0,1’ 190° 1,8’
holm
Harmaja | P.B.P. 60° 04,5’ N, 190° 1,83
24° 58,3 E

Luotsin valmistautuminen. Luotsi saapui alukselle kello 14.20. Valmistautumiseen oli
aikaa 34 minuuttia ennen laht6a. Luotsi kertoi 'ennen lahtéa kdyneensa seka paallikon
ettd perAmiehen kanssa lapi reittisuunnitelmansa’. Luotsi selvitti meriselitystilaisuudessa,
etta han naytti kartalta kaksi vaihtoehtoa luotsin jattéon: A) Harmajan pohjoispuolella ja B)
Harmajan lansipuolella (kuva 3). Luotsi myds kysyi luotsiveneenkuljettajilta suositusta
luotsinjattopaikaksi. He kertoivat meren olevan tasainen pohjan puolella.

Onnettomuusmatka

Luotsausmatka ja luotsinjatdésta sopiminen. AURORAN koneet kaynnistettiin kello
14.42 ja alus lahti Sompasaaresta kello 14.53. Komentosillalla oli paallikké, luotsi, vahti-
peramies ja ruorimies. Valvontahuoneessa oli konepaallikkd, vahdissa oleva konemestari
ja séhkomies. Aluksen syvays oli keulassa 6,5 m ja perassa 5,6 m.

Luotsi huomasi Kustaanmiekan salmessa, etta kummallakin tutkalla oli huono kuva. Poi-
juja oli lahes mahdotonta saada nékyviin. Kirjallisen kertomuksensa mukaan luotsi paatti
aluksen koon, saaolosuhteiden ja paallikon ilmeisen vahaisen tékaldisen kokemuksen pe-
rusteella valita kyseisella tuulella yleisesti varmimpana vaihtoehtona pidetyn Harmajan
lansipuolitse menevan vaylan, vaikka siella on korkeampi merenkéaynti. Meriselityskuu-
lustelussa luotsi sanoi sopineensa paallikon kanssa, ettda Harmaja sivuutetaan lansipuolit-
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se ja luotsi paastetaan "sopivassa turvallisessa paikassa”. Tuuli oli suoraan etelésta, joten
alus oli luotsin mukaan kaannettava suunnalle 090°. Tama jarjestely oli hanen mielestaan
tarpeellinen kovan tuulen tdhden, jotta luotsivene saisi tuulen suojaa aluksen vasemmalla
puolella. Paallikkd suostui jarjestelyyn.

Luotsivene lahti Harmajan luotsiasemalta kello 15.15.

VTS-keskus nauhoitti radioliikenteen kanavalla 71. Tutkinnassa radiopuhelut on nume-
roitu siten, ettd ensimmainen sanoma Kustaanmiekan salmen jalkeen on Kkirjattu nume-
rolla 1. AURORARN ollessa Nygrundin matalikolla luotsin sanoman jarjestysnumero on 16.
Radiosanoman lahetysaika tarkoittaa sanoman aloitusaikaa. Sanomat on ryhmitetty tau-
lukkoihin tapahtumien mukaan. Ensimmaiseen radiosanomaryhmaéan kuuluu kaksi sano-
maa luotsin ja VTS-keskuksen vélilla. Sanomien vaihto kaytiin Kustaanmiekan lapiajon
jalkeen.

Taulukko 5. AURORAN luotsin ja VTS-keskuksen keskustelu luotsinjaton valmistelusta

(kuva 2).
No | Aikaja Lahettaja | VHF sanoma
sanoman Kuittaus kursiivilla
kesto
1 15.20.21 AURORA | Salmesta lapi. Menn&an kuitenkin lansipuolelta,
(30 sek) tehd&én siella paapuurin puolen 'lee' (tuulen
suoja luotsiportille) ja laiva menee lansipuolelta
VTS ulos.
Joo AURORA menee lansipuolelta ulos ja keltaisella
n poijulla 'lee'. Selva. Ei ole ilmoitettu vastaantulevaa
liikennettd, vaikka kohta tulee 'Jetti' (Finnjett) ka-
suunille.
2 15.21.20 AURORA | Pulteri - AURORA.
(30 sek) Luotsivene | Tassa Pulteri.
AURORA | Joo, kylla nyt ndyttaa siltd, ettd mennaan kuiten-
kin sine lansipuolelle, etta aika paljon ulkona
Harmajasta.
Luotsivene | Joo, tehdaan niin.
AURORA | Vasen puoli
Luotsivene | Vasen puoli.

Peramies merkitsi karttaan, ettd Rantanin alalinjataulu sivuutettiin kello 15.26. Luotsi ker-
tomuksen mukaan Harmaja sivuutettiin normaaliakin kauempaa, 0,4’ paasta, aluksen ol-
lessa suunnalla 220°. Sen jalkeen kaannyttiin suunnalle 210°.

Luotsi naytti paallikélle Harmajan lounaispuolella olevan keltaisen poijun, jotta paallikkt
varmistuisi aluksen paikasta. Luotsin mukaan visuaalinen nékyvyys oli huono réantasateen
johdosta. Tutkassa nakyi edessa Langskar, Flathallen ja Ytterskar. Reunamerkki Flathall-
grund seka reunamerkki Nygrund ja sen pohjoispuolella oleva poiju nékyivat tutkalla va-
semmalla vinosti edessa ja sivulla. Luotsi naytti tutkamaalit paallikolle ja selvitti mistd ha-
nen tulisi ajaa luotsin poistuttua alukselta. Luotsi pyysi VTS-keskusta seuraamaan alusta
sen jalkeen kun han on poistunut aluksesta ja kertoi sen myos paallikolle.

Luotsin kertomuksen mukaan luotsi ja paallikké sopivat, ettéd kun luotsi lahtee alas, p&al-
likkd aloittaa kd&nndksen vasemmalle pddmaarand suunta 090° ja luotsin jaatya pois



C 2/2000 M

ms AURORA, vaaratilanne ja pohjakosketus Harmajan etelapuolella 6.3.2000

kadantaa suunnalle 140°. Luotsi jatti tutkan elektronisen suuntiman suunnalle 140°, jolle
AURORARN tulisi kdantya luotsin poistuttua.

Luotsikutterin lahestyessa AURORAa luotsi pyysi paallikkéa hiljentamaan nopeuden
kuuteen solmuun. Luotsi tarkisti paallikolta, etté kaikki oli selvaa, jotta luotsi voi lahtea sil-
lalta. Paallikké myonsi olevansa tyytyvainen tilanteeseen ja etté suunnitelma oli selva.

Lahtiesséaéan alas luotsi kuuli paallikon komennon ruorimiehelle * Hard a port’. Meriselityk-
sen mukaan AURORA kaansi suunnalle 145° kello 15.33 ja nopeutta hiljennettiin. Paalli-
kén mukaan nopeus oli 6-7 solmua. Ruorimiehen mukaan paallikkd maarasi suunnaksi
090° luotsin poistuessa komentosillalta.

Luotsi odotti peramiehen kanssa luotsivenetta noin 1-2 minuuttia. Han naki, etta aluksen
kaannosnopeus hiljeni kun se lahestyi uutta suuntaa 090°. Luotsivene tuli AURORAN kyl-
keen noin kello 15.35.

Vaaratilanne luotsinjatdéssa. Paallikon antaman meriselityksen mukaan luotsi jatti aluk-
sen noin kello 15.39 ja peramies ilmoitti paallikélle 'Pilot has left’. Peramies kaski taméan
jalkeen kansimiesta sulkemaan luotsiportin. Portin sulkeminen kesti noin minuutin pera-
miehen lausunnon mukaan. Luotsi meni nopeasti luotsiveneen ohjaamoon.

Luotsiveneen kuljettaja huusi luotsille jannittyneend, ettd vene ei irtoa AURORAN kyljesta.
Luotsikutterin kuljettaja tyonsi koneen téaydelle teholle ja kadansi ruorin vasemmalle. Vene
ei irronnut AURORAN kyljestd. My0Os turvamies yritti irtautumista kayttamalla konetta ja
ruoria, mutta se ei tuottanut tulosta. Tilanne oli kutterin miehistolle uusi ja ennen koke-
maton. Tuulen nopeus oli puuskissa 22 m/s.

Paallikkd navigoi silla hetkella komentosillan sisélla ja késki ruorimiehen kaantaa peréasin
'kakki yli oikealle’. Paallikon tarkoitus oli kdantaa suunnalle 140° kuten luotsi oli kehotta-
nut hanta tekemaan luotsinjatdn jalkeen. Paallikkd sanoi meriselitystilaisuudessa, etta
normaalisti han ei seuraa luotsin jattéd komentosillan siiveltd. Han korjasi myhemmin
tarkoittaneensa, ettd yleensa hén seuraa luotsinjaton siiveltda, mutta téassa tapauksessa
han ei seurannut, koska nékyvyys oli huono ja han oli tarkkaillut tutkaa. Konepaivakirjan
merkinndn mukaan luotsin jatto ilmoitettiin kontrollihuoneeseen kello 15.42.

Luotsin poistuttua alukselta, vaihdettin AURORARN, luotsikutterin ja VTS-keskuksen kans-

sa 12 radiosanomaa. Ne jakaantuivat kolmeen osaan seuraavasti:

1. Luotsin luotsikutterissa kaymat englanninkieliset keskustelut AURORAnN péaallikdn
kanssa (taulukko 6).

2. Luotsin ja VTS-keskuksen suomeksi kaydyt keskustelut (taulukko 7).

3. Luotsin ja VTS-keskuksen ohjailukomennot AURORAIle (taulukko 8).

Luotsi ilmoitti AURORAIle 2-3 minuuttia peramiehen ilmoituksen jalkeen, etté luotsivene ei
paase aluksen kyljesta irti ja tilanne on vaarallinen (taulukko 6). Luotsi k&ski paallikkoa
hilientamaan nopeutta. Paallikkd juoksi siivelle radiosanoman numero 3 jalkeen ja naki,
etta luotsivene oli vaarassa kaatua. Samalla hetkella peramies tuli takaisin sillalle ja han
piti epatavallisena sita, etta paallikko oli viela komentosillan siivella. Meriselityksen mu-
kaan paallikkd pysaytti potkurin valittbmasti. Ruorimiehen kertoman mukaan paallikko
késki hanen panna perasimen keskelle.
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Luotsin mukaan virtaus oli poikittainen luotsiveneeseen nahden. Veneen keula alkoi pai-
nua veden alle, kallistui vasemmalle ja oli menossa AURORAnN alle. Luotsin arvion mu-
kaan ainoa keino paasta irti, oli hiljentdd AURORAN nopeutta tai kdantaa sen perasin va-
semmalle, jotta poikittainen virtaus vahenisi. Luotsi oli useita kertoja yhteydessa AURO-
RAan ja informoi myds VTS-keskusta silté varalta, ettd sielld tiedetaan tarvittaessa ryhtya
pelastustoimiin valittémasti, jos tarpeen. Liséksi luotsi tiedusteli VTS-keskukselta aluksen
sijaintia ja kuuli, ettéa aluksella on matkaa kaksi minuuttia linjalle ja hiukan myéhemmin,
etta aluksella on kolme minuuttia matalaan. Pian taman jalkeen luotsivene paasi irti.

Taulukko 6. Luotsin ja AURORAnN paallikon valinen radioliikenne luotsiveneen ollessa
kiinni AURORAN kyljessa.

No | Aikaja Lahettaja | VHF sanoma
sanoman Kuittaus kursiivilla
kesto
3| 15.38.21 Luotsi AURORA slow down. We are about to get under
(7 sek) your stern.
Paallikkd | understand.
4| 15.38.52 Luotsi AURORA - Pilot boat, Slow Down and midships
(5 sek) please.
Paallikké | (Ei kuittausta)
51 15.39.28 | Luotsi Slow Down. We can not get away from your ship.
(35 sek) Slow down and midships.
Paallikkd | - I slow down.
Luotsi Keep this course.
Paallikkd | - All right, all right (pieni tauko) I'll do that.
6 | 15.40.26 | Luotsi Take port 20. Port 20 now.
(15 sek) Paallikkd | - Port 20, port 20.
7| 15.41.18 | Paallikkd | AURORA to the Pilot boat .. (kysymys josta ei saa sel-
(13 sek) vaa).
Luotsi Yes we are too... (hatdantynyt &&ni) We soon capsize
if you don't stop your speed now.
Paallikké | - | have stopped the speed now.

Taulukko 7. Luotsin ja VTS-keskuksen valiset sanomat AURORARN paikasta.

No | Aikaja Lahettaja | VHF sanoma
sanoman Kuittaus kursiivilla
kesto
8| 15.42.00 | Luotsi Milté se nayttaa nyt paikannus?
(5 sek)
9| 15.42.15 | VTS Sen pitais' alkaa koht' kdantymaéan tonne linjalle. Ei sil'
(20 sek) 00' enaa kun kaksi minuuttia linjalle.
Luotsi - Joo kato ei paasta millaan irti taalt' perasta. Niin ko-
vaa painaa paalle, hyva ettei kaaduttu &sken.
10 | 15.42.30 | VTS Silla on kolme minuuttia tonne matalaan jos se ei ala
(yht. 27 kaantamaan.
sek) Luotsi Voiks' se lahtea kdantamaan tonne linjalle?
Luotsi NYT TAITAA PAASTA!
Kyl' tésta paastiin hieman liikkkumaan eteenpain, mut-
ta... vielakaan ei paasta irti.
VTS Sen on pakko kaantya nytten.
Luotsi NYT SAA KAANTYA!
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Sin& aikana kun luotsivene oli kiinni aluksen kyljessa paallikko oli radioyhteydessa aino-
astaan luotsiveneeseen. Luotsi katsoi, ettd han ei antanut luotsiveneesta luotsaukseen
liittyvia kaskyja. Han toimi hatatilanteessa luotsikutterin pelastamiseksi.

Kutterin kuljettaja piti luotsin nopeaa tilannearviota veneen pelastuksena. Luotsin mukaan
vene oli ollut kiinni kyljessa kahdeksan minuuttia. Meriselityksen mukaan luotsivene paasi
irtit AURORAN kyljesta noin kello 15.49. Laivapaivakirjaotteen mukaan luotsivene paasi irti
vasta 15.53.

Karilleajo. AURORAN nopeus oli meriselityksen mukaan noin 3-4 solmua luotsiveneen
ollessa kiinni aluksen kyljessa. Luotsiveneen paastya irti paallikko liséasi konekaskyn puo-
leen tehoon, jotta alus ohjailisi. Paallikon kertomuksen mukaan VTS-keskus kaski kaikki
oikealle ja taysi eteen. P&aallikko toteutti kaskyn. VTS:n nauhoitettu késky ja paallikon
kertomuksen sanamuoto eivat olleet yhtenevat, mutta ne tarkoittavat aluksen liikeradan
kannalta samaa.

Luotsivene kaarsi aluksi kohti Harmajaa. Luotsi tiesi, ettd VTS ei nae tutkalla AURORAnN
keulasuuntaa, joten han pyysi kutterin kuljettajaa kaartamaan takaisin kohti alusta. Luotsi
oli ndkevindan, ettd AURORA kaantyi oikealle. Veneesta pystyi nhakemadan AURORAN
vain hetkittdin veneen ollessa aallon harjalla. Seka VTS etté luotsi kehottivat paallikkba
peruuttamaan, koska alus oli menossa karille. Meriselvityksesté saa sen kasityksen, etta
myo6s paallikko itse totesi tilanteen vaarallisuuden ja peruutti taydella teholla. AURORA
ajoi meriselityksen mukaan karille kello 15.53.

Taulukko 8. Luotsin ja VTS-keskuksen antamat englanninkieliset ohjeet AURORAIle.

No | Aikaja Lahettaja VHF sanoma
sanoman Kuittaus kursiivilla
kesto
11 | 15.43.12 Luotsi You can turn now. We are free now.
(Cinderellan ...hairitsevaa liikennetta...
ja Poseidonin
liikennett&)
AURORA OK. Thank You.
12 | 15.44.02 VTS AURORA HKI VTS, You are now on the leading
(12 sek) line. Turn immediately to starboard.
13 | 15.45.04 | AURORA Are You asking me...?
(13 sek) VTS Yes, Turn immediately starboard. You are on the

leading line now.
You are too far east.

14 | 15.45.27 | VTS Stop your ship. You are going to the ground
(30 sek) now.
Luotsi AURORA, take full astern now. You are very
close now.
15| 15.46.09 | VTS Full astern.
(20 sek) ...epaselva kuittaus...
16 | 15.46.59 | VTS Pahalta nayttaa... (...epaselvéa...)
Joo, mutta en tieda ottaako pakkia vai yrittadko se
kaantaa.
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Pohjakosketus

Kuva 2. Aluksen kulku kopioituna VTS-keskuksen tutkakuvista, COG = suunta pohjan
suhteen, SOG = nopeus pohjan suhteen.
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1.3 Pelastustoimet

Pelastustoimien kuvaus perustuu meriselitykseen, laiva- ja konepéivakirjoihin, merivar-
tioston paivakirjoihin, MERIKARHUN paallikbn haastatteluun ja sukeltajien selvitykseen
aluksen vaurioista.

1.3.1 Aluksen pelastaminen
AURORA irtosi omin voimin. Paallikké ei havainnut 6ljyvuotoja.

- Kello 15.54 konepéaallikko totesi 'Pipe tunnel bilge high level’ halytyksen.

- Kello 16.00 AURORA oli suunnalla 180°. Alus kallistui hieman vasemmalle. Samaan
aikaan merivartioalus MERIKARHU oli Kustaanmiekan salmen ja Kuggestenin tutka-
merkin valilla matkalla 9 metrin vaylaa itaéan. MERIKARHUN sillalla kuultin AURORAnN
ilmoittavan VTS-keskukselle saaneensa pohjakosketuksen.

- Kello 16.05 AURORAN konepaallikko ilmoitti sillalle, ettd vasemmalla puolella oleva
polttoainetankki FO 4 ja painolastitankki DB 1 olivat tayttyneet vedellda. Samaan ai-
kaan yliperamies tarkisti kaikkien tankkien nestekorkeuden.

- Kello 16.10 MERIKARHU oli kdantynyt, sivuutti Lagharan ja ilmoitti Turun MRCC me-
ripelastuskeskukselle VHF-kanavalla 16, ettd AURORA oli saanut pohjakosketuksen.
MRCC maarasi MERIKARHUNn menema&én onnettomuuspaikalle. MERIKARHUIla
kuultiin, ettd kaksi AURORAnN tankkia vuoti.

- Kello 16.15 AURORAN paallikko ilmoitti tapahtuneesta VTS-keskukselle. Konepaallik-
ko tarkisti pikaisesti konetilat ja koneiston.

- Kello 16.20 Suomenlinnan merivartioaseman vartiovene lahti onnettomuuspaikalle.
MERIKARHUIta tiedusteltin AURORAnN tilannetta. AURORAIta vastattiin, etta aluk-
sella on vuoto, se ajelehtii, suuntaa takaisin Helsinkiin ja haluaa luotsin.

- Kello 16.24 MRCC kaski kaikkia osallisia siitymaan VHF-kanavalle 16 ja ilmoitti, etta
kaksi helikopteria oli halytetty. Suomenlahden MRSC:n mukaan siirryttiin hataliiken-
teen mukaiseen menettelyyn.

- Kello 16.25 AURORA ilmoitti MRCC:lle, ettéa vauriot ovat vasemmalla puolella, kaksi
tankkia vuotaa ja aluksella on 21 hengen miehisto.

- Kello 16.30 AURORA oli Graskarsbadanin - Hramtsowin linjan etelapuolella ja ajoi
kuutta solmua etelaan. AURORA ilmoitti MERIKARHUIle, ettd vuotoja tarkistettiin
edelleen.

- Kello 16.34 MRCC ilmaitti, ettd MERIKARHU toimii pelastustoimien johtajana ja AU-
RORAN oli palattava Helsinkiin. Helikopteri HDV ilmoitti olevansa paikalla viiden mi-
nuutin kuluttua.

- Kello 16.40 merivartioalus MERIKARHU saapui paikalle AURORAN laivapaivéakirjan
mukaan.

- Kello 16.43 MERIKARHU sai tiedon, ettd Alfons Hakans lahettda hinaaja BAUSTIN
paikalle, jossa oli pumppukalustoa.

12
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Kello 16.45 Suomenlinnasta lahtenyt merivartiovene ilmoitti saaneensa jaakappeleita
ikkuna lapi ja palasi Suomenlinnaan.

Kello 16.49 MRCC ilmoitti AURORAN pohjakosketuksesta ymparistokeskuksen pai-
vystgjalle.

Kello 16.50 AURORAN yliperamies taytti oikean DB 1 painolastitankin ja alus suoris-
tui.

Kello 16.53 AURORA ilmoitti MERIKARHUIle vuodosta polttoainetankissa ja kysyi
voidaanko palata Helsinkiin. MERIKARHU vastasi, ettda AURORAN tulee palata ja
MERIKARHUIta jarjestetaan luotsi ja laituripaikka.

Kello 16.54 AURORA ilmoitti VTS-keskukselle palaavansa satamaan. keskus vastasi
etta he jarjestavat luotsin paikalle ja ettd, laituripaikka oli jo varattu.

Kello 16.56 AURORA oli VTS-keskuksen tutkatallennuksen mukaan paikassa 59°
58,75’ N 24° 57,0’ E. Paikka oli Helsingin kasuunilta mitattuna suunnassa 020° etéai-
syydella 1,9'. AURORAN suunta pohjan suhteen oli 346° ja nopeus 6,3 solmua.
MERIKAHU oli 0,77 etdisyydella AURORAsta suunnassa 031°. MERIKARHUN
suunta pohjan suhteen oli 188° ja nopeus noin 10 solmua. CINDERELLA tuli vastaan
MERIKARHUN pohjoispuolella ajaen suuntaa 165° pohjan suhteen 6-8 solmua.
AURORA ja CINDERELLA kohtasivat toisensa 'oikea sivu oikeaa vasten'.

Kello 16.57 helikopteri HVD ilmoitti, ettd AURORAIta l&ahti ohut 6ljykalvo.

Kello 17.01 AURORA kaantyi kohti Helsinkia MERIKARHUN padivakirjan mukaan.
AURORA vastasi kyselyyn, etta silla ei ollut paikanmaéaritysongelmia.

Kello 17.05 MERIKARHUIta havaittiin, ettd AURORAnN vasemmalta puolelta l&hti ohut
Oljyvana.

Kello 17.12 MRCC kysyi 6ljyn vuotonopeutta, mutta AURORAIla ei tiedetty sita.
Kello 17.20 AURORA ilmoitti tarvitsevansa tankkien tyhjennyksen.

Kello 17.22 MRCC ilmoitti MERIKARHUIle, etté viranomaiset hoitavat oljypuomit aluk-
sen ymparille satamassa ja tankkien tyhjennys sovitaan myéhemmin.

Kello 17.58 MERIKARHU varmisti VTS-keskukselta, ettd satamassa oli vastassa kak-
si hinaajaa. Laituripaikka oli numero 5.

Kello 18.00 luotsi saapui AURORAIle.

Kello 18.15 MERIKARHU sai tiedon, ettd palomestari johtaa toimia satamassa. ME-
RIKARHUN laituripaikaksi maarattiin numero 7.

Kello 18.50 MERIKARHU tuli laituriin. AURORAIle lahetettiin partio.

Kello 19.00 meriselityksen mukaan AURORA kiinnittyi lansisatamaan laituriin numero
7.

13
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13.2

133

14

Jalkitoimet

Merivartioston, satamalaitoksen, merenkulkulaitoksen ja vakuutusyhtién edustajat tulivat
alukselle.

- Kello 19.05 merivartiosto suoritti paallikolle, peramiehelle ja ruorimiehelle puhallustes-
tin. Testin tulos oli negatiivinen. Luotsia ei puhallutettu.

- Kello 19.15 MERIKARHU vapautettiin tehtavéasta ja se lahti Lansisatamasta.

- Kello 20.00 sukeltajat tulivat alukselle.

- Kello 22.40 sukeltajat ilmoittivat, ettei tarkistusta voi tehd&, koska pohjan alla oli liikaa
jaita.

Kello 23.15 alettiin siirtda alusta laituripaikkaan numero 9.
Ymparistokeskus kaski oljyntorjunta-alus HYLKEEN paikalle.

Maaliskuun 7. paivana siirryttiin jalleen takaisin laituripaikkaan numero 7. Pohjatarkistus
saatiin tehtyd aamupadivan aikana. Siirretty 6ljya vasemmasta polttoainetankkista numero
4 oikeaan polttoainetankkiin numero 5. Vaurioituneessa polttoainetankissa numero 4 ol
Oljya 200 tonnia. Se pumpattiin ehjaan tankkiin numero 3.

Maaliskuun 8. paivana merenkulkuviranomaiset antoivat alukselle luvan siirtyd Naantaliin
telakalle. AURORA saapui seuraavana paivana Naantalin kuivatelakalle. Alus oli kolme
viikkoa pois liikenteesta.

Aluksen vauriot

Sukeltajan tarkastus Helsingissa 7. paivana maaliskuuta paljasti, ettéd vuodot olivat keu-
lassa vasemmalla puolella. Oikealla puolella oli painumia mutta ei vuotoja. Telakalla to-
dettiin, etté oikea o6ljytankki 4, putkitunneli ja painolastitankki 1 olivat yhteydessa toisiinsa,
koska niissé kaikissa oli dljya.

Vasemmalla puolella kaarien 118-131 valilla C-levysarjassa oli lommoja, reikia ja repey-
tymia. Oikealla puolella kaaren 118 kohdalla A-levysarjassa lahinna koélid oli 1 m levea ja
1,5 m pitka alue, jolla oli 0,2 m syva painuma. Vastaavassa paikassa vasemmalla puolella
oli yksi reika oljytankin ja toinen painolastitankin kohdalla. Samalla kaarella vasemmalla
puolella dljytankissa oli C-levysarjassa poikittaisia 0,2-0,5 m pitkia repeytymia. Vuodot oli-
vat vasemmalla puolella.
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ANALYYSI
Luotsinjaton edellytykset

Luotsinjattda saatelevat normit ja ohjeet

Luotsin otto- ja jattépaikkaan kiinnitettiin huomiota valtakunnallisesti vuonna 1987 tank-
kialus ANTONIO GRAMSCIn karilleajon yhteydessa, jolloin oikeuskansleri puuttui asiaan.
ANTONIO GRAMSCI ajoi karille Eméasalon vaylan suulla 6.2.1987. Erdas onnettomuuteen
johtaneista syista oli sekaannus luotsinottopaikasta. Silloin oli voimassa merenkulkuhalli-
tuksen kiertokirje vuodelta 1972*. Kiertokirjeen otsikko oli: Luotsin saapuminen alukseen
ja poistuminen siita. Kiertokirjeen sanamuoto oli tiukka ja selkea:

'Esiin tulleesta syystda merenkulkuhallitus muistuttaa luotseja, ettd ulkomeriluot-
siasemien edustalla merikortissa merkitty kohta "Luotsi” tarkoittaa sitd paikkaa, jossa
luotsi, aluksen saapuessa merelté ottaa luotsaustehtavan hoitaakseen. Merelle me-
nevan aluksen luotsi jattdd samassa paikassa’'.

Ohjetta ei voitu jaatilanteen vuoksi noudattaa ANTONIO GRAMSCIn tapauksessa. Asiaa
seurasi laaja julkinen keskustelu. Merenkulkuhallituksen péaéajohtaja vaati luotsin otto- ja
jattdpaikkojen tarkistusta.

Merenkulkuhallitus antoi uudet ohjeet luotsinottopaikkojen siirtdmisesta vaylien alkuun
matalikkojen ulkopuolelle?. Luotsin otto- ja jattopaikasta poikkeamisesta todettiin:

'Saé-, jaa- tai muista syista johtuen voivat luotsit nousta alukseen tai jaada siita pois
my6s muissa vaylan kohdissa’.

Uusi ohje kuitenkin edellytti, ettéa luotsin oli sovittava paallikon kanssa jos merikarttaan
merkitysta paikasta poiketaan.

Oikeuskansleri Jorma S. Aalto arvosteli uutta ohjeita toteamalla, etté alus jossa on vaaral-
lista lastia saattaa tulla syvalle saaristoon ilman luotsin apua. Han arvosteli uusia ohjeita
myds siksi, etta 'erityisia olosuhteita’ ei maaritelty®. Luotsausmaaraykset uusittiin 8.2.1988
oikeuskanslerin kritiikin johdosta®. Uusittu ohje oli voimassa AURORAN onnettomuuden
aikana ja sen luotsinjattoa koskeva kohta on seuraava:

‘Luotsien otto- ja jattdalueet on merkitty merikarttoihin ja luotsausmatkat on esitetty
merenkulkuhallituksen vahvistamissa luetteloissa. Erityisolosuhteista johtuen luotsi
voi luotsiaseman péaivystgjan tai oman harkintansa perusteella yhteisymmarryksessa
aluksen paallikon kanssa nousta alukseen tai poistua siitd muissakin vaylan kohdis-
sa tai myos avomerelld, mikali tdhan on perusteltu ja hyvaksytty syy.’

A W N P

Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti numero 9/72, 2.4.1972.
Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti numero 7/87, 10.4.1987.
Helsingin Sanomat 10.12.1987.

Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti numero 6/88, 8.2.1988.
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Merenkulkulaitos lahetti uuden luotsausohjeen lausunnolle 4.2.2000. Esityksen kohta 5 on
seuraava: Luotsipaikasta sopiminen

"Jos luotsi erityisolosuhteista johtuen nousee alukseen tai poistuu aluksesta muussa
vaylan kohdassa kuin luotsipaikalla, hdnen on sovittava siitd aluksen paallikon ja
luotsipaivystajan tai VTS-keskuksen kanssa.”

Tuulirajojen méaadrittelyn suhteen tilanne on samankaltainen kuin luotsi otto- ja jattopaikan
suhteen. Kovalla tuulella luotsi tekee tilannekohtaisesti paatoksen siita, voiko luotsauksen
aloittaa seka onko turvallista siirtya alukseen tai aluksesta luotsikutteriin. Luotsaustoimin-
taa saatelevia tuulirajoja ei ole maaritelty. Luotsien keskuudessa on esitetty toiveita tuuli-
rajojen maarittelystd, mutta asiaa kasitellyt toimikunta jatti ne luotsien paatettaviksi.

Nykyiset ohjeet ja saadokset luotsinjatsta jattavat luotseille mahdollisuuden paattaa luot-
sinjattopaikka ja -tapa tilannekohtaisesti seké aluksen ettd oman luotsiveneeseen siirty-
misensa kannalta mahdollisimman turvallisesti. Kriteereja luotsinjattépaikan valintaan eri
olosuhteissa ei ole virallisesti maaritelty. Paatoksentekokriteereind kaytetdadn muun mu-
assa sadtilaa, aluksen sortoa, tuulipintaa ja vapaan veden leveytta kyseessa olevalla alu-
eella. Ohjeiden sallima tilannekohtaisten tekijoiden huomioonottaminen on edellytys laiva-
liikenteen sujumiselle my6s vaativimmissa olosuhteissa. Kun kriteereja eika minimirajoja
ole maaritelty, seurauksena voi kuitenkin olla laivaliikenteen sujuvuuden turvaaminen tur-
vamarginaalien pienenemisen kustannuksella. Vaikka edellytetéan, etta luotsinjattopaik-
kaa ja -tapaa koskevaan paattkseen osallistuvat aluksen paallikkd ja VTS tai luotsi-
paivystaja, luotsaukseen osallistuvien eri osapuolten mahdollisuudet omalta osaltaan
varmistaa aluksen turvallinen kulku voivat heiketa. Esimerkiksi jos virallisesta luotsipai-
kasta poiketaan, aluksella mahdollisesti olevista reittisuunnitelmista viralliselle paikalle ei
enaa ole hyotya.

Edella mainituista syista oikeuskanslerin periaatetta erityisolosuhteiden maarittelysta tulisi
noudattaa ja tarjota néin luotsille paatdksenteon tukea.

Luotsinjattokaytannot

Luotsit joutuvat paattdamaan luotsinjattopaikan ja -tavan saatilanteen mukaan ilman paa-
toksentekoa tukevia normeja. Luotsit ovat kuitenkin keskuudessaan pyrkineet luomaan
normeja ja yhdenmukaistamaan kaytantéjaan. Tutkinnan tiedossa on viisi eri vaihtoeh-
toista luotsinotto- ja jattd paikkaa Helsingissd (kuva 3). Merenkulkulaitoksen virallinen
luotsinjattopaikka on kaksi mailia Harmajalta etelaan (kuva 3, kohta E). Harmajan poh-
joispuolen luotsinjattopaikkaa (kuva 3, kohta A) kaytetaédn kovilla etelaisilla tuulilla. Har-
majan lansipuolen luotsinjattopaikkaa (kuva 2, kohta B) kaytetaan myos kovilla etelaisilla
tuulilla. Harmajan itapuolen luotsinjattépaikkaa (kuva 3, kohta C) kaytetddn yleisesti hy-
valla saalla. Se on yleisin kayttssa oleva luotsinjattépaikka. Luotsinjattopaikkaa D kayte-
taan myos yleisesti kovalla etelatuulella®. Tarpeen mukaan téta paikkaa kaytettdessa
mennaan vaylaalueen ulkopuolelle.

® Esimerkiksi ro-ro alus INOWROCLAWiN piti jattaa luotsi samassa paikassa 25.11.1999. Tutkintaselostus C
3/2001 M.
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Kuva 3. Helsingin luotsinjattépaikat.
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2.13

Tutkinnan perusteella voidaan paatelld, ettd Helsingissa on merenkulkulaitoksen maarit-
teleman virallisen luotsinjattopaikan liséksi useita yleisesti kaytettyja luotsinjattopaikkoja.
Paatos luotsinjattopaikasta tehdaéan olosuhteiden mukaan.

INOWROCLAWIN luotsi sanoi haastattelussa, ettd ‘'mennaan Harmajan lansipuolelta mis-
sa kaannytaan jyrkasti itdan luotsin poistuessa aluksesta'. Tamé kertoo muodostuneesta
luotsinjattotavasta, jossa kovalla tuulella kdannetaan kylki téaysin vasten tuulella ja ajetaan
suurella sortokulmalla luotsiveneen ollessa kyljessa. Tata kutsutaan jatkossa leeksi.

VTS-keskuksen rooli luotsauskaytanndssa ja sen toimintaa saéatelevat ohjeet

Vuonna 1987 sattunut ANTONIO GRAMSCIn onnettomuustapaus nosti esiin kysymyksen
VTS:n (Vessel Traffic Service) kehittdmisesta meriliikenteen ohjauksessa. Kauppa- ja te-
ollisuusministerio asetti toimikunnan 1.4.1987 onnettomuuden jalkeen selvittdmaan toi-
menpiteitd oljyn ja vaarallisten aineiden turvallisen kuljettamisen parantamiseksi. Toimi-
kunta tyoskenteli nopeasti ja mietintd jatettin 25.11.1987. Se suositteli VTS-
liikenneohjausjarjestelman kayttéonottoa. Lansi-Euroopan valtioiden yhteistyéna oli juuri
valmistunut toimenpideprojekti, jonka aiheena oli maista tapahtuva liikenteen ohjaus.
Projektin tunnus oli COST-301. Tietoa oli tarpeeksi kansallisen VTS-suunnitelman teke-
miseksi.

Suunnitelmista tuli totta 1. paivand lokakuuta 1996, kun Helsingin VTS-keskus otettiin
kayttéon. Tekninen ratkaisu on onnistunut ja tarjoaa hyvat edellytykset luotsauksen tuke-
miseksi.

VTS-keskuksen toiminnan ohjeistukseen vaikutti IMO:n  vuoden 1997 VTS-
paatoslauselma. Sen mukaan VTS-keskus ei saa puuttua paallikén ja luotsin vastuuseen
tai heille kuuluvaan traditionaaliseen navigointityohon®. (Paatdslauselmaa on analysoitu
laajemmin tutkintaselostuksessa C 1/2000 M ms OCEAN PRIDE, karilleajo Orrengrundin
luona 6.3.2000.) Helsingin VTS-ohje on ollut tekeilla kaksi vuotta’. Helsingin VTS-ohje
selvittda vastuun seuraavasti:

'The master of the ship is always responsible for safe navigation The VTS Center
only supplies information concerning the traffic and the captain can make decisions
based on that information. It goes without saying that the Rule of the Road at sea
and good seamanship should always be followed®. (Lihavointi on ohjeen mukai-
nen.)

Vastuu turvallisesta navigoinnista ja meriteiden saantdjen noudattamisesta osoitetaan
paallikolle, mutta kaytdnnossa asia lankeaa luotsille luotsaustilanteessa. Nykyisellaan
VTS-keskuksella ei ole aktiivisen liikenneohjausjarjestelmén roolia luotsauksessa nor-
maalitilanteessa. Jos VTS-keskukselta odotetaan aktiivisempaa roolia vaaratilanteessa,
silla voi olla vaikeuksia toteuttaa tata tehtavaa.

6

IMO Resolution A.857 (20) 1997. Guidelines for Vessel Traffic Services, kohta 2.3.4.

" Matti Aaltonen 1998, s.24, Helsinki-VTS (ohje on ollut tekeilla 2 vuotta vuodesta 2000 lukien).
8 Helsinki Port Entry, paragraph Responsibility. Ohjeesta puuttuu julkaisupéiva.
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2.14 Radioliikennekieli Helsingin VTS-alueella

Helsingin VTS-keskus paivystdd VHF kanavia 16, 71 ja 13. Liikenneinformaatio annetaan
kanavalla 71, kanavalla 13 pidetaan yhteytta luotseihin ja kanava 16 on hata- ja turvalli-
suuskanava. Radiolikenteessa kaytettavan kielen VTS-ohje® maarittelee seuraavasti:
‘Languages to be used.

“In VTS radio traffic, Finnish, Swedish and English are used.”

Sanamuoto ilmaisee, ettd suomi on ensisijainen. Ohje ei noudata IMO:n paatoslausel-
maa, joka suosittaa englannin kielen maaraamista tyoskentelykieleksi alueilla, jossa on
kansainvalista likennetta'®. Uusia liikennepaivystéjia haettaessa ei kielitaitovaatimuksia
varsinaisesti ole. Englannin kielen taito katsotaan eduksi, ruotsin kielesta ei mainita mi-
taan.™ Naista seuraa kieliongelmia, jotka eivat edista luotsauksen turvallisuutta.

IMO:n VTS-paatoslauselma esittaa, ettd VTS:n ja aluksen on noudatettava radioliiken-
teessa kansainvalista Radio-ohjesaantda seka IMO:n standardisanastoa™. Liikennealu-
eella jossa kaytetdan useita kielid, englanti voidaan maaratd paakieleksi. Muita kielia
paatoslauselma ei mainitse. Useiden kielien kayttd jokapdivaisessa radioliikenteessa
johtaa siihen, etté englantia ei kayteta myoskaan hatatilanteessa. Se on vakava turvalli-
suusriski, kun mukana on kansainvélisia toimijoita.

Suomenlahden merenkulkupiirissd ndhdaan, ettd Suomen kielen kayttd on osa identiteet-
tia, josta ei voi keskustella ilman tunnelatauksia®®. Lisaksi kielikysymys heijastaa myos
muissakin maissa haittaavaa protektionismia, jonka tarkoitus on sailyttaéd luotsaus kansal-
lisesti omissa kéasissa.

Onnettomuustutkinnoissa haastatellut ulkomaiset paallikét kiittavat VTS-keskuksen infor-
maatiopalvelua, joka kayttaa poikkeuksetta englannin kieleltd. Vaikeudet johtuvat VTS-
keskuksen kaymasta muusta radioliikenteesta, jonka luotsit kayvat suomeksi. Taman seu-
rauksena paallikko ei voi seurata yleistilannetta ja hdnen on kysyttava luotsilta mita kes-
kustelun sisaltd koski. Monet paallikét kuitenkin kokevat, ettd on epakohteliasta kysya
luotsilta jokaisen puhelun jalkeen mita puhelu koski. He kokevat myds luotsin kaytoksen
epakohteliaaksi, ellei han selosta puheluitaan oma-aloitteisesti. Mikali paallikkdé kysyy
luotsilta puheluiden siséltda ja saa vaikutelman etté luotsi vastailee valttelevasti, se vie
pohjan yhteistyolta. Ellei luotsi kddnna sanomaa jokaisen keskustelun jalkeen, p&aallikot
paattelevat, ettd luotsi ei halua paallikbn olevan tietoinen kaikesta liikenteeseen ja luotsa-
ukseen liittyvista tiedoista. TAméa heikentaa yhteistydedellytyksia.

° Helsinki Port Entry, paragraph Languages to be used.

IMO Resolution. A.578. (14) 1985. Guidelines for Vessel Traffic Services.

Suomenlahden merenkulkupiirin tydpaikkailmoitus 12.9.2001; Liikennepaivystajan toimi (227/112/2001).
IMO, Standard Marine Navigational VVocabulary 1985.

Matti Aaltonen 1998, s.23, Helsinki-VTS.
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2.15 Varustamon omat ohjeet ja kdytanto luotsaustilanteessa

Ms AURORAIIa oli ISM-koodin mukainen dokumentointi. Se sisalsi reittisuunnitelman Hel-
singistd Raumalle, seka myds suunnitelman luotsattavaa osuutta varten satamasta Har-
majan itapuolitse viralliselle luotsinjattdpaikalle. Barber Ship Management yhtién ohjeet
olivat ISM-koodin mukaiset.

2.1.6 Ohjaamojérjestely

Seuraavassa analyysissa kuvataan ohjaamojarjestelyja paallikon tyon nakodkulmasta luot-
sauksen ja luotsinjattétilanteen kannalta.

Py NFU tiler | e Etuseindssd ol isot ikkunat mekain lattiaan saakka
ORIIOROROII NG
CI _HHIHHES
OMIES ‘ H ﬁ
o5 d [ ===}
Keski- g°3 o
| il T EI| )
O ®W ONC
" PZalkon tydpaikka ~:'
1 = -
Karttapdytd @3 ﬁ |:|
- | ]
0] — [ ]
SRR
FU ruor NFU tier
No. Laite No. Laite
1 Kasiohjauspylvas 7  VHF radiopuhelin ja DSC laite
2 Uusi Selesmar tutka 8 VHF radiopuhelin ja DSC laite
3 Vanha Selesmar tutka 9  Automaattiohjaus
4 Kompassi Gyro/ TMC 10  Ohjauspaikan valintakytkin
5 Loki 11  Konekaskynvalitin
6 Aanimerkinantolaite 12  Ohjauspotkurit
Kuva 4. AURORAnN komentosiltajarjestely.

Ohjauspaikkoja oli nelja. Paallikén ohjauspaikalla olevan kytkimen kyltissa oli alla esitetty

teksti. Siina ei ole kasiohjauslaitetta (kuva 4).
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Numero Teksti kyltissa | Sijainti
kytkimessa
1 NFU, CONSOLE | Ruorimiehen konsolissa
2 NFU, WINGS Komentosillan siivilla
3 NFU, FRONT Keskella etuseinalla
4 WHEEL FU-ohjaus ruorimiehen konsolissa
5 AUTOPILOT Tutkien valissa

Tutkat, radiopuhelimet, automaattiohjaus ja konekaskynvalitin olivat lahella toisiaan. Ko-
mentosiltajarjestely edellytti, ettd luotsauksen aikana kaytetdan ruorimiestd, koska auto-
pilotin vieressa ei ollut kasiohjausta. Muita laitteita pystyi esteetta kayttamaan. Paallikko
pystyi kayttdmaan tutkaa ja radiopuhelinta samanaikaisesti. Konekaskynvalitin oli paalli-
kon valittomassa laheisyydessa. Ruorimiehella oli tarvittavat laitteet.

Kuvassa 5 on esitetty komentosillan vasen siipi. Mikali NFU-ké&siohjausta (numero 1) ha-
lutaan kayttaa siivelta on se kaytava kytkemassa sillan keskiosan ohjauspaneelista.

@ @ No. Seloste
@? I @@ 1 NFU, perasimen aikaohjaus

2 Ohjailupotkurit keulassa ja

= o perassa
o off — 3 Perasinkulman mittari
© 0 4  Paakoneen konekéaskynvalitin
% © © >@ 5  Paakoneen ja potkurin kier-
9 8o ® roslukumittarit
= %@ 6 Ohjailupotkureiden kierrosluku
O

Kuva 5. Komentosillan vasen siipi.
Navigointilaitteet ja radiopuhelin sijaitsevat komentosillan keskiosan ohjauspaneelissa, ei-

k& niita kaytettaessa ole visuaalista nakyvyytta aluksen luotsiportille. Ohjaamojarjestely ei
asettanut mitddn estettd tehokkaalle luotsaukselle, mutta siind ei ole otettu huomioon
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luotsinoton/jatdn erityisvaatimuksia. Nain on lahes aina kun aluksella on avoimet komen-
tosillan siivet. Siiveltd voi nahda ulkosivulle luotsiportille, mutta sieltd ei voi navigoida
huonolla nakyvyydella.

Luotsiportti ja sen sijainti

AURORAN luotsiportti aukeaa sisaanpain ja siten ei ole vaaraa ettd se rikkoo luotsive-
neen. Luotsiportin alareuna on noin 2,5 m veden pinnasta ja laskeutumismatka luotsive-
neeseen on vain 1,5 metrid. Luotsiportti suljetaan hydrauliikkavipua kaantamalla. Ohjaus-
vipujen sijainti on portista noin 1,5 metria takaviistoon. Vipuja kayttava ei nae portin ulko-
puolelle perdan pain ohjauspaikasta. Portin sulkemiskoneisto on nopea. Portti sulkeutuu
noin kahdessa sekunnissa siitéd kun ohjausvipua on kadannetty.

Kuva 6. Luotsiportti avoimena, kuva otettu ohjausvipujen kayttopaikalta.

Kun porttia avataan tai suljetaan, ei portilla kansitasolla voi olla ketéaéan, koska tila on pieni
ja ovessa ei ole turvalaitteita oven valiin puristumisen ehkaisemiseksi. Jos luotsikutterin
irtaantumista laivan kyljelta ei erikseen jaada seuraamaan, tavallisuudesta poikkeavuutta
ei voi havaita sulkemisen aikana.

AURORAN vasemman puoleinen luotsiportti on noin 43 metria aluksen perasta, eli noin
35 metrid aluksen poikkiviivan peran puolella.
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Kuva 7. Ohjausvivut portin luona.

FINNCARRIERS

[

Kuva 8. AURORA Rauman satamassa, nuoli osoittaa luotsiportin paikan.
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2.2
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Kuvassa 9 on esitetty AURORARN ja luotsikutterin vedenalaiset poikkileikkaukset. Luotsi-
portti on aluksen linjapiirustuksen poikkileikkausten 12 ja 11 valilla. Alue on merkitty tum-
mennettuna kuvassa 9. Poikkileikkaus numero 8 on 12 metrin paassa luotsiportilta peraan
pain ja leikkaus 6 on 19 metria portilta peréan. Piirros esittdd, kuinka veden virtaus menee
esteettd AURORAN alta ja painaa luotsikutterin vasten aluksen kylke&d. Aluksen takaosas-
sa virtaukset ovat voimakkaammat ja talla on vaikutusta luotsinjaton turvallisuuteen. Vir-
taus muuttuu sité vaarallisemmaksi mitéa lahemmaksi peraa luotsikutteri joutuu. Luotsipor-
tit suunnitellaan nykyisin pitkalle aluksen poikkiviivan peran puolelle lastitilan maksimoimi-
seksi. TAma kehitys ei ota huomioon luotsin tyoturvallisuutta.

m/s AURORA

5m 0m £m
L L [ L [ L [ L [ L ! L [ L [ L [ L [ L [ L [ L [ ,

Kuva 9. AURORAN ja luotsikutterin vedenalainen poikkileikkaus luotsiportin kohdalla
katsottuna perasta. Rasteroitu kaareva alue (kaaret 11 ja 12) kuvaa AURO-
RAN rungon muotoa luotsiportin kohdalla.

Luotsausmatka, vaaratilanne ja pohjakosketus

Luotsausmatkan ja vaaratilanteen tapahtumat ja niihin johtanut toiminta ovat kuvattuna
kappaleessa 1.2. Aineistossa oli ristiriitaisia tietoja aluksen kompassisuunnasta. Liséksi
asianosaiset henkiltt esittivat erilaisia néakemyksia vaaratilanteen syntymisen syista. Seu-
raavassa tarkastellaan naita seka arvioidaan sdaolosuhteiden vaikutusta aluksen ohjai-
luun VTS-rekisterdintien ja simulointien avulla. Aineiston kellonajat eivat olleet yhtenevai-
sid. Tassa kappaleessa on tapahtumien ajoittamisessa kaytetty VTS:n tallentamia aikoja.
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Aluksen kulku VTS-rekisteréinnin mukaan ja saatilan vaikutus ohjailuun simuloin-
nin mukaan

AURORAN kulkema rata ja siihen liittyva radioliikenne tallennettiin VTS-keskuksen toi-
mesta. VTS-rekisterista saatiin aluksen paikka ja kellonaika, radioliikenne seka aluksen
suunta ja hopeus pohjan suhteen.

Poytatietokonesimulaattorilla maariteltiin tuulen vaikutus ohjailuun, sortokulma ja aluksen
keulan suunta eri tilanteissa. Todistajien arviot tuulen nopeudesta vaihtelivat valilla 14 m/s
- 23 m/s. Tuulenpuuskat ja maaston aiheuttama turbulenssi muuttavat tuulen suuntaa ja
nopeutta, mika vaikeuttaa sortokulman arvioimista. Kovalla tuulella puuskat ovat noin £ 6
m/s ja maaston aiheuttama turbulenttisuus on kokemuksen mukaan noin + 2 m/s. Keski-
tuulen ollessa 20 m/s, puuskat ovat + 6 m/s. (Tuulen turbulenttisuutta ei tarvitse huomioi-
da Harmajan etelapuolella.) Nain kovalla tuulella AURORA menettaa ohjailukykynséa alle
7 solmun nopeudessa, joten keskituuli on ollut matalampi. Simulointi suoritettiin keskituu-
lella 18 m/s ja puuskien voimaksi asetettiin £ 5 m/s. Tuulen suunnan keskiarvoksi asetet-
tiin 190° ja vaihteluksi £20°. Vaihteluvali oli 5 sekuntia ja muutokset toteutettiin satun-
naislukumuuttujalla.

Séaatila oli luotsauksen edellytysten kannalta huono. Kova tuuli ja heikko nakyvyys ovat
Kustaanmiekan salmen osalta pahin mahdollinen yhdistelma. Onnettomuusmatkalla tuu-
len suunta oli onneksi suoraan keulasta, mutta salmen lahestyminen oli silti ongelmallista.
Saaolosuhteiden suhteen luotsaus oli riskirajalla.

Simulaatioissa AURORAN malli ohjaili taparasti hiljaisella nopeudella tuulen ollessa suo-
raan sivulta.

Kuvassa 2 on esitetty AURORAN kulku VTS-keskuksen tutkakuvien mukaan. AURORA
kulki Kustaanmiekan salmen jalkeen suuntaa 203° pohjan suhteen. Rantanin linja ylitettiin
kello 15.24.21 ja samalla kaannyttiin suunnalle 221° pohjan suhteen. AURORA vylitti viral-
lisen haratun vaylaalueen rajan kello 15.30.03.

Luotsi ilmoitti kello 15.32.58 VTS-keskukselle kaantymisesta ja aikomuksestaan jaada
pois: 'Ruvetaan kohta kdantymaan ja hyppaan pois. Pida hyvaa seurantaa’ (kuva 2, sa-
noma numero 2). VTS kuittasi sanoman. Luotsi ilmoitti heti perdan luotsiveneelle, etta
kdannos alkaa valittomasti. Luotsikutteri kuittasi sanoman. AURORAnN suunta pohjan
suhteen oli edelleen 216° ja nopeus oli 10,6 eli nopeutta oli hieman vahennetty ennen
kaannosta. Tuuli oli 30° vasemmalta ja alus sortui simuloinnin mukaan 5° oikealle.

Luotsi asetti tutkan elektronisen suuntiman suunnalle 140° ja k&ski paallikkbéa kaanta-
maan talle suunnalle heti luotsin jaatya pois. Luotsikutteri oli vinosti takana vasemmalla
noin 580 metrin etéisyydelld. Tassa vaiheessa luotsi kaski paallikkda kaantamaan suun-
nalle 090° luotsinjattdéa varten.

Luotsi poistui peramiehen kanssa sillalta AURORAN suunnan ollessa noin 140°**. Han
kuuli poistuessaan pé&allikdbn sanovan ruorimiehelle 'Hard a Port’. P&aallikké kertoi me-

14 paallikon haastattelu 29.5.2000.
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riselityksessa, etta luotsi poistui sillalta kello 15.33, mutta VTS-rekisterin mukaan kello on
ollut noin 15.35. Luotsikutteri oli 15.34.52 vinosti takana 230 metrin etaisyydella suunnas-
sa 030° (kuva 10). Paallikon mukaan matkaan komentosillalta luotsiportille kuluu aikaa
noin kaksi minuuttia.

Ruorimies sanoi meriselityksen yhteydessa, ettd paallikké antoi suunnaksi 090° sen jal-
keen kun luotsi poistui. Simuloitaessa ilmeni, etta paallikkd ilmeisesti hiljensi konetehoa
kdannoksen alkuvaiheessa, mutta loppuvaiheessa sité oli lisattava, jotta jyrkka kaannos
olisi toteutunut. Kédnnoksessa ei tarvittu keulapotkureita eikd koneella tarvinnut peruut-
taa.

Luotsi tuli luotsiportille kddnnoksen loppuvaiheessa ja han néki miten kdanndsnopeus hi-
dastui. Kello oli silloin noin kello 15.37. VTS-rekisterdinnin mukaan k&aannos ei pysahtynyt
suunnalle 090°, vaan meni siitd hieman yli vasemmalle. Simuloinnin mukaan kompassi
kéavi lukemassa 065° ja alus alkoi sen jalkeen kaantya oikealle. Nopeus oli silloin hieman
yli 7 solmua ja kasvoi.
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Kuva 10. Alussymbolien paikka on merkitty kartalle VTS-rekisterin mukaan. Vektorit
osoittavat suuntaa pohjan suhteen VTS-rekisterin mukaan. Alussymboleiden
suunta perustuu simulointiin.

Luotsi sanoi odottaneensa luotsivenetta 1-2 minuuttia AURORAN luotsiportilla. Rekiste-
réinnin perusteella aika on lahempana minuuttia kuin kahta. VTS-rekisterin mukaan luotsi
meni luotsiveneeseen noin kello 15.38. Sortokulma oli tuolloin simuloinnin mukaan 15°.
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Peramies ilmoitti paallikolle, etta luotsi oli lahtenyt ja Kiiruhti sillalle avustamaan paallik-
koéa. Matruusi sulki portin. Peramiehen ilmoitettua, etta luotsi oli [&htenyt, paallikké antoi
ruorimiehen kertoman mukaan kaskyn ’'kaikki oikealle’. Paallikon tarkoituksena oli kaantaa
AURORA suunnalle 140°, kuten luotsi oli neuvonut. VTS-rekisterin mukaan aluksen liika-
rata ei ehtinyt kdantya oikealle sen jalkeen kun luotsi meni luotsikutteriin. Aluksen kom-
passisuunta kaantyi jonkin verran oikealle, mutta se ei ehtinyt vaikuttaa aluksen liikera-
taan pohjan suhteen. Kaannos lisasi AURORAN sortokulmaa entisestéan vasemmalle.
Tulkintaa suuresta sortokulmasta tukee luotsin lausunto meriselitystilaisuudessa. Han sa-
noi, etta veden virtaus oli poikittainen luotsiveneeseen (katso kuva 13).

Luotsin paastya sisalle luotsiveneen ohjaamoon ilmeni, ettei vene paase irti AURORAN
kyljesta. Kutterinkuljettajan ja turvamiehen irrottautumisyritykset epéonnistuivat. Luotsive-
ne oli vaarassa kaatua ja sen miehisto joutui vakavaan vaaratilanteeseen.

keltainen poiju A

on kuvattu reitin

Ruorimiehen pohjoispuolelia )

iimaisema
suunta

( Luotsin antamat kaskyt
luotsiveneestd on kuvattu
reitin eteldpuolella )

I I R

Kuva 11. VTS-rekisterdintiin perustuva piirros. Alussymbolien numerointi on radiosa-
nomien jarjestysnumeron mukainen.

Taulukko 9. AURORAN sortokulma radiosanomien 3-15 valilla. Luotsivene irtosi sano-
man 11 kohdalla.

Radio sa-
noman 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 | 12 13 14 15

numero
AURORAN
sortokulma | 15° | 12° | 10° | 12° |11° | 7° | 7° |6° |8° |15° | 20° | 20° | 18°
vasem-
malle
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Seuraavan kolmen minuutin aikana 15.38-15.41 luotsi antoi AURORAIle ohjailukomento-
ja, joiden tarkoitus oli vapauttaa luotsivene AURORAN kyljesta. Sortokulma vaihteli tana
aikana simuloinnin mukaan 15°-10° valilla. Kulma oli tarpeeksi suuri virtauksen muodos-
tumiseen, joka piti luotsikutterin AURORAnN kyljessa kiinni.

Luotsin nopeuden hiljennyspyynnon ja perasinkomennon 'midships’ mukaisesti paallikkt
kéaski ruorimiehen panna perasin keskelle ja paallikko pysaytti potkurin tehon. AURORAN
nopeus alkoi laskea taman jalkeen. Ruorimies sanoi kompassisuunnan olleen 140°-145°
kun paallikkoé kaski hanen panna perasimen keskelle, mutta VTS:n rekister6ima liike silla
hetkella oli pohjan suhteen oli 092°. Simulaattorilla kompassisuunta oli 111°. Ruorimiehen
antama suunta ei voi pitaa paikkaansa, silla silloin sortokulma olisi ollut 48°, mika on tek-
nisesti mahdotonta. Paallikon mukaan kompassisuunta oli noin 100° koko sen ajan kun
luotsikutteri oli kiinni AURORAnN sivulla.

Radiosanoma numero 7 ilmaisi, etta tilanne oli vaarallinen (sortokulma 11°). Tutkinnan
mukaan kyseessa oli ilmennen hengenvaara. Luotsin komento 'Port 20’ vaikutti vasta pa-
rin minuutin kuluttua, koska koneteho oli pieni.

AURORAN nopeuden laskiessa koko ajan perdsimen teho heikkeni vastaavasti. Keula
pyrki taman johdosta oikealle kohti tuulen suuntaa. Perasin oli pidettava simuloitaessa
taysin vasemmalla.

Luotsivene paastya irti alkoi VTS-keskus antaa alukselle kdskyjen muotoisia sanomia.
VTS-operaattorin tiedotus (sanoma 12) sisalsi paikanmaarityksen ja kaskyn kaantya oike-
alle, jonka VTS toisti noin minuutin kuluttua. Simuloinnin perusteella AURORA ei olisi eh-
tinyt enda tassa vaiheessa valttaa karilleajoa kdantymalla oikealle, vaan alus olisi ajautu-
nut Nygrundin reunamerkin taakse (kuva 13). Keulan alle olisi jaanyt vain metri. Jos
kdannoksen aloitus olisi viivastynyt muutaman sekunnin, olisi aluksen perd osunut Nyg-
rundin matalikolle ja onnettomuuden seuraukset olisivat olleet vakavammat (kuva 13).

Aluksen ollessa noin laivan mitan paassa matalikosta, VTS-operaattori ja luotsi kaskivat
paallikkda peruuttamaan (sanoma 14 ja 15, kuva 12). Késkyt ja neuvot eivat estaneet on-
nettomuutta, mutta ne saattoivat pienentaa pohjakosketuksen seurauksia.

Simuloinnin avulla voitiin selvittaa, etta viimeinen hetki kaantaa oikealle oli radiosanoman
numero 7 kohdalla (15.41.28), mutta silloin luotsikutteri oli viela kiinni AURORARN kyljessa,
mika esti sen kaantymisen. Pohjakosketus olisi mahdollisesti voitu valttdd ohjaamalla
AURORA vasemmalle luotsikutterin vapauduttua sen kyljesta.

Kasitykset luotsiveneen kiinniliimautumisen syista. Luotsiveneen kiinniliimautuminen
oli kaikille tapahtumassa mukana oleille henkildille odottamaton ja ennen kokematon ti-
lanne. Kasityksen siihen vaikuttaneista syista vaihtelivat. AURORARN paallikké arvioi luot-
siveneen kiinniliimautumisen syyna olleen luotsikutterinkuljettajan ohjailuvirheen. Luotsi-
kutterissa olleet henkilot puolestaan epailivdt AURORARN lahteneen kdantymaan oikealle,
miké& olisi aiheuttanut vaaratilanteen.
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Kuva 12.  Simulointiin perustuva kuvaus aluksen oletetusta liikeradasta, jos se olisi to-
teuttanut kddnnoksen ensimmaisen VTS-kaskyn mukaan (sanoma 11).

Poikittainen virtaus

—
—

Kuva 13. AURORAN sortokulma aiheutti suurimmillaan 2,2 solmun poikittaisen virtauk-
sen luotsiveneeseen.
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Kiinniliimautuminen ja AURORAN sortokulma. Simulointiin perustuen aiemmin todet-
tiin, ettd aluksen kaantyminen liikaa vasemmalle pakotti ruorimiehen kaantamaéan ruorin
taysin oikealle. Tall6in sortokulma kasvoi. Tama tapahtui juuri siind vaiheessa, kun luotsi-
vene tuli AURORAN kylkeen. Luotsikutterin tullessa AURORAN kylkeen aluksen sorto oli
simuloinnin mukaan 15°, nopeus oli 8,8 solmua pohjan suhteen jolloin AURORA kulki 2.2
solmua sivuttain. Tilanne antoi luotsiveneessa vaikutelman, ettéd veden virtaus oli poikit-
tainen. Kutterinkuljettaja keskittyi luotsiportin ja veneen suhteelliseen liikkeeseen eika voi-
nut havaita aluksen epanormaalin suurta sortokulmaa. Veneen tultua AURORAN kylkeen
virtaus painoi veneen kiinni alukseen.

Ruorikomento kaantda alus uudelle suunnalle 140° johti siihen, ettd sortokulma kasvoi
entisestaan ja irrottautuminen vaikeutui edelleen. AURORAN nopeus luotsikutterin ollessa
sen kyljesséa oli melko lahelld luotsikutterin maksiminopeutta. Tama vaikeutti entisestdan
luotsiveneen irrottautumista ja aiheutti veneen ajautumisen kohti peraa.

Simuloinnin mukaan AURORA menettda ohjailtavuutensa pienella nopeudella, kun tuuli
puhaltaa vallinneella voimalla suoraan sivulta. Ongelmana oli AURORAN ohjailtavuus
sellaisella nopeudella, ja toisaalta luotsikutterin hitaus.

Luotsiveneen yrittdessa paasta irti aluksen kyljesta aluksen sortokulma vaihteli simuloin-
titulosten mukaan 15°-8° valilla. Luotsin ohjeiden mukainen AURORARN ruorin kaantami-
nen vasemmalle pienensi vaikuttaessaan sortokulmaa ja irrotti luotsiveneen AURORAnN
kyljesta. Luotsikutterin irrotessa AURORAN kyljesta sorto oli simuloinnin mukaan 8°, no-
peus oli 5,7 solmua pohjan suhteen ja alus kulki 0,9 solmua sivuttain.

Yhteenvetona vaaratilanteesta voidaan todeta, ettd saatilan ja aluksen ohjailukyvyn suh-
teen luotsinjattd oli riskirajalla. Leen tekemiselle luotsinjattda varten jai runsaasti tilaa
vaativissa olosuhteissa mutta kdannoksesta muodostui jyrkk&, mika vaati vastaruorin
kayttamista kaannoksen pysayttamiseksi. Samanaikaisesti luotsikutteri tuli aluksen kyl-
keen. Lee antoi tarvittavan suojan luotsin poistumiselle aluksesta mutta aluksen suun-
nasta, saaoloista ja ohjailutoimenpiteistd seurannut suuri sortokulma yhdessa aluksen
pohjan muodon ja luotsiportin sijainnin kanssa aiheutti luotsiveneen kiinniliimautumisen ja
kaatumisvaaran. Kovalla tuulella AURORARN nopeus, jolla se sdilyttdd ohjailtavuutensa oli
lahella luotsiveneen maksiminopeutta, mika vaikeutti irrottautumista ja aiheutti luotsive-
neen ajautumisen lahemmaksi perdd. Toimenpiteet luotsiveneen irrottamiseksi saivat ai-
kaan sortokulman pienenemisen ja luotsiveneen vapautumisen.

Toimintatapa luotsinjatttilanteessa

Luotsin jattéon valmistautuminen ja paikasta sopiminen

Valmistautuminen luotsaukseen. Ms AURORAIla oli ISM-koodin mukainen dokumen-
tointi. Se sisélsi reittisuunnitelman ja matkan myés satamasta Harmajan itédpuolitse viralli-
selle luotsinjattopaikalle. Aluksen paallystd oli varautunut ajoon Harmajan itapuolelta
karttaan merkitylle luotsin jattopaikalle. Talle reitille oli laadittu suunnitelmat ja kuljettava
reitti oli ohjelmoitu tutkaan. Barber Ship Management yhtion ohjeet olivat ISM-koodin mu-
kaiset ja paallikkd noudatti yhtion ohjeita. Reittisuunnitelman avulla olisi pystynyt monito-
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roimaan luotsausta. Koska suunnitelma oli tehty viralliselle luotsinjattopaikalle, siita ei ollut
hyotya luotsausmatkan loppuvaiheessa monitoroinnin tukena.

Luotsi kavi seka paallikon etta peramiehen kanssa lapi suunnitelmansa luotsattavalle rei-
tille. Tama puolestaan paransi edellytyksia luotsauksen monitoroinnille. Luotsi naytti lah-
dossa myos vaihtoehtoiset luotsinjattopaikat paallikélle. Vaihtoehdot olivat A tai B (kuva
3). Luotsin mukaan paallikkd hyvaksyi ne, mutta lopullista paattsta ei siind vaiheessa
tehty. Luotsi myos kysyi kutterinkuljettajilta suositusta, jotka kertoivat meren olevan poh-
jan puolella tasaisen. luotsi tarkisti VTS-keskukselta tuulen suunnan ja nopeuden.

Aluksen komentosillalla olivat luotsausmatkan aikana luotsi, paallikkd, peramies ja ruori-
mies, joten komentosiltamiehitys oli riittdva suhteessa aluksen ohjaamojarjestelyjen tarjo-
amiin edellytyksiin.

Seka aluksen valmistautuminen luotsaukseen etté luotsin kuvaama reittisuunnitelman se-
k& vaihtoehtoisten luotsinjattopaikkojen lapikaynti kuvaavat ennakoivaa varautumista
luotsaukseen. Vaikka aluksen suunnitelmista ei valitulle reitille ollut hyétyd monitoroinnin
tueksi, luotsin suunnitelmien lapikaynti kompensoi tata. Edellytykset turvalliselle luotsauk-
selle olivat melko hyvat.

Luotsinjattépaikasta sopiminen. Tarkkaa luotsinjattopaikkaa ei paatetty aluksen lahti-
essa Sompasaaresta. Paallikolle ja luotsille oli selvaa, etta virallista luotsinjattopaikkaa ei
kuitenkaan tulla kayttamaan ja luotsi jaa pois Harmajan laheisyydessa. Luotsi ei sanonut
lahdettaessa kummalta puolelta Harmajaa mennaan™. Paallikén kertoman mukaan han ei
ole koskaan nahnyt, ettd luotsi poistuisi Helsingin virallisella luotsinjattopaikalla E (kuva
3). Luotsin jatto tapahtuu paallikén mukaan tavallisesti Harmajan vieressa sen itapuolella
kohdassa C. Paallikon mukaan kahden vuoden aikana luotsi on jatetty 5 tai 6 kertaa ko-
valla tuulella paikassa D. Silloin on ohjattu suuntaa 150° luotsiveneen tullessa kylkeen™®.

Aluksen lahdettyd Sompasaaresta alettiin valmistautua Kustaanmiekan lapiajoon. Vallin-
neissa olosuhteissa tama vei luotsin kaiken huomion, joten luotsinjattdpaikasta ei voitu
kayda keskustelua matkan aikana ennen Kustaanmiekkaa. Kustaanmiekassa luotsi ha-
vaitsi, ettei kummallakaan tutkalla saanut kunnon kuvaa alueesta. Etenkin poijuja oli
mahdotonta saada nakyviin aaltovalkkeen seasta. Luotsi kertoi paattaneensa valita ylei-
sesti varmimpana vaihtoehtona kyseessa olevalla tuulella pidetyn Harmajan lansipuolitse
kulkevan reitin, vaikka siellda on paljon korkeampi merenkéaynti kuin pohjoispuolella. Ker-
tomuksessaan han esitti paatoksen perusteluina aluksen koon, huonot olosuhteet ja paal-
likon vahaisen kokemuksen alueesta. Meriselityksen mukaan luotsi esitti paallikdlle, etta
Harmaja ohitetaan lansipuolelta ja sen jalkeen kaénnytdan itaan, jotta aluksen vasem-
malle puolelle saadaan tuulen suojaa. Paallikkd hyvéksyi suunnitelman. Meriselityskuu-
lustelusta ei kaynyt ilmi, koska paallikkt sai tietda luotsin paatoksesta.

Kustaanmiekan sivuutuksen jalkeen luotsi kutsui VTS-keskusta kello 15.20.24. Hanen sa-
nomansa oli seuraava: 'Salmesta lapi. Mennaan kuitenkin lansipuolelta, tehdéaan paapuu-
rin puolen ’'lee’ ja laiva menee lansipuolelta ulos’ (kuva 10, sanoma numero 1). VTS-
keskus kuittasi sanoman ja sanoi ettei vastaantulevaa liikennetta ole. Luotsin sanoma

15 paallikon haastattelu 29.5.2000.
1% paillikon haastattelu 29.5.2000.
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viittaisi siihen, ettd han oli ilmoittanut VTS-keskukselle aiemmin vaihtoehtoisia luotsinjat-
topaikkoja ja. Sanoma sisalsi epasuorasti sen, etta luotsin poistuessa aluksen vasem-
malta puolelta, luotsi joudutaan jattamaéan Harmajan luoteispuolella, koska oikea kylki
kadannetdan vasten tuulta. TAma varmistui kun luotsi tarkensi suunnitelmaansa sanomalla
luotsiveneen kuljettajalle ettéa: 'Joo kylla nyt nayttaa silta, ettd me mennaén kuitenkin sin-
ne lansipuolelle, ettd aika paljon ulkona Harmajasta.’” Luotsivene kuittasi sanoman. Luotsi
varmisti myos, etta kyseessa oli luotsinjatté aluksen vasemmalta puolelta.

Luotsin sanoma ei ilmaissut mita tarkoittaa 'aika paljon ulkona Harmajasta’. Se viittasi
epasuorasti siihen, ettd kyseessa oli tunnettu, kdytannén mukainen luotsinjattdopaikka ja -
tapa. Luotsiveneen kuljettaja vahvisti sen omassa kirjallisessa selvityksessaan lyhyesti:
'Normaali kuvio.” Kuljettaja piti tdtd normaalina menettelytapana. Radioliikenne ilmaisi
VTS-keskukselle, ettd keltainen poiju tullaan sivuuttamaan ennen luotsinjattéa. Luotsi ei
kertonut VTS-keskukselle eika luotsiveneelle mille suunnalle AURORA tulee kdantymaan
eika tarkkaa kohtaa missa luotsi poistuu laivasta. Luotsin menettely noudatti luotsinjatto-
tilanteessa voimassa ollutta Merenkulkulaitoksen ohjeen mahdollistamaa tapaa.

Luotsin suunnitelma luotsinjattéon. Luotsin jattéa on tarkasteltu aiemmin analyysissa
saadosten pohjalta, eli miten luotsinjaton olisi virallisesti pitanyt tapahtua (kohta 2.1.1).
Taman jalkeen on todettu, ettd kaytdssa on useita epavirallisia luotsinjattopakkoja seka
yleinen kaytantt tehda lee kovalla etelatuulella (kohta 2.1.2). AURORAN VTS-rekisterin
mukainen kulku luotsinjattdpaikalle on selvitetty kohdassa 2.2.1. Mikaan naista selvityk-
sista ei ilmaise, miten luotsi oli suunnitellut [ahtemisensa alukselta. Luotsinjattotavasta ei
ole kirjallista kuvausta, eika se tullut merioikeuden kuulustelussa esille.
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AURORAN luotsi kertoi selvityksessaan, ettd "paatin valita yleisesti varmimpana vaihto-
ehtona ko. tuulella pidetyn Harmajan lansipuolitse kulkevan reitin”. Sanamuoto tarkoittaa,
etta kysymyksessa oli yleisesti hyvaksytty tapa. Han sanoi luotsikutterin kuljettajalle, etta
'me mennaan aika pitkalle lanteen'. Tama viittaa siihen, ettéd han otti leen tekotapaa suun-
nitellessaan huomioon AURORAnN kaantosateen.

Luotsi suunnitteli todennakoisesti kdannoksen siten, ettd mennaan pidemmalle lanteen ja
kdannytadn suunnalta 210° itddn. Tama vie aluksen haratun vaylaalueen ulkopuolelle
mutta jattdd runsaasti aikaa luotsin poistumiselle ja aluksen ka&éntymiselle. Kaantymalla
itddn annetaan alukselle mahdollisuus ajaa suoraan hyvin pitkdéan ja luotsilla mahdolli-
suus odottaa sopivaa hetked luotsiveneeseen siirtymiselle. Luotsivene saa samalla hyvin
tuulen suojaa, mika tekisi luotsinjatdsta talta osin turvallisen. Tama luotsinjattétapa on ai-
emmin kaytanndssa todettu tuvalliseksi. Luotsin oletettu suunnitelma on esitetty kuvassa
14.

Luotsi naytti paallikolle keltaisen poijun varmistaakseen, jotta paallikko olisi selvilla aluk-
sen paikasta. Luotsi osoitti paallikolle tutkan kuvaputkelta Flathéllgrundin reunamerkin se-
k& Nygrundetin reunamerkin ja poijun. Luotsi sanoi, ettd kohta kdannytaan itdén ja han
jéa pois suunnalla 090° ja naytti sormella tutkan ruudulta missa han poistuu alukselta ja
miten paallikén tulisi ajaa. Han sanoi myos, etta VTS seuraa alusta koko ajan. Luotsi oli
pyytanyt VTS-keskusta pitamaan hyvaa seurantaa. Luotsi kaansi tutkan elektronisen
suuntiman suunnalle 140° osoittamaan suuntaa jolle paallikén oli kdannyttava luotsin ja-
ton jalkeen. Luotsi varmisti ennen kuin poistui sillalta, etta kaikki oli paallikdlle selvaa ja
ettd han alkaa kaantaa alusta suunnalle 090°. Lahtiessdan alas luotsi kuuli paallikon sa-
novan ruorimiehelle "Hard a port!”.

Luotsi oli pyrkinyt varmistamaan paitsi oman turvallisen poistumisensa aluksesta kovassa
tuulessa myos aluksen turvallisen paasemisen avomerelle. Kaikki naytti tapahtuvan luot-
sin aikomusten mukaan.

Toiminta luotsinjatdssa ja luotsin poistuttua aluksesta

Luotsin paastya luotsiportille saattamaan tulleen perdmiehen kanssa luotsivene nakyi jo
olevan lahestymassa alusta kaapelinmitan paassa. Odottaessaan noin 1-2 minuuttia luot-
si huomasi aluksen kaantymisen hidastuvan. Han paasi siirtymaéan luotsiveneeseen no-
peasti kutterin tultua aluksen kylkeen ilman, ettd hanen taytyi odottaa sopivaa hetked,
vaikka tuuli oli puuskissa kova. Luotsin paastya luotsiveneeseen peramies ilmoitti paalli-
kolle, etta luotsi oli Iahtenyt ja kiiruhti sillalle avustamaan paallikkéa. Matruusi sulki portin.
Portin sulkemispaikalta matruusi néki ulos vain rajatussa sektorissa viistosti keulaan pain.
Kun kutteri oli ilmeisesti joutunut hieman luotsiportilta perdan péin, matruusi ei voinut ha-
vaita kutterin kiinnijadmistda AURORAN kylkeen. Peramies kertoi, ettei han ole koskaan
kuullut luotsiveneen jadvan kiinni aluksen kylkeen. Han tulkitsi tehtédvansa paattyneen kun
luotsi oli paassyt turvallisesti luotsikutterin ohjaamoon. Hyva kaytanto olisi ollut varmistua,
etta kutteri on irtautunut aluksen kyljelta turvallisesti. Tama kuuluu normaalina osana luot-
sinjattd operaatioon.
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Peramiehen ilmoitettua, etté luotsi oli lahtenyt, paallikké antoi kdskyn 'kaikki oikealle’. Ha-
nen tarkoituksenaan oli kdantda AURORA suunnalle 140°, kuten luotsi oli neuvonut.

Paallikko ei ollut myodskaan kokenut, etta luotsivene saattaa jaada kiinni aluksen sivulle.
Paallikon ollessa tilapaisesti sillalla vain ruorimiehen kanssa, héan todennékdisesti piti na-
vigointia tarkeimpana tehtavanaan aluksen ollessa lumimyrskyssa vaylan ulkopuolella.
Tasta syysta paallikkd pysyi komentosillan sisélla navigointikonsolin luona (kuva 4). Paal-
likko luotti peramiehen ilmoitukseen siitd, etté luotsi oli lahtenyt. Peréamies ei varmistanut
itse eikd maarannyt matruusia tarkkailemaan veneen poistumista ennen luotsiportin sul-
kemista. AURORAIla luotsiveneen vaikeus irrottautua aluksen kyljesta huomattiin vasta
luotsin ilmoitettua radiolla asiasta.

Kuten aiemmin todettiin, tilanne oli muuttunut luotsikutterin miehistélle hengenvaarallisek-
si. Tasta huolimatta luotsi yritti samalla my6s varmistaa aluksen turvallisen kulun ja tie-
dusteli AURORARN paikkaa vaylan suhteen. VTS-keskus vastasi luotsin tiedusteluun, etta
aluksella oli aikaa kaksi minuuttia Suomenlinnan linjalle ja kolme minuuttia Nygrundetin
matalikolle. VTS-keskuksen operaattori ei voinut antaa AURORAIlle kaskya tuntematta
luotsikutterin tilannetta, joten han ilmoitti luotsille, ettd AURORA oli tilanteessa, jossa oli
ehdottomasti kaannyttava karilleajon valttamiseksi. Kesken luotsin ja VTS-operaattorin
keskustelua luotsivene irtoaa AURORAN kyljesta.

Yhteenvetona toiminnasta luotsinjattétilanteessa voidaan todeta, ettéd aluksen miehiston
toiminnassa oli puutteita siltd osin, ettei luotsikutterin turvallista irrottautumista aluksen
kyljesta seurattu. Luotsin toiminta ilmeisen hengenvaarallisessa tilanteessa luotsiveneen
pelastamiseksi ja AURORARN turvallisen kulun varmistamiseksi oli osoitus korkeasta am-
matillisesta vastuuntunnosta.

Tapahtumat luotsiveneen irtauduttua ja pohjakosketus

Luotsi ilmoitti AURORAN paallikélle kello 15.43.12, etté luotsivene on irti ja AURORA voi
kaantya (radiosanoma 11).

- "You can turn now. We are free now” ilmoitti luotsi AURORAIle.

- Sanomaa hairitsi CINDERELLAN ja POSEIDONIn vélinen liikenne.
- "OK AURORA Thank You” vastasi AURORAnN paallikkd.

- POSEIDON ja CINDERELLA jélleen kanavalla.

Luotsin ilmoitus tuli AURORARN paallikolle yllattaen luotsin ja VTS-keskuksen suomenkieli-
sen radioliikenteen jalkeen. Kanavalla oli hairitsevaa liikennetta juuri kriittisella hetkella.
Sanoman merkitys ei ilmeisesti tullut paallikdlle selvaksi, vaikka han kuittasi sanoman. Li-
saksi hanella ei ollut tietoa VTS:n aiemmin luotsille antamista paikannustiedoista, joiden
perusteella han olisi voinut arvioida, ettd alus oli joutunut uuteen vaaratilanteeseen. Ra-
diosanoman 11 aikaan k&annds ei olisi voinut onnistua (Kuva 13).
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2.4

VTS-keskus alkoi antaa AURORAIle ohjeita k&skyjen kaltaisesti kello 15.44.02 (sanoma
12). AURORA ei kuitannut tata viestid eikd VTS sitd toistanut. Kului minuutti ja kello
15.45.03 AURORAN paallikko kysyi epauskoisesti "Are you asking...?”, johon VTS-keskus
vastasi toistaen, ettd kaantakaa valittomasti oikealle "Turn immediately to starboard” (sa-
noma 13). Paallikon kysymys kuvasti sitd, ettd VTS-keskuksen antamat suorat kaskyt
aluksen ohjailusta ovat ilmeisen harvinaisia. Tassa tilanteessa VTS pyrki pelastamaan
aluksen karilleajolta aktiivisella osallistumisella aluksen ohjailuun. VTS ei kuitenkaan ollut
tehnyt omaa arviota tilanteesta, jolloin silla olisi ollut mahdollisuus valmistella esimerkiksi
aluksen ohjaaminen vasemmalle. Tamankaltaiselle toiminnalle ei kuitenkaan ole luotu
edellytyksia nykyisissa ohjeissa ja kaytannoissa, vaikka VTS:n rooli merenkulun turvalli-
suuden parantamisessa voisi olla juuri yllattavissa tilanteissa loytaa turvalliset ratkaisut.

VTS ei voinut tuntea aluksen todellista liikesuuntaa. Luotsikutterista aluksen paikan arvi-
ointi oli mahdotonta. P&allikké oli toteuttamassa alkuperdissuunnitelmaa, jota vahvisti
VTS:n kasky kaantaa oikealle. Katsoessaan toimintaa etdéampaa kuin komentosiltahenki-
I6sto, VTS:lIa olisi ollut edellytykset irrottautua tehdyista suunnitelmista ja katsoa koko-
naistilannetta.

Poistuessaan aluksesta luotsi katsoi jattdneensa vastuun aluksen turvallisen kulun seu-
rannasta VTS:lle. Siitd huolimatta luotsi pyysi luotsivenetta kaartamaan takaisin, jotta han
pysyisi avustamaan VTS-keskusta, jolla ei ollut mahdollista nahda aluksen keulasuuntaa.
Luotsin toiminta oli osoitus korkeasta ammatillisesta vastuuntunnosta. Aluksen ollessa
noin laivan mitan paassa matalikosta, VTS-operaattori antoi AURORAIlle pyséhtymiskas-
kyn ja my0s luotsi kaski paallikkoa ottamaan koneella taysi taakse. (sanoma 14). VTS-
keskus toisti luotsin kdskyn (sanoma 15). Alus sai kuitenkin pohjakosketuksen hiljaisella
nopeudella.

Yhteenvetona toiminnasta luotsiveneen irtauduttua aluksen kyljesta voidaan todeta seu-
raavaa. AURORAN pohjakosketuksen suurimpana syyné oli luotsiveneen vaaratilanne,
joka esti aluksen ohjailun alkuperdisen suunnitelman mukaan. Sek&a luotsi ettd VTS-
keskus pyrkivat aktiivisesti ehkdisemaan AURORAN onnettomuuden ja toteutetut toimen-
piteet vahensivat onnettomuuden seurauksia. Tassa tilanteessa paallikolla ei ollut muita
vaihtoehtoja kuin pyrkia toteuttamaan annetut ohjeet.

VTS-keskuksen nykyinen rooli liikenneinformaation valittdjana pikemmin kuin aktiivisena
liikenteenohjauksen keskuksena ei antanut edellytyksia puuttua toimintaa tilanteen vaati-
malla tavalla. Tilanne olisi vaatinut VTS:n tekem&a arviota ja uutta suunnitelmaa aluksen
kululle seka my0s tata tukevia kaytantoja. Tassa tapauksessa paallikko ei todennakoisesti
ollut selvilla valittomasti edellisen vaaratilanteen ratkettua aluksen joutumisesta uuteen
vaaratilanteeseen. Lisaksi nykykaytannossa ei ole edellytyksia sille, etta paallikko ilman
ennakkovaroitusta noudattaisi VTS-keskukselta tulevia kaskyja.

Pelastustoimet

Pelastustoimet sujuivat voimassa olleiden ohjeiden ja maaraysten mukaisesti.
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3 JOHTOPAATOKSET

3.1 Vaaratilanteeseen ja karilleajoon johtanut tapahtumaketju

Matkan aikana vallitsi etelamyrsky (18-23 m/s) ja rantdsade. Nakyvyys oli huono.
Luotsinjattétavaksi sovittiin ‘lee’ Harmajan lounaispuolella.

AURORAN kaéntyessa suunnalle 090° luotsinjattod varten k&dannds meni liikaa va-
semmalle.

Kaannosta korjattaessa takaisin oikealle, alus sai suuren sortokulman samaan aikaan
kun luotsivene tuli kylkeen. Saddolosuhteiden takia aluksen sortokulma ei ollut havait-
tavissa luotsiveneesta.

Luotsivene jai kiinni aluksen kylkeen.

Luotsin poistumista avustaneet sulkivat luotsiportin liilan aikaisin eivatkd havainneet
luotsiveneen kiinnijadmista.

Luotsiveneen kone kévi maksimiteholla. AURORAN kone kavi minimiteholla, jolla se
viela ohjaili. Luotsivene kulkeutui kohti AURORAN peraa ja oli vaarassa kaatua.

Luotsi pyysi AURORARN perdsimen vasemmalle, jolloin aluksen sortokulma pieneni ja
luotsivene paasi eteenpadin aluksen kyljella. Tama pienensi poikittaista virtausta, joka
oli pitényt luotsivenetta aluksen kyljessa kiinni.

Luotsiveneen paastya aluksen keskikohdalle se péaasi irti.

Aluksella ei ollut mahdollisuutta kdantaa oikealle niin, ettda se olisi voinut paasta tur-
vallisesti vaylalle.

AURORA sai pohjakosketuksen Nygrundetin matalikolla.

Luotsijaton turvallisuus vaativissa olosuhteissa pyrittiin varmistamaan monin tavoin. Luot-
siveneen jaaminen kiinni aluksen kylkeen oli kaikille asianosaisille uusi, yllattava ja ennen
kokematon tilanne, johon ei oltu varauduttu.

3.2 Vaaratilanteeseen ja onnettomuuteen mydtavaikuttaneita tekijoita

Luotsinjattépaikka ja olosuhderajoitukset. Luotsi noudatti voimassa ollutta ohjetta
luotsi otto- ja jattOpaikasta, mutta ohje ei en&a vastannut alkuperaista tarkoitustaan. Ana-
lyysi-osassa todettiin, ettd merenkulkuhallitus vaati aikanaan, etta luotsi poistuu alukselta
karttaan merkityssd kohdassa. Merenkulkulaitos on muuttanut oheen sallimalla luotsin
poistumisen aluksesta 'erityisolosuhteissa’, muilla kuin karttaan merkityilla paikoilla. Silloin
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luotsin on sovittava asiasta paallikon kanssa. AURORAN luotsi noudatti ohjetta ja sopi
paallikén kanssa poistumisen epévirallisessa luotsinjattopaikassa.

Jokainen luotsi joutuu henkilékohtaisesti maarittelemaan eritysolosuhteiden olosuhdera-
jat. Esimerkiksi luotsin itsenséd maarittelemat tuulirajat nousevat tassa tilanteessa helposti
riskirajan yli. Luotsin ammattia pidetdén palveluammattina, jossa paaasia on meriliiken-
teen sujuvuus ja turvallisuus. Tall6in luotsin ja kutterinkuljettajien tyovallisuus voi jaada
vahemmalle huomiolle. Oikeuskansleri on vaatinut erityisolosuhteiden maarittamista ja
luotsit ovat myo6s pyyténeet tuulirajojen maaritysta. Luotsin ei pitdisi maaritella sita itse.
Yhteisten tuulirajojen méaaritteleminen auttaisi luotsia tilannekohtaisessa paatoksenteos-
sa.

Miehistdn toiminta luotsinjattotilanteessa. AURORAIlla ei huomattu luotsiveneen kiin-
nijaamisté aluksen kylkeen. Luotsiportti suljettiin heti, kun luotsi oli siirtynyt luotsikutteriin.
Luotsin ja luotsikutterin miehiston ty6turvallisuuden kannalta siirtyminen alukseen tai
aluksesta luotsiveneeseen merellda on yksi keskeisimpia vaiheita luotsauksessa. Aluksen
miehiston tulisi pyrkid varmistamaan, etta siirtyminen voi tapahtua mahdollisimman turval-
lisesti. Tama edellyttda myds sen seuraamista, ettd luotsivene on paassyt irti aluksen
kyljesta.

Luotsiveneen kiinnijagdminen oli AURORAN tapauksessa mukana olleille henkiléille uusi ja
ennekokematon tilanne. Luotsi veneen kiinnilimautumisen vaarasta ja siihen vaikuttavista
tekijoista tiedottaminen sekéa varustamoissa etta luotsien ja luotsiveneen kuljettajien kes-
kuudessa auttaisi ehkaisemaan vastaisuudessa samantapaisten vaaratilanteiden syntya.

Uusien laivojen luotsiportit. AURORARN luotsinjatdssa sattuneen vaaratilanteen syntyyn
myo6tavaikuttanut tekija oli luotsiportin sijainti. Luotsiportti oli sijoitettu nykyisen lastitilan
maksimointiin pyrkivan alussuunnittelukdytannén mukaisesti aluksen poikkiviivan peréa-
puolelle. Aluksen takaosassa virtaukset ovat voimakkaammat ja luotsiveneen Kkiinnilii-
maantumisriski lisdantyy. Riski kasvaa suureksi vaativissa tuuliolosuhteissa, joissa aluk-
sen nopeus lahenee luotsikutterin maksiminopeutta tai aluksen kaannoksen hallinta vai-
keutuu. Luotsiportin sijainti vaikuttaa luotsinjaton turvallisuuteen. Toinen luotsinjatén tur-
vallisuuteen vaikuttava tekija, jonka AURORARN tapaus toi ilmi, on nakyvyys komentosillan
siivelta luotsiportille ja aluksen navigoitavuus siivelta.

Uusien aluksien suunnittelussa tulisi kiinnittda erityistd huomiota tekijoihin, jotka vaikutta-
vat luotsinjaton ja -oton turvallisuuteen. Aluksen rakenteellisten ratkaisujen vaikutukset
luotsin siirtymisen turvallisuuteen tulisi arvioida. Tehtyjen arviointien perusteella voisi
maaritellda aluskohtaisia suosituksia ja saarajoja. Samanlaisten riskiarviointien tekeminen
nykyisin liikenteessa oleville aluksille ja s&arajojen maarittaminen lisaisivat luotsin tyotur-
vallisuutta.

VTS-kieli. Radioliikenne oli Helsingin kaupungin ja Merenkulkulaitoksen VTS-
ohjeistuksen mukainen. Ohje ei noudata kansainvalista suositusta, jossa englannin kielta
on pidettava paaasiallisena VTS-kielena alueella, jossa on kansainvalistd merilikennetta.
Ohje tulisi uusia vastaamaan kansainvalistd kaytantéa. Suomeksi kayty radioliikenne
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mahdollisesti myotavaikutti onnettomuuden syntyyn, koska paallikké ei ollut selvilla tilan-
teen vakavuudesta tarpeeksi ajoissa.

VTS:n roolin selkeyttaminen. AURORAN tapauksessa luotsi informoi VTS-
keskusta suunnitellusta luotsinjatttavasta ja pyysi keskusta pitaméaéan hyvaa tut-
kaseurantaa, jotta alus paasisi suunnitellulle ulosmenoreitille. Luotsi tiedotti kes-
kusta myds luotsiveneen kiinniliimautumisesta ja sita seuranneesta kaatumis-
vaarasta. VTS-keskus oli tietoinen tilanteen kehittymisesta koko ajan. Tilantee-
seen osallistujista ainoastaan VTS-keskuksella olisi ollut periaatteellinen mah-
dollisuus ehkaista karilleajo. Tilanne olisi vaatinut VTS:n tekemaéa kokonaisar-
viota ja uutta suunnitelmaa aluksen kululle seka myds tata tukevia kaytantoja.
VTS-keskuksen nykyinen rooli liikenneinformaation valittdjana pikemmin kuin
aktiivisena liikenteenohjauksen keskuksena ei kuitenkaan antanut edellytyksia
puuttua toimintaa tilanteen vaatimalla tavalla. VTS-keskuksen rooli meriliiken-
teen turvallisuuden takaajana voisi olla nykyista suurempi. TAma vaatisi sen
vallan, vastuiden, roolin ja toimintaedellytysten arviointia sek& toimintatapojen
maarittelya.
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4 SUOSITUKSET

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa luotsin, kutterinkuljettajien ja aluksen turvallisuu-
teen vedoten, ettd

1. Merenkulkulaitos ja merenkulkupiirit maarittelevat luotsipaikkaa koskevat erityisolo-
suhteet, joissa tarpeellisia vaihtoehtoisia luotsin otto- ja jattopaikkoja voi kayttaa.
Vaihtoehtoiset luotsipaikat tulee virallistaa ja saattaa paallikbiden tietoon.

2. Merenkulkulaitos kiinnittd&d huomiota suureen sortokulmaan, alusten rakenteellisiin
ratkaisuihin ja luotsiportin sijaintiin, jotka vaikuttavat tyoturvallisuuteen luotsin otto- ja
jattétilanteissa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

3. Helsingin kaupunki ja Merenkulkulaitos uusivat VTS-ohjeen kayttokieleksi englannin
kielen.

Helsingissa 13.3.2003

L—

Risto Repo Kari Larjo
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Pyydettyné lausuntona M/S Aurora, vaaratilanteesta ja
pohjakosketuksesta Harmajan etelapuolella 6.3.2000 Helsingin Satama
toteaa seuraavaa:

M/S Auroran pohjakosketus tapahtui alueella, joka ei kuulu Helsingin
Sataman vesialueeseen, samoin ei Helsingin Sataman tehtaviin kuulu
my®dskaan luotsaustoiminta. Helsingin Satama pitéa kuitenkin
ensiarvoisen tarkeand luotsauksen turvallista suorittamista. Téta
toimintaa tukee turvalliset luotsin otto- ja jattopaikat Helsingin edustalla.

Kuten tutkintaselostuksesta ilmenee Helsingin VTS-keskuksen rooli
nykyisin on likenneinformaation valittaja eiké luotsaava yksikkd. Siihen
ei nykylainsdad#énnén mukaan ole valtuuksiakaan. Samoin VTS-
keskusta tulisi kayttaa vain alusten liikkeiden seurantaan eiké
luotsauksen jatkosuoritukseen.

Luotsin tehtavand on varmistaa luotsattavan aluksen turvallinen kulku
mybs luotsin jatdn jalkeen. Nykyisen VTS:n kielikéytannén mukaisesti
englanti ei ole virallinen VTS-kieli ja tuskin tissé& onnettomuus-
tilanteessa englannin kielen kéyttaminen keskustelussa olisi estényt
onnettomuutta. Liséksi nyt vaaratilanteessa iimennyt imuvaikutus
aluksen ja luotsikutterin valiss4 tulee jatkossa ottaa huomioon luotsin
otto- ja jattétilanteessa.

Onnettomuuden jalkeiset halytykset ja toimenpiteet suoritettiin hyvin ja
asianmukaisesti. Helsingin Satama toteaa lopuksi, etth
onnettomuustutkintaselostus on huolellisesti ja asiantuntevasti laadittu.
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