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Tutkintaselostus
C 12/2002 M

ms TRAVEBERG, karilleajo Ruotsinsalmessa 26.11.2002

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

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

Gibraltarin lipun alla purjehtiva kuivalastialus TRAVEBERG lahti Hallan satamasta 26. marras-
kuuta 2002 kello 02.35. Aluksella ei ollut lastia. Sen omistaa Rederei Lutz Jeske Rendsburgista,
Saksasta. TRAVEBERG ajoi karille kaksikymmenta minuuttia lahdon jalkeen kdéntyesséan Ruot-
sinsalmeen johtavalle uudelle oikaisuvaylalle.

Paallikko ja luotsi olivat koko ajan kahdestaan komentosillalla. Nakyvyys oli tihkusateen ja sumun
heikentam&na vaihdellen 150-800 metrin valilla. Tuuli oli lounaasta noin 10 m/s. K&&annds myo-
hastyi hieman huonon nékyvyyden ja heikon tutkakuvan tahden.

Tutkinnassa kiinnitettiin huomiota siihen, etta pieni miehitys seka epaergonominen ja huokea ai-
kaohjausmenetelma (Non Follow Up) luovat vaarallisen yhdistelman. Tastda yhdistelmasta on
muodostunut kaytanndssa yleisesti hyvaksytty tapa. Kun merenkulkijoiden ja luotsilaitoksen hen-
kilokunta tottuvat tdhan tydskentelytapaan ei sen vaaroja pysty ennakoimaan. Lautakunta suo-
sittelee ty6tapojen tarkistamista.

SUMMARY

MS TRAVEBERG, GROUNDING IN RUOTSINSALMI, OFF PORT OF KOTKA, ON
26.11.2002

The cargo vessel TRAVEBERG left Halla harbor November 26, 2002 at 02:35 a.m. Halla is situ-
ated in eastern Finland close to the port of Kotka. TRAVEBERG run aground 20 minutes after her
departure when she was turning into a new fairway leading to the narrow sound of Ruotsinsalmi.
She was in ballast and had no cargo. TRAVEBERG sailed under the Gibraltar flag and her owner
is Rederei Lutz Jeske from Rendsburg, Germany.

The master and the pilot were alone on the bridge. The visibility was reduced to 150-800 meters
by drizzle and fog. The wind was southwest 10 m/s. The turn to the new fairway was delayed
both to poor visibility and a poor radar picture.

The investigation turned the attention to the fact that the combination of a reduced manning with
ergonomically poor and cheap Non-Follow Up steering system is hazardous. This combination
has become generally accepted in pilotage. When the personnel responsible for the pilotage ac-
cept this working habit the dangers can not be anticipated. The investigation recommends a
check in the working habits.






C 12/2002 M

ms TRAVEBERG, karilleajo Ruotsinsalmessa 26.11.2002

SISALLYSLUETTELO

TIVISTELMA

SUMMARY

2

3 JOHTOPAATOKSET

4 SUOSITUKSET

12

13

ANALYYSI

21
2.2
2.3
2.4
25
2.6
2.7
2.8

1.1.2 Miehitys .....cccoovvvrieiiiieee
1.1.3 Ohjaamo ja sen laitteet...................

1.1.4 Ruotsinsalmen oikaisuvayla...........
Onnettomuustapahtumat ............ccccceeeeene

1.2.1 Saaolosuhteet ......ccooevvvvvveiririnnenennns
1.2.2 Luotsausmatkan valmistelu............

1.2.3 Onnettomuusmatka.............cceeeeveee
Pelastustoimet.......c.oooovvvveeiiiieiieee e

1.3.1 Hatailmoitus ja aluksen vauriot ......

1.3.2 Aluksen pelastaminen...................

Simuloitu matka Hallasta onnettomuuteen

Luotsaussuunnitelma.........ccccoocvveeeiiiieneenne
TYONJAKO ...
Ohjaaminen...........coeccvvvieeiee e
Kaannos perinteisella luotsaustavalla .......
Paikanmaaritys........cccceeevvvicviieeeiee e
Ohjailu- ja navigointitapa luotsauksessa ...
Yhteistoiminta komentosillalla....................

LAHDELUETTELO

LITTEET






C 12/2002 M

ms TRAVEBERG, karilleajo Ruotsinsalmessa 26.11.2002

11

111

Kuva 1. ms TRAVEBERG karilla Ruotsinsalmessa (© Suomenlahden merivartiosto).

ALKULAUSE

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon karilleajosta MRSC Helsingiltda samana aamuna.
Onnettomuuden tutkinta aloitettiin samana péaivana. Tutkijoiksi nimitettiin suostumuk-
sensa mukaisesti Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntijat, merikapteenit Kari Larjo
ja Toimi Sivuranta. Tutkinnassa on avustanut erikoistutkija Risto Repo Onnettomuus-
tutkintakeskuksesta.

Tutkintaselostus perustuu alukseen tutustumiseen, ilmoitukseen merionnettomuudesta,
luotsin kertomukseen, TRAVEBERGin paallikon antamaan meriselitykseen. Tutkin-
taselostuksen luonnos lahetettiin onnettomuustutkinta-asetuksen 24 8:n mukaista lau-
suntoa varten Merenkulkulaitokselle. Lausuntopyynndssa pyydettiin ottamaan kantaa
tutkijoiden esittamaan turvallisuussuositukseen. Merenkulkulaitoksen lausunto on taman
tutkintaselostuksen liitteena.

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Alus

Yleistiedot

Yleistiedot perustuvat aluksen paallikon lausuntoon ja merivaurioilmoitukseen.

Nimi TRAVEBERG
Kansallisuus Gibraltar
Tunnuskirjaimet ZDERG6

Omistaja Rederei Lutz Jeske
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Kotipaikka
Rakennusvuosi
IMO numero
Laji
Henkilomaara
Luokituslaitos
Luokka

Pituus

Leveys

Syvays
Bruttovetoisuus
Nettovetoisuus
Kuollut paino
Koneteho
Nopeus

Turvallisuusasiakirjat
Merikelpoisuuden katsastus
IOPP
Varusteturvallisuustodistus
Rakenneturvallisuus
Radioturvallisuuskirja
Pelastuslautat voimassa
ISM koodi, vahvistettu

Miehitys

Gibraltar

1975

7422051
Kuivalastialus

7 henkea
Germanischer Lloyd
G4, jaaluokka IB
81,4m

13,4 m

4,84 m, talvimerkki
2287

1105

2560

1704 kW, MAK M8453
13 solmua

31.7.2002, katsastettu Nantesissa

voimassa 30.11.2004 saakka

voimassa 30.11.2002 saakka

voimassa 30.11.2002 saakka

voimassa 30.11.2002 saakka, alueet Al ja A2
5/2002 saakka

2.8.2002

Merionnettomuusilmoituksen mukaan aluksella oli paallikkd, peramies, konemestari ja

nelja kansimiesta.

Paallikolla oli kahdeksan vuoden kokemus paallikkona. Peramiehella oli kolmenkymme-
nen vuoden kokemus peramiehena tai paallikkona. Konepaallikolla oli kymmenen vuo-

den kokemus virassaan.

Ohjaamo ja sen laitteet

Komentosiltajarjestely noudatti saksalaisen Sietas Werft telakan OPTIMALE BRUCKE
ohjaamojarjestelya®. Navigointi ja hallintalaitteet oli keskitetty konsoliin, joka oli vedetty
sen verran etuseindsta taaksepain, jotta aurinko ei paista suoraan kuvaputkille. Konsolin
takaa oli hyva nakyvyys oli ympari horisontin. Komentosillan siivet oli muotoiltu siten,
ettd ne eivat estaneet nakyvyytta konsolin takaa aluksen sivulle. Ohjaamon yleisjarjes-
tely oli luotsin ja paallikbn yhteistytn kannalta hyva.

! Vuonna 1974 Deutsche Gesellschaft fiir Ortung und Navigation (DGON) julkaisi tutkimuksen OPTIMALE
BRUCKE.
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Kuva 2. Travebergin komentosiltajarjestely on Sietas Werft telakan OPTIMALE
BRUCKE suunnitelman mukainen. Etuikkunoiden ylapuolelle oli asennettu
kulmanopeusmittari sek& koneistoon liittyvid mittareita. Karttapdydan asema
ei ole tasmallinen.

Luotsauksen kannalta téarkein tyopiste on vasemman eli parhaimman tutkan takana.
Luotsi valitsi sen tyopaikakseen. Luotsin vasemmalla puolella oli potkurin hallintalaite.
Oikean kaden ulottuvilla luotsilla oli VHF-radiopuhelin, automaattiohjaus ja aikaohjaus
periaatteella toimiva kasiohjausvipu (Non Follow Up, NFU). Aluksella ei ollut matkaoh-
jausvipua (Follow Up, FU).

Paallikko oli satamasta lahdon jalkeen oikeassa tyopisteessé, johon oli saranoitu vanha
ATLAS-tutka. Tutkaa ei oltu kytketty toimintaan onnettomuusmatkalla. Valonheittgja oli
oikealla siivella ja paallikkd kaanteli sita luotsi ohjeiden mukaan.

Karttapoydalla oli Magnavox MX 100 GPS paikanmaarityslaite.

Luotsaustilanteessa tarvitaan eniten saatéja Gain ja Sea. Ne oli asetettu selkeyden
vuoksi rinnakkain. Suuntima EBL ja etaisyyden mittaus VRM s&adot olivat muita suu-
rempia ja helposti tunnistettavissa. Mitta-alue valittiin painonapeilla +/- RANGE.

Nayttolaitteessa oli ilmeisesti myds tosiliikenaytt, silla siind kohdassa jossa suhteellisen
liikkeen tutkassa on pelkka teksti 'Relative Motion' oli TRAVEBERGIN tutkassa kolme
painonappia. Kuvan 4 muiden kontrollien tekstit on kopioitu valokuvista, jotka on otettu
HALSINGLANDilla vuonna 1997. Se oli samanlainen tutka kuin TRAVEBREGIn naytto-
laite silla erotuksella, etta HALSINGLANDIN nayttolaite oli suhteellisen liikkeen naytto.
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Kuva 3. Travebergin navigointi- ja ohjailukonsoli.
Taulukko 1. Kuvan 3 laiteluettelo.
No | Laite No | Laite
1 Navigointivalojen katkaisimet ja merkki- 9 | Sailor VHF DSC -radiopuhelin .
valot. Kansivalojen kytkimet.
Potkurin kierrosluvun sdato. 10 Perésimen aikaohjausvipu, NFU.
Kelvin & Hughes 1700T tutka jonka nayt- 11 Perasimen aikachjauspainonapit ruorimiehelle.
tolaitteen valmistaja on ELNA. NFU.
4 Kahden ruoripumpun kytkimet. 12 | Vanha Atlas 4300 tutka ripustettuna saranoille.
Kuvassa se on nostettu pystyyn.
5 C.Plath Navipilot automaattiohjaus. 13 Potkurin kierrosluvun paa saatoyksikko.
Kompassi oli Anschiitz.
Automaattiohjauksen sdatimet. 14 Konekéskyjen kuittauslaite (telegrammi).
limeisesti keulapotkurin hallintayksikké. 15 Krupp Atlas kaikuluoti.

Ohjailutavan valinta.

Taulukko 2. Travebergin navigointilaitteet.

Tutka Lahetin Kelvin & Hughes 1700T, nayttdlaite ELNA
Tutka Krupp Atlas 4300

Hyrrékompassi Anschitz

Magneettikompassi Standard

Automaattiohjaus C.Plath Navipilot

Kaikuluoti Krupp Atlas

Paikanmaérityslaite Magnavox Mx 100, GPS ja Loran
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Kuva 4. ELNA-tutkan nappaimisto.

Alus oli rakennettu 1975, joten TRAVEBERGIllA oli 1970-luvulla kaytossa ollut C.Plath
Navipilot-EL -automaattiohjaus, joka ei ohjekirjansa mukaan ollut suunniteltu ohjailuun
vaylilla. Sita ei myodskaan kaytetty luotsauksessa.

Kasiohjauksen osalta huomio kiinnittyy siihen, ettd matkaohjausta (Follow Up, FU) ei
aluksella ollut. FU-ohjauksen etuna on se, ettd vivusta tuntee kadella perdsinkulman
suuruuden. Kasiohjaus hoidettiin pelkastaén aikaohjauksella (NFU), jolloin vipua kaytta-
essa on koko ajan keskityttava perasi kulman osoittimeen. Matkaohjaus (FU) on huo-
mattavasti kalliimpi kuin aikaohjaus (NFU).

Ruorimiehen aikaohjaus (NFU) oli kuvassa 3 laite 11 ja luotsin kayttama aikaohjausvipu
tutkien vélissa laite 7. Ruorikulman osoitin oli vain katossa suurena
"panoraamamittarina”, joka nakyi taakse ja sivuille. Muita perasinkulman mittareita ei
komentosillan sisdpuolella ollut. Ruorimies naki mittarin selvasti konsolin takaa, mutta
luotsi joutui katsomaan ylospéin. Se oli vaikeaa, koska samanaikaisesti luotsin oli kat-
sottava tutkaa ja neuvottava paallikkoa suuntaamaan valonheittgjaa.

1.1.4  Ruotsinsalmen oikaisuvayla?

Syksylla 1997 Hallan sataman liikennettéa varten rakennettiin oikaisuvayld Ruotsinsal-
meen. Uuden vaylan geometria ei tayttanyt merenkulkulaitoksen vaylasuositusta.
CHRISTA ja GARDWIND ajoivat karille talla vaylalla syksylla 1998. Onnettomuudet ei-
véat johtuneet vaylan mitoista, ne tapahtuivat vaylalle kdantymisen yhteydessa.

Vaylaa korjattiin vuonna 2002, jolloin kaarresateitd pidennettiin. Eteldisemman kaarteen
sade oli aiemmin 200 metria ja se muutettiin 400 metriin, jolloin suurin suositeltu aluspi-

2 Oikaisuvaylalla tapahtui kaksi onnettomuutta vuonna 1998. Tutkintaselostukset C 9/1998 M ms CHRISTA,

karilleajo Ruotsinsalmen oikaisuvaylélla 23.11.1998, ja C 11/1998 M ms GARDWIND, karilleajo Ruotsinsal-
men oikaisuvaylalla 5.12.1998.
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tuus kaarteessa kasvoi 80 metriin. Vaikeinta on vakauttaa alus tarkasti kaarteen jalkeen
reunamerkkien rajoittamaan kapeaan valiin. Kaannoksen jalkeen tulisi olla viisi aluspi-
tuutta suoraa ennen seuraavaa kaannosta tai kapeikkoa, jotta luotsilla olisi aikaa korjata
kaarteen aiheuttama hajonta ja poistaa tahaton mutkailu (kuva 5).

Majasaari

Kuva 5. Ruotsinsalmen oikaisuvaylan merkintaa korjattiin vuonna 20023,

% Merenkulkulaitoksen lausunnon liite tutkintaselostuksiin C 9/1998 M ja C 11/1998 M.
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Vaylan merkintéda on parannettu. Suurimmat muutokset olivat kaksi lantista valoviittaa ja
tutkamerkki. CHRISTANn Karilleajopaikalle pystytettiin tutkamerkki. Kohtaan jossa
GARDWIND ajautui lumipyryssa vaylaltd on kdaannoksen sisareunaan pantu valaistu
viitta. Toinen valaistu viitta pantiin etelaisemman kaannoksen sisékaarteeseen (kuva 5).
Naiden parannusten ajateltiin helpottavan luotsausta pimeélla. Paranneltu merkintaperi-
aate oli oikea, mutta merkinta ei siita huolimatta estanyt TRAVEBERGIn onnettomuultta.

Onnettomuustapahtumat

Tiedot matkan valmistelusta ja matkasta perustuvat meriselityskuulusteluun, paallikon
lausuntoon (statement) ja luotsin kertomukseen.

Saaolosuhteet

Paallikko, luotsi ja merivartiopaivystaja ovat kuvanneet saatilan seuraavan taulukon mu-
kaan.

Taulukko 3. Saatila.

Asiakirja pvm Tuuli Nakyvyys

Paallikon lausunto 28.11.2002 Tihkusadetta, sumua, naky-
vyys parhaimmillaan 800 m

Luotsin vastaus meriselitystilai- 29.11.2002 SSW | 10 m/s

suudessa

Luotsin poikkeamaraportti 27.11.2002 Sadetta ja sumua

Luotsin kirjallinen selvitys 3.12.2002 SSW | 10 m/s

Suomenlahden merivartiosto, 27.11.2002, 240° 6 m/s Vesisadetta,

Meripelastuslohkokeskus, Toi- kello 05.57 nékyvyys noin 2 mpk.

menpideluettelo, Helsinki

Luotsausmatkan valmistelu

Paallikkd sanoi olleensa paallikkona kahdeksan vuotta joista TRAVEBERGIllA kolme
vuotta. Hanelle kdynti Hallan satamassa oli ensimmainen. Han ei pitényt reittia vaikeana
TRAVEGERGiIN tullessa Hallaan paivanvalossa. Ulosmeno pimealla oli hanesta vaati-
vampi, koska vaylalla oli paljon valaisemattomia merimerkkeja. Paallikon mielesta tallai-
sissa tarkkaa ohjausta vaativissa paikoissa luotseihin luotetaan. lIman luotsia han olisi
jaanyt odottamaan paivan valkenemista.

Paallikolla ei ollut kirjallista reittisuunnitelmaa. Aluksella oli englantilainen merikartta nu-
mero 1089, jonka mittakaava oli 1:55 000 ja siihen ei ollut painettu uutta Ruotsinsalmen
oikaisuvaylaa. Elektronista karttaa aluksella ei ollut. Paallikon mukaan hanen oli luotet-
tava luotsiin. Luotsi sanoi meriselityksessa, ettd hanella oli kartta laukussaan ja reitti-
suunnitelma muistissaan. Luotsin mielesta reitti oli hanelle jokapaivaista rutiinia eli kirjal-
lista suunnitelmaa ei tarvittu.
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Paallikko kertoi, etta han kavi luotsin kanssa rutiininomaisen keskustelun ennen lahtoa,
mutta han ei kertonut keskustelun sisaltod. Paallikkd ei antanut luotsille mitaan erityisia
ohjeita. Luotsi oli tuonut TRAVEBERGINn Hallan satamaan, joten paallikén mielesta luotsi
tunsi jo aluksen. Luotsi oli ohjannut alusta satamaan tultaessa, eli luotsi tunsi aluksen
ohjailuominaisuudet. Luotsi kertoi p&allikdn sanoneen, etta kaikki oli kunnossa. Luotsi
tarkisti asian viela itse. Luotsi ilmoitti paallikolle mita vaylaa tullaan ajamaan.

Aluksella oli vain yksi peramies. Tyonjako oli kehittynyt sellaiseksi, ettéd peramies oli va-
paa kun paallikko oli sillalla. Yksi kansimies oli aina tydvuorossa ja kutsuttavissa tahys-
tajaksi tai ruorimieheksi mikali tarpeellista. Paallikko ei pitanyt kansimiehen kéaskemista
sillalle tarpeellisena. Kapteeni ilmoitti, etta tarvittaessa han hoitaa ohjailun itse.

Tahystgjaa ei ollut sillalla. Ruorimiesta ei myoskaan ollut. Paallikon ja luotsin mukaan
tama oli normaali tapa. Luotsi ilmaisee selvityksessaan®, ettd hanen mielestaan tahys-
tdjan puuttuminen ei oleellisesti vaikuttanut turvallisuuteen. Hanen mukaan nykyaikana
on normaali kaytanto, etta sillalla on luotsin liséaksi vain paallikkd. Luotsi piti tata nor-
maalina. He eivat keskustelleet tydnjaosta ennen lahtoa.

Onnettomuusmatka

Paallikon selvityksen mukaan alus lahti laiturista kello 02.35. Laiturissa kokeiltiin valon-
heittajad. Vastakkaisen saari nakyi selvasti 150 metrin padssa rantasateesta huolimatta.
Aluksen vasen kylki oli laiturissa, joten TRAVEBERG oli kd&nnettdva satamassa lahdén
aikana.

Lahestyttdessa ensimmaista viittaa koneteho oli hyvin hiljaa eteen (dead slow). Luotsi
siirtyi ohjaamaan oma aloitteisesti ennen ensimmaistd merimerkkid. Paallikkd piti tata
normaalina, koska monet luotsit menettelevat nain. Luotsin mielesta luotsausasetus ei
kiella luotsia ohjaamasta eikd han tuntenut muita merenkulkulaitoksen ohjeita joissa olisi
puututtu ruorin pitoon. Han piti kohtuuttomana, etté joku laivavéesta olisi kasketty ruoriin
pitkdn satamassa tehdyn paivatyon jalkeen.

Paallikkd alkoi tahystda merimerkkeja ja perassa nakyvaa valaistua linjaa. Han sanoi
ettei han seurannut luotsausta yksitaisten merimerkkien tarkkuudella. Ajettaessa kolmen
ensimmaisen viitan vélista koneteho oli hyvin hiljaa eteen (dead slow). Paallikkd seurasi
luotsin ohella tutkakuvaa ja kysyi luotsilta merimerkkeja sivuutettaessa miltd puolelta
seuraava merkki ohitetaan. Luotsi ilmoitti p&allikélle missa suunnassa merimerkit ovat ja
paallikko etsi ne valonheittimelld. Luotsin mukaan kaikki kolme ensimmaista viitta nahtiin
valonheittimella. Kolmen viitan jalkeen nopeus lisattiin puoleen konetehoon (Half
Ahead).

Luotsi oli vilkaissut aluksen karttaa, mutta ei ottanut omaa karttaa esille. Luotsi sanoi
navigoineensa tutkan perusteella. Han tarkisti suunnat kompassin ja valonheittimen
keilassa ndkyneiden merimerkkien avulla. Paallikon mielesta luotsi ei seurannut kom-

* Luotsin selvitys 3.12.2002.
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passia ja paallikko sanoi jalkeenpéin, etta alus ei ollut takana nakyvalla linjalla. Paallikko
ei keskustellut asiasta luotsin kanssa.

Ampyrin saaren sivuutuksen jalkeen nahtiin pohjoisviitta suoraan sivulla oikealla puolella
valonheittgjan valossa. Kartan mukaan kaannos suunnalle 180° alkaa siind kohtaa 600
metrin eli 0,32 mailin sateella.

Kulku oli luotsin mielesta normaalia kunnes oli kdannyttava etelaan. Viitat nakyivat tut-
kalla. Luotsi aloitti kAannoksen suunnalle 180°. K&a&nndksen aikana viitat havisivat tut-
kan kuvaputkelta. Paallikkd huomasi, etta alus alkoi kdantya ennen térmaysta ja luotsi
vahensi nopeutta. Paallikkd mainitsi, ettd nopeus oli 7 solmua ennen hiljennysta. Han ei
havainnut luotsin toimissa epavarmuutta. Luotsi yritti saada nékyviinsa aluksen oikealla
puolella olleen valaistun itaviitan paallikon kaannellessa valonheitintd. Tutkan mitta alue
oli kdannoksen aikana 0,75 mailia. Luotsi ei muista sanoneensa paallikélle, etta viitat
havisivat tutkan kuvaputkelta.

Luotsin mukaan Kkarilleajo tapahtui kello 02.55 viiden solmun nopeudella. Kompas-
sisuunta oli 148°. Ruorikulma oli 35° oikealle. Paikan GPS-koordinaatit olivat paallikon
mukaan 60° 28,269 N, 027° 00,376 E. Ne ovat kansainvalisen WGS-84 jarjestelman
koordinaatteja. Valokuvien perusteella voi todeta, etta alus jai kiinni uuden tutkanmerkin
viereen.

Luotsi arveli ettd tuuli sorti aluksen vaylan vasempaan reunaan. Sorto lisdantyi nopeutta
hiljennettédessa. Viittojen havidminen tutkalta vaikeutti navigointia.

Pelastustoimet

Tiedot pelastustoimista perustuvat Suomenlahden merivartioston Helsingin lohkokes-
kuksen paivakirjaan ja paallikon selvitykseen.

Hatailmoitus ja aluksen vauriot

Paallikko ilmoitti serityksesséénS, ettd han oletti luotsin ilmoittavan VTS:lle karilleajosta,
mutta luotsi ehdotti odottamaan hieman. VTS-keskus otti yhteyden alukseen kello 04.30.
Luotsi kertoi paallikolle, etta VTS-keskus tilaa hinaajan. Kotkan VTS-keskus ja Kotkan
merivartioaseman paivystystilat ovat samassa huoneessa.

Kello 05.01-05.07 meripelastuslohkokeskus (MRSC Helsinki) sai halytyksen. Kyproslai-
nen alus TRAVEBERG ilmoitti olevansa karilla Ruotsinsalmen itédpuolella. Paivékirja ei
iimaise kuka halytyksen teki ja milla radiolla ja kanavalla se tehtiin. Partiovene 124 Kot-
kasta héalytettiin heti.

Kello 05.10 lohkokeskus otti yhteyden TRAVEBERGIN luotsiin, joka ilmoitti, ettéa keula-
piikissa oli vuoto ja alus ei irtoa omin konein.

® Statement by Captain, 28.11.2002.
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Kotkan pelastuskeskus ei saanut ilmoitusta karilleajosta viranomaistietona. Palopaallik-
ko sai tiedon aamulla paikallisradion uutisista.

Merionnettomuusilmoituksen mukaan alus sai kaksi reikaa keulapiikkiin. Vesi oli tankis-
sa merenpinnan tasossa. Oljya ei paassyt mereen.

Aluksen pelastaminen

Seuraavassa on lyhennettyna meripelastuslohkokeskuksen (MRSC Helsinki) kirjaamat
tarkeimmat puhelut hatailmoituksen jalkeen:

» Kello 05.20 partiovene 124 jatti iimoituksen merenkulun ylitarkastajan puhelimeen.

» Kello 05.22 merenkulun tarkastaja maarasi, ettd alus on irrotettava karilta aiheutta-
matta 6ljyvuotoa.

» Kello 05.40 partioveneelle 124 annettiin kasky puhalluttaa luotsi ja vahtipaallysto.

» Kello 05.51 Iohkokeskus pyysi VTS-keskusta tilaamaan hinaajan.

» Kello 05.53 partiovene 124 ilmoitti, ettd puhallusten tulokset ovat nolla promillea.

» Kello 06.31 partioveneelle annettiin lupa palata asemalle.

» Kello 06.40 ilmoiteltu Suomenlahden Ymparistokeskuksen péaivystgjalle tapahtu-
neesta.

Tapahtumat paallikon selvityksen mukaan:

» Kello 07.00 saapui hinaaja AKILLES.

» Kello 11.40 Hinaaja VIIKARI toi sukeltajan. Sukeltaja ilmoitti, ettéa alus oli kiinni kes-
keltd. Rungossa ei ollut reikia keulapiikkia lukuun ottamatta.

» Kello 13.21 tehtiin pelastussopimus ja tarkistettiin 6ljytankit ja varmistettiin, etta
vuotoa ei paase syntymaan.

» Kello 14.52-15.20 hinaajat irrottivat aluksen Karilta.

» Kello 15.35 hinaaja perassa irrotettiin.

» Kello 15.36 ankkurointi. Tarkistettiin pilssit ja aluksen kunto. Saatiin lupa vakuutus-
laitokselta jatkaa matkaa satamaan.

» Kello 16.18 nostettiin ankkuri.

» Kello 17.40 kiinnitettiin Kotkan kantasatamaan.
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ANALYYSI

Hallan ja Ruotsinsalmen vadlilla oli tapahtunut neljd Onnettomuustutkintakeskuksen tut-
kimaa karilleajoa’, jotka kaikki tapahtuivat yolla. Lisaksi onnettomuuksiin vaikutti tydnja-
on suunnittelemattomuus, ohjaaminen aikaohjauksella ja komentosillan pieni miehitys.

Simuloitu matka Hallasta onnettomuuteen

TRAVEBERGIn kulkua on simuloitu kahdella eri tietokoneella sata metria pitkén kont-
tialuksen mallilla. Simuloinneilla ei kyetd méaarittelemé&an aluksen kulkemaa tarkkaa ra-
taa. Silla tarkistettiin aluksen lahtdaika, nopeus ja karilleajoaika. Naiden perusteella re-
konstruoitiin tarkeimmat sivuutusajat (kuva 6). Aluksen irrotus ja kdannos kestivat yh-
teensd yksitoista minuuttia. Simuloinnin mukaan ensimmainen etelaviitta sivuutettiin
02.46 viiden solmun nopeudella. Nopeus oli kolmannen viitan kohdalla kuusi solmua ja
nousi seitsemaan solmuun noin kello 02.50.
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Kuva 6. Simuloimalla rekonstruoituja sivuutusaikoja.

Tuuli oli 41° oikealla aluksen poikkiviivan peran puolelta. Se pyrki kdantamaan aluksen
keulaa oikealle ja taman estamiseksi perasin oli pidettdva vasemmalla 2° ja hetkellisesti
5°. Aluksen sortokulma oli enimmillaén 1° suoralla suunnalla. Kun perasinta pidettiin
keskella, alus alkoi hitaasti kd&ntymaan oikealle. Sortokulma suureni vasta kun nopeutta
alettiin hiljentaa.

® GRIMM, CHRISTA, GARDWIND ja TRAVEBERG.

11
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Kello 02.52 ohitettiin pohjoisviitta Ampyrin saaren koillispuolella. Aluksen suunta kaantyi
silloin hieman oikealle. Alus k&antyi simuloidessa oikealle heti jos perasin pantiin het-
keksi keskelle. Kaannoksen alettua oikealle perasin oli kdannettava vastaan taysin va-
semmalle kaanndksen pysayttamiseksi. Ohjaamiseen oli Kiinnitettdva herkeamatta
huomiota, jotta alus pysyisi linjalla. Toisaalta luotsi halusi etel&ddn oikaisuvaylélle.

Noin kello 02.53 nopeutta vahennettiin (Dead Slow). Tama pienensi perasimen tehoa
silla alus alkoi kdantya oikealle. Perdsin kaannettiin simuloinnissa kaikki oikealle kello
02.54 aluksen keulan sivuuttaessa vasemmalle jaaneen pohjoisviitan. Nopeus oli silloin
6,4 solmua. Perasimen kaantaminen kaikki oikealle ei sanottavasti ehtinyt lisata kaan-
ndsnopeutta. Sorto kasvoi aina kymmeneen asteeseen. Karilleajossa simulaattorissa
nopeus oli 5 solmua. Todellisuudessa nopeus saattoi olla pienempi. Luotsin kertomus
suuresta sortokulmasta pitéd paikkansa. Simulointi vahvisti luotsin ja paallikén kerto-
muksen, vaikka todellisuudessa TRAVEBERGIn kayttamat perasinkulmat ovat saatta-
neet olla simuloitua pienemmat.

2.2 Luotsaussuunnitelma

Aluksen paallikolta vaaditaan reittisuunnitelma STCW-koodissa’. Siina huomioitavat sei-
kat on selvitetty samassa teoksessa®. Reittisuunnitelman tekoon IMO:n saadokset eivat
anna ohjeita. Sitd ei ole myodskaan tehty kansallisten viranomaisten toimesta. Koska
ohjeita ei ole, ei reittisuunnitelmia myodskaan tarkisteta. Tama vaatisi kriteerin, johon
paallikon tekemaa suunnitelmaa verrataan. TRAVEBERGiIn paallikolla ei ollut kirjallista
reittisuunnitelmaa. Paallikkd sanoi meriselityksessd, ettd han ei tehnyt reittisuunnitel-
maa, koska laivan kartan mittakaava 1:55 000 ei ollut tarpeeksi yksityiskohtainen, eika
laivalla ollut elektronista karttaa. Tama ei olisi estanyt suunnitelman tekoa. Todellinen
Syy on se, etta paallikét eivat pida viranomaisvaatimusta tarkedna. Reittisuunnitelman
olemassaoloa ei koskaan tarkisteta.

Luotsilta vaaditaan myos reittisuunnitelma luotsausohjeen mukaan®. Luotsilla tulee olla
merikarttaotteet, jossa on tarkeat tutka- ja ohitusetdisyydet. Merenkulkulaitos ei tarkista
luotsien reittisuunnitelmia'®. Tassa suhteessa tilanne on sama kuin paallikéilla. Luotsi ei
tunne, etta reittisuunnitelma on tarkea koska merenkulkupiirit eivat niita tarkista.

Luotsilla oli kartta laukussaan ja luotsausohjeen mainitsemat tiedot muistissaan. Luot-
silla oli kokemusperaisesti muodostunut suunnitelma. Vaylan erityispiirteista ei keskus-
teltu, eik& luotsi ottanut omaa karttaa laukustaan. Tamén seurauksena ei syntynyt yh-
teistd suunnitelmaa. Tama on vanha, yleinen tapa luotsauksessa, eika sita ole pidetty
vaarana.

" International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, STCW

CODE -95, Chapter VIII, Section A-VII/2, Part 2 - VOYAGE PLANNING.

STCW CODE -95, Chapter Il, Section A-1l/2, Table A-11/2, Navigation and the management level.

Merenkulkulaitoksen tiedotuslehti numero10/20.6.2000, kohta 2.

10 Merenkulkulaitoksen lausunto 29.11.2000 27336/2000 Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostuksen C
4/1998 M ms GERDA, karilleajo Kotkan sataman edustalla 7.4.1998, suositukseen 2, ettd merenkulkupiirit tar-
kistaisivat luotsien reittisuunnitelmat.
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2.4

Tydnjako

TyoOnjaosta muodostui vallitsevan tavan mukaiseksi. Tarkeimmat komentosiltatehtavat
ovat ohjailu ja paikanméaaritys. Ne lankesivat luotsille ja p&allikkd antoi sen tapahtua,
koska han luotti taysin luotsin paikallistuntemukseen ja ruorimiesta ei ollut.

Paallikbn saatua aluksen kaannettya vaylélle, luotsi alkoi ohjata oma-aloitteisesti linjalla
Vehkaluoto-Halla. Luotsi oli komentosillan vasemmassa tyopisteessa (kuva 3). Hanen
edesséaan oli laivan paras tutka, konekaskynvalitin oli vasemman k&aden ulottuvilla ja ruo-
rivipu oikealla puolella. Kaikki tArkeimmét laitteet olivat siis luotsin ulottuvissa.

Tapahtumien valossa paallikon rooli oli lahinna tahystajan osa. Luotsi teki paatokset yk-
sin paallikon kdannellessa valonheitintd. Mink&aénlaista rooleista sopimista ei ollut. Paal-
likon ja luotsin tehtavéat jakaantuivat hetkelld, jolloin luotsi alkoi oma-aloitteisesti kayttaa
kéasiohjausta. Luotsilla ei ollut vaihtoehtoja, silla erillista ruorimiesta ei ollut.

Ohjaaminen
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Kuva 7. Kuva otettu komentosillan oikealta sivulta. Luotsin ohjailupaikka vasemmalla
puolella. Numero 1. NFU-vipu, 2. kompassinaytto, 3. konetehon ohjailu, 4.
perasinkulman naytto ja 5. kulmanopeusmittari.

Luotsi alkoi ohjata aikaohjausvivulla. Aikaohjausta kutsutaan ammattikirjallisuudessa
nimella Non Follow Up (NFU). NFU-vipua kaytetdan yleensa varaohjauksena, silla se on
toimintavarma teknisen yksinkertaisuutensa vuoksi. NFU-vipu on halpa kytkin, joka

13
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kaynnistaa ruoripumput. Kun siitéa hellittdd, pumput pysahtyvat. Vipu on ergonomisesti
huono, silld itse vipu ei véalitd ohjaajalle perasinkulmaa havainnollisesti. NFU-vipua kay-
tettdessa on katsottava herkedmétta perasinkulman osoitinta.

Kuva 8. Luotsin kayttdma ohjauspaikka vasemmalta kuvattuna. Perasinkulman osoi-
tin nékyy vain osittain tutkanayton ylapuolella.

Luotsin oli keskityttdva ohjailussa kompassinayttéoén (NFU-vivun etupuolella). Suunta-
poikkeaman korjaamiseksi hanen oli kdannettava katse kattoon ELNA-tutkan nayttolait-
teen ylapuolelle ndhdékseen perasinkulman osoittimen. Tuulen puuskien johdosta pe-
rasinkulmaa joutui saatamaan jatkuvasti. Aluksen kaantymisen saattoi todeta kulmano-
peusmittarista, joka oli etuikkunan ylapuolella laivan keskiviivan oikealla puolella. Luot-
sin oli seurattava mittareita jarjestyksessa kompassi-perasinkulma-kulmanopeus. Kat-
seen oli kierrettava alas oikealle - ylos kattoon - oikealle ikkunan ylapuolelle kattoon.

Pitempiaikaiseen ohjailuun tulee kayttdd matkaohjausta. Sitd kutsutaan nimella Follow
Up (FU). FU-vivun asento vastaa kaskya perdsimen asennoksi eli perasimen asennon
tuntee vivun asennosta. Taten voi keskittyd tutkaan alusta ohjaillessa. FU-ohjausvipu
NFU-vipua huomattavasti kalliimpi, mutta kaytdssa turvallisempi, silla alus ei paase 'kar-
kaamaan kasista'. Saannot eivat kiella NFU-ohjauksen kayttéa ainoana kasiohjausjar-
jestelmana. Siksi siitéa on tullut tapa saastaa ohjaamolaitteiden kustannuksissa.FU-ohja-
usta ei TRAVEBERGiIll& ollut.

Luotsi oli ilmeisesti tottunut NFU-ohjaukseen siksi, etta siitd on tullut lahes ainoa ka-
siohjailumenetelmé& monissa aluksissa. NFU:n vaaroja ei ole kasitelty merenkulkulaitok-
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sen ohjeissa'’. Simulaattoriajon mukaan selvisi, ettd ohjailumenetelma oli vaikea ja tuuli
pyrki hairitsemaan ohjailua. Ohjailuin vaativuus pakotti luotsin keskittymaan siihen tut-
kanavigoinnin kustannuksella.

Miehiston pienentdminen ja sadstaminen ohjailulaitteissa luovat vaarallisen kombinaa-
tion. Kun luotsi tai paallikkd joutuu ohjaamaan puutteellisella kasiohjausmenetelmalla,
vahenevat paikanmaaritys ja tahystysmahdollisuudet ja turvallisuus heikkenee huo-
maamatta.

2.5 Kaannos perinteiselld luotsaustavalla

Perinteinen navigointitapa perustuu kokemukseen ja muistinvaraiseen suunnitelmaan.
Mitd enemman kiintomaaleja on, sitd varmempi perinteinen luotsaustapa on. Aluksen
asema tarkistetaan suoralla suunnalla maamerkeilla, visuaalisilla vaakakulmilla tai tut-
kalla mitatuin sivuutusetaisyyksin joita verrataan muistivaraisiin tietoihin. K&annos on ai-
na ollut epamiellyttava, silla aluksen kaarevan liikkeen dynamiikasta on vaikea hahmot-
taa aluksen todellista liikerataa. Tasta syysta kaannos yritetdén perinteisessé navigoin-
titavassa suorittaa yhdelld nopealla kdédnnotksella, jotta paastadan mahdollisimman nope-
asti uudelleen suoralle suunnalle, jolla paikanmaaritys on helpompaa. Jos tilaa on, teh-
daan suuri suunnanmuutos usein perattaisind pienina suunnan muutoksina.

TRAVEBERGiInN luotsi pyrki kdantymaéan Vehkaluodon linjalta (117°) eteldén kohti Ruot-
sinsalmea yhdella jyrkalla kdannoksella. Tama voidaan paatella siita, etta han ajoi ohi
merikarttaan merkityn kaarteen alun. Han ilmeisesti suunnitteli yhta jyrkkaa k&annosta
perinteisen tavan mukaan.

Mikali kaannoksen aloittaa 2,3 kaapelinmitan etaisyydella tutkamerkista, ehtii taydella
(35°) ruorikulmalla kaantya suunnalle 180°. Onnettomuuskaénnds alkoi suunnilleen va-
semmalle jadneen pohjoisviitan luona. Kéaannds tapahtui noin kaksi laivan mittaa liian
myo6haan. Myohastyminen johtui ilmeisesti tydlaasta ohjailutavasta. Se haittasi paikan-
maaritysta.

2.6 Paikanmaaritys

Paallikkd ilmoitti merionnettomuusilmoituslomakkeessa, ettd han kaytti aluksen ykkds-
tutkaa (ELNA) ja luotsi ei kayttanyt tutkaa. Paallikko tarkoitti ehka sita, etta paallikko vi-
ritti luotsin edessa olevan ELNA-tutkan, mutta luotsi ei kayttanyt sitd. Tama tieto viittaa
siihen, etta paallikko ei nahnyt luotsin kayttavan ELNA-tutkaa, koska ohjailu vei luotsilta
kaiken ajan. Paallikén antamaa tietoa ei voi tulkita siten, ettei luotsi olisi halunnut kayttaa
tutkaa. Ohjailu esti luotsia kayttamasta tutkaa, mutta sité ei voi merionnettomuuslomak-
keella ilmaista.

" Onnettomuustutkintakeskus suositteli BALTIC MERCHANTIn tutkintaselostuksen C 5/1998 M yhteydessa, etta
luotseja varoitetaan NFU-ohjauksen epékohdista. Merenkulkulaitoksen Liikenneosasto ilmoitti, etté kasioh-
jauslaitteen soveltuvuus on luokituslaitoksen tehtava.

15
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Taulukko 4. Paallikon kirjaama tutkan nayttétapa merionnettomuuslomakkeessa.

X | Gyro North Up Head UP True motion Relative motion
stabilized

Kompassi oli kytketty tutkanayttoon (Gyro Stabilized), mutta nopeus sensoria ei oltu kyt-
ketty nayttoon (Relative Motion). Nayttétapaa pohjoinen ylos (North Up) ei oltu merkitty,
joten naytté on ollut aluksen hyrrasuunta ylés (Course Up, kuva 4). ELNA-tutkassa on
Course Up -mahdollisuus, mutta tdmé& mahdollisuus puuttuu paallikbn tayttamasta lo-
makkeesta merionnettomuusilmoitus (taulukko 4).

North Up -kuva olisi ollut harhaanjohtava tilanteessa, jossa vayla kaantyy etelaan. Poh-
joinen ylhaalla (North Up) -nayttdé on haitallinen varsinkin silloin jos tutkalla navigoiva
henkild joutuu ohjaamaan kasin. Silloin oikea ja vasen menevét helposti sekaisin. Paalli-
kon tekemé Course Up -valinta oli parhaiten luotsaukseen soveltuva nayttd. Course Up -
kuvan orientaatio vastaa ikkunassa nakyvdd maisemaa. K&annettdessa perasinta
kaantyy keulaviiva samaan suuntaan, jolloin sekaannusta ei synny. Tama edellyttdd FU-
eli matkaohjauksen kayttoa tassakin tapauksessa. Olosuhteisiin ndhden paallikké oli
tehnyt parhaimman nayttétavan valinnan.

Tutkanavigoinnin ongelmana mainitussa kaannoksessa oli kiintomaalien puute, joiden
avulla kdannoksen aloituskohta tulee suunnitella. Kiintomaalien puute oli ilmeisesti erés
syy siihen, etta luotsi perusti suunnitelmansa visuaaliseen navigointiin. Paallikkd kaytti
valonheittgjaa ja yritti saada nakyviin valaistun itaviitan aluksen oikealla puolella. Luotsi
halusi ilmeisesti kayttaa sita referenssina kdannettdessa suunnalle 180°. Viittaa ei kui-
tenkaan nakynyt vaikka se sivuutettiin alle kahdensadan metrin paasta. Nakyvyys oli
luultua heikompi.

Tutka oli viritetty oikein, koska luotsi oli aluksi todennut, etta viitat nakyivat kuvaruudulla.
Mydhemmin visuaalinen navigointi muuttui tutkanavigoinniksi kun itaviittaa ei néahty opti-
sesti. Viitat havisivat myos tutkalta. Seka optinen nékyvyys heikkeni. Luotsin kertoman
mukaan lahella olleet tutkamaalit katosivat. Suuntiman mittaaminen, tai tutkakuvan pa-
rantaminen Gain, Sea ja Rain -saatimilla (kuva 4) oli luotsille mahdoton tehtéava saman-
aikaisesti kun han kaytti NFU-ohjausta siihen liittyvine mittareineen. Kaannoksen myo-
hastyminen johtui ilmeisesti siita, ettd tyolas ohjailumenetelma haittasi tutkanavigointia.

Ohjailu- ja navigointitapa luotsauksessa

Meriselityskuulustelusta ja luotsin kertomuksesta tulee kuva, ettd luotsin luotsaustapa oli
luotsilaitoksessa vallitseva perinteinen yksildsuoritukseen tukeutuva navigointitapa. Pe-
rinteiselle navigointitavalle on ominaista ulkoa opitun tiedon soveltaminen ilman kirjallisia
suunnitelmia. Visuaalinen navigointi on etusijalla. Teknisid navigoinnin "apuvalineita” pi-
detdan perinteisessa navigointitavassa epaluotettavina. Tata perustellaan silla, etta luot-
seilla ei ole aikaa perehtya komentosiltalaitteiden ohjekirjoihin. Myds laitteiden suuri kirjo
on esitetty perusteena sille, ettei navigointia haluta ensisijaisesti perustaa naille teknisille
apuvalineille. Sitd vastoin kokemusta ja ammattitaitoa korostetaan. Perinteinen navi-
gointitapa vaatii paljon kiintomaaleja, jotta paikanmaarityksen voi tehda silmamaaraises-
ti. Tutkaa katsotaan kuten ‘'maisemaa’ ilman, etta kaytetaisiin valmiiksi mitattuja suunti-
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mia ja etéisyyksia. Tutkan kuva pidetdan usein Head Up eli keula yl6s, jolloin kompassia
ei ole kytketty tutkanayttéén. Head Up vastaa hyvin ikkunassa nakyvaan maiseman
orientaatiota'?, mutta antaa huonon kuvan aluksen dynamiikasta.

Silloin kun luotsia ei ole aluksella paallikét navigoivat tutkalla ja kayttavat kaikkia ko-
mentosillan laitteita. Paallikkd edustaa tdssa suhteessa "nykyaikaista” navigointitapaa,
jossa tukeudutaan merikarttaan ja nykytekniikkaan. Paallikdn on vaikea seurata ja mo-
nitoroida luotsausta, koska perinteinen navigointitapa on hanelle vieras ja paattkset ta-
pahtuvat luotsin ajatuksissa. Paallikkd sanoi, ettad alalla on tapa, ettéd luotsiin luotetaan
vaativilla vaylilla. Tahystajan puuttuminen vaikeuttaa paallikkéa oman navigointitapansa
kayttamista koska han ajautuu tahystgjan tehtavaén. Varsinainen perussyy tilanteeseen
on lilan pieni komentosiltamiehitys.

Yhteistoiminta komentosillalla

Komentosiltayhteistyolle oli luotsauksessa huonot edellytykset kun paallikkd ja luotsi
edustivat eri navigointitapoja. Siitd seurasi vaikeuksia yhteistoiminnalle.

Luotsi oli komentosillalla paallikon kanssa kahdestaan. Tahystgjaa ei ollut vaikka naky-
vyys oli rajoitettu. Ruorimiesta ei ollut vaikka oli tarkoitus ajaa NFU-kasiohjauslaitteella.
Luotsi sanoi, etta alusten miehitys on nykyaan pieni ja on normaalia, ettd komentosillalla
on vain paallikko ja luotsi. Myds paallikkd piti komentosiltamiehitysta taysin normaalina.
Tama yleisesti tunnettu tapa ei ole saadodsten mukainen, mutta sita pidetdan normaalina
ja hyvaksyttavana kaytannon syista.

TyoOnjako jai sopimatta lahdéssa. Kun luotsi otti ruorimiehen tehtavan se ratkaisi tyonja-
on paallikon ja luotsin kesken. Luotsi tarvitsi apua ndhdakseen viitat ja han pyysi paallik-
koa etsimaan ne valonheittgjalla. Paallikon rooli muuttui tédhystéajaksi. Tama ei tarkoita
ettei han tiennyt todellista vastuutaan paallikkéna, mutta hanelld ei ollut enda mahdolli-
suutta monitoroida luotsausta.

Toimiminen ruorimiehen& vaikeutti luotsin mahdollisuuksia kayttaa tutkaa tehokkaasti.
Tosin perinteisen navigointitavan mukaan tutkalla ei ollut tarkoitus tehda mittauksia en-
nalta laaditun suunnitelman mukaan. Ohjailu esti saatamasta tutkakuvaa. Luotsi paatteli
iimeisesti, etta laiturissa tehty tutkan viritys riittaa.

Yhteistoiminnan kannalta luotsi toimi ruorimiehena ja paallikko tahystajana. Tama ei tar-
koita, ettd kumpikin olisi unohtanut roolinsa ja vastuunsa, mutta paallikén ja luotsin yh-
teistoiminta estyi pienen miehityksen ja aikaohjauksen tahden.

12

Paallikko sanoi tutkan olleen suhteellisella naytélla 1,5 mailia mitta alueella. Luotsi sanoi mitta alueen olleen
0,75 mailia, mutta han ei maininnut tutkan nayttétapaa.
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3 JOHTOPAATOKSET

TRAVEBERGIn onnettomuuteen johtaneet tekijat syntyivat pienen miehityksen ja huo-
non kasiohjauksen yhteisvaikutuksesta. Miehitys oli pieni mutta laillinen. Luotsia koh-
tuuttomasti tydllistéanyt aikaohjaus taytti voimassa olleet vaatimukset.

Meriteiden saantodjen perusteella aluksella olisi pitéanyt olla erillinen téahystaja. Han olisi
voinut kayttad valonheittgjaa. Tama olisi vapauttanut paallikon auttamaan luotsia tutkan
virityksessa. Pieni miehitys aiheutti sen, ettéd tyo- ja lepoaikasaadosten tahden ei voitu
kayttaa tahystgjaa. Meriteiden saantdjen vaatimus tahystyksestd, tyo- ja lepoaikasaa-
dokset ja viranomaispaatds miehiston lukumaarasta ovat kaytannon ristiriidassa keske-
naan. Meriteiden saantdjen noudattaminen johtaa tydaikalain rikkomuksiin ja tytaikalain
noudattaminen johtaa meriteiden saanttjen rikkomuksiin. Ristiriidasta muodostuu tapa
olla kayttamatta tahystajaa. Miehityksen tulisi vastata liikennetta eika pelkastaan aluk-
sen kokoa.

Luotsi saa sdantojen mukaan ohjata joko kasin tai automaattiohjauksella. Merenkulku-
laitoksen luotsausohje maaraa vain, etta luotsi ei ole velvollinen toimimaan ruorimiehe-
na®®, mutta oma-aloitteisesti han saa sen tehda. Kéasiohjauksen kieltdminen olisi turvalli-
suusriski. Koska luotsi voi hoitaa ruorinpidon, tulee ottaa kantaa siihen, mitka ovat lait-
teiden tekniset kriteerit. Sama kriteeri koskee myds paallikon tai vahtiperamiehen ohja-
tessa alusta luotsauksen aikana. Talla hetkella kansainvéliset sddnnot eivat ota kantaa
kéasiohjausjarjestelmiin niiden kaytén kannalta. Aikaohjauksen kaytté vaatii ergonomi-
sista syista erillisen ruorimiehen.

Luotsin ja paallikon valmistautumisesta luotsaukseen ja tietojen vaihdosta on olemassa
kansainvalinen saados™®. Valmistautumista ja tietojen vaihtoa ei kansallisella tasolla ole
yksil6ity. Asia on jatetty paallikdiden ja luotsien omaan harkintaan. Kaytannén tasolla
pienikin keskustelu ennen lahtéa tulkitaan komentosillalla sdantdjen vaatimaksi tietojen
vaihdoksi.

Saantojen epatasmallisyyden ja suoranaisten saantbpuutteiden tdhden alalle on muo-
dostunut "hyvaksytty tapa” ajaa pienella komentosiltamiehityksella ja huonoilla ohjailu-
laitteilla. Valmistautumisen puute kielii siita, etta epakohtien yhteisvaikutusta ei ole tie-
dostettu. Paallikot ja luotsit eivat voi ratkaista ongelmaa yksildind. Ongelman poistami-
nen edellyttdd varustajien ja viranomaisten myétavaikutusta.

13

s Merenkulkulaitoksen tiedostuslehti 10/20.6.200. Luotsausohjeet, kohta 8.

STCW Code -95, Chapter VIII, paragraph 49. Navigation with pilot onboard.
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4 SUOSITUKSET

Onnettomuustutkinnoissa on havaittu, etta luotsaukseen on syntynyt tapoja, joissa luotsi
ja paallikko peittavat pienen miehityksen ja komentosiltalaitteiden puutteet palvelualttiu-
della. Tapa on selvasti tiedostamaton, koska tilanteen vaaroista ei keskustella ennen
luotsauksen alkua.

Merenkulkulaitos voisi auttaa asiaa perustamalla tyéryhman maarittelemaan:

» |uotsaukseen soveltuvat kdsiohjauslaitteet,

» luotsaukseen soveltuvat automaattiohjauslaitteet,

» |uotsaukseen soveltuvat tutkan nayttotavat,

» tilanteet, joissa paallikko ja luotsi voivat olla kahdestaan sillalla,

* mitkéd asiat on kasiteltava ennen luotsauksen alkua ja

» koska luotsin tulee kieltéaytya luotsauksesta tai keskeyttda luotsaus.

Kansainvalinen tapa nayttdd olevan, etta paallikko luottaa lahes poikkeuksetta luotsiin.
Tasta syysta perustettavaksi esitetyn tyoryhman ei pitaisi sysata ylla olevia seikkoja
paallikén vastuulle. Luotsin tulee saada selkeé tieto siitd, milloin han voi vaatia liséamie-
hitysta sillalle ja milloin hanen tulee keskeyttéa luotsaus. Ellei lisémiehitystéd saa voi han
vaatia paallikkoa odottamaan paivan valkenemista tai olosuhteiden paranemista®. Luot-
sin taakka on liian suuri jos hén yksin joutuu puolustelemaan ratkaisujaan.

Tutkijat suosittelevat, etta

1) Merenkulkulaitos perustaa luotsausta kasittelevan tyéryhman, jonka tehtavana on
antaa luotseille selked paatoksenteon tuki nykykyisessa merenkulun tilanteessa,
jossa aluksen miehitys on pieni ja komentosillan laitteisto ei vastaa miehitysta. Tyo-
ryhmaén tulisi luotsien lisaksi kuulua vaylasuunnittelua, merenkulun lainsaadantda
seka navigointitekniikkaa ja ohjailua tuntevia henkil6ita.

Helsingissa 27.11.2003

ol . , I ;/“-"\-4“\: \_/\_‘?\
i ot

Kari Larjo Toimi Sivuranta Risto Repo

> Luotsilla on luopa kieltaytya luotsauksesta luotsausohjeen (1.7.2000) mukaan. Ohje mainitsee etta kieltaytymi-
sen perusteet ovat luotsauslain 90/1998 8 8:sséd. Luotsauslain 88§ ei selvita kieltdytymisen perusteita vaan jat-
taa kieltaytymisen luotsin henkildkohtaisen mielipiteen varaan.
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C12 M/S TRAVEBERG ja C13/2002 M/S KAJEN

LAUSUNTO

Merenkulkulaitos ei katso voivansa tiysin yhiyi tutkintaselostusluonnos-
ten suosituksiin. Katsomme kuitenkin tirkeimmiksi suositukseksi €y3-
ryhmién perustamisen selvittimiin luonnoksessa esitettyjd puutteita.
Yleisen meriturvallisuuden kannalta on vaarallista mikili vanhat menet-
telytavat eivdt muute nykyvaatimusten mukaisiksi. Tutkintaselostus-
luonnoksissa ja edellisissd tutkintaselostuksissa esitetyt suositukset tulee
kiisitelld tydryhméssa.

Esitetyn suosituksen mukaisesti Merenkulkulaitos tulee keviin 2004 ai-
kana kutsumaan koolle asiantuntijatydryhman, jonka tehtéiviiksi tulee
selvittas miten luotsauksen aikaisia menettelytapoja tulee kehittdd sekd
miten lainsdiddnnollisesti ja viyliteknisesti voidaan tukea luotsausta-
pahtumas ja sen eri osapuolia meriturvallisuuden parantamiseksi.

Merenkulkulaitoksen meneillisn oleva organisaatiomuutos tulee osal-
taan parantamaan luotsaustoiminnan lapingkyvyyttd. Vuoden 2004 alus-
ta Merenkulkulaitos on luotsausta valvova viranomainen eikd osallistu
eniif suoranaisesti lunotsauksen palvelutuotantoon. Varsinaisesta palvelu-
tuotannosta vastaa perustettava luotsausliikelaitos, jonka palveluksessa
luotsit ovat. Tami tydnjako parantaa selkedsti Merenkulkulaitoksen
mahdollisuutta jatkossa keskittyd luotsauksen viranomaistoimintaan.
Meriliikenteen ohjaus vastaa valtakunnallisena toimintona luotsauksen
yleisestéi valvonnasta ja sifidosvalmistelusta sekd merenkulkupiirit ale-
eellisesta valvonnasta.

A TR s
Johtaja Matti Aaltonen
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Luotsausyksikko
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