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Tutkintaselostus
C 13/2002 M

ms KAJEN, karilleajo Ruotsinsalmessa Kotkan edustalla
18.3.2002

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.






C 13/2002 M

ms KAJEN, karilleajo Ruotsinsalmessa Kotkan edustalla 18.3.2002

TIVISTELMA

Saksalaisen kuivalastialus ms KAJEN léhti Emdenistd maaliskuun 14. paivana vuonna 2002 kello
14.06. Syvays oli keulassa 4,5 m ja perassa 5,2 m. Aluksella oli lastina selluloosaa. Maarasatama
Suomessa oli Hallan satama Kotkassa. Aluksen omistaja oli saksalainen Jan Nagel Schiffahrts
KG varustamo.

KAJEN ajoi karille maaliskuun 18. paivana vuonna 2002 kello 01.30 kdantyessaan Ruotsinsal-
men vaylalle. Onnettomuuden valitdn syy oli jaatilanne. Kiintojaén lauttoja oli ajelehtinut vaylalle
ja jaalautat olivat jaatyneet yhteen siten, ettd vaylélle kaantyvan aluksen keula ohjautui niihin
osuessaan voimakkaasti oikealle vaylan sivuun. Kaéntymista ei vastaruorilla saatu hallintaan.
Alusta ei pysahtymaan ajoissa. KAJEN ajoi karille hyvin hiljaisella nopeudella koneiden kaydessa
taydella taakse.

Onnettomuus paljasti luotsin ja aluksen paallyston valisissa tydtavoissa puutteita, jotka toistuvat
onnettomuudesta toiseen. Epavirallisilla tyotavoilla on merenkulkijoiden, viranomaisten ja laivan-
varustajien hiljainen hyvaksyntda. Onnettomuustutkinnan kasityksen mukaan nykyiset tyotavat
ovat etdantyneet virallisista sdantdjen esittamista tavoitteista.

Komentosillalla olleet ovat toimineet yleisesti vallitsevien tydtapojen mukaan eli niiden mukaan he
ovat toimineet oikein. TyoOtavat ovat syntyneet olosuhteiden ja kaytannon luomien paineiden pe-
rusteella. Ty6tavat ovat jaaneet pysyviksi eivatka merenkulkijat voi niitd en&a yksin korjata. Tasta
syysta tutkinta toistaa TRAVEBERGIn' onnettomuuden suosituksen luotsaustydéryhman perusta-
misesta.

1 Tutkintaselostus C 12/2002 ms TRAVEBERG, karilleajo Ruotsinsalmessa 26.11.2002.
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SUMMARY

MS KAJEN, GROUNDING IN RUOTSINSALMI, OFF PORT OF KOTKA, ON
18.3.2002

The German cargo vessel ms KAJEN left Emden harbour on March 14, 2002 at 14:06. Draught
was 4.5 m fore and 5.2 m aft. The vessel had cargo of pulp. The destination in Finland was Halla
port in Kotka. The vessel was owned by a German Shipping Company Jan Nagel Schiffahrts KG.

KAJEN run aground on March 18, 2002 at 01:30 when turning into the Ruotsinsalmi fairway. The
primary cause of the accident was the ice condition. Fast ice floes had drifted to the fairway and
ice floes had frozen together. When the vessel was turning into the fairway she steered strongly
out of the fairway while hitting the ice floes. The turn could not be controlled with opposite helm
and it was too late to stop her. KAJEN run aground at very slow speed with engines full astern.

The accident revealed deficiencies with the working habits between the pilot and the officers. This
repeats from accident to accident. The unofficial working habits have a silent approval of seafar-
ers, authority and ship owners. According to the opinion of the accident investigation the current
customary working practices have diverged from the aim of the regulations.

The bridge personnel followed the common working practices. According to these they have
acted correctly. Working habits have arisen from the circumstances and from the pressure cre-
ated by economical pressures. These practices have become permanent and the seafarers can
not correct these by themselves anymore. For this reason the investigation repeats the recom-
mendation of TRAVEBERG? to set up a working group for pilotage practices in general.

2 Investigation Report C 12/2002 M ms TRAVEBERG, Grounding in Ruotsinsalmi, off Port of Kotka, on

26.11.2002.
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Kuva 1. ms KAJEN.

ALKULAUSE

Saksalainen kuivarahtialus ms KAJEN ajoi karille Ruotsinsalmen vaylalla Kotkan edus-
talla 12.3.2002. Onnettomuustutkintakeskus teki karilleajosta alustavan selvityksen.
Mybéhemmin 2003 Onnettomuustutkintakeskus teki paatoksen C 13/2002 M, jolla kayn-
nistettiin KAJENin karilleajon perusteellinen tutkinta. Tutkintaryhmén johtajaksi maarat-
tiin suostumuksensa mukaisesti merikapteeni Kari Larjo ja jaseneksi merikapteeni Toimi
Sivuranta. Tutkinnassa on toiminut asiantuntijana erikoistutkija Risto Repo Onnetto-
muustutkintakeskuksesta.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin onnettomuustutkinta-asetuksen 24 §:n mukaista
lausuntoa varten Merenkulkulaitokselle. Lausuntopyynnéssa pyydettiin ottamaan kantaa
tutkijoiden esittdmiin turvallisuussuosituksiin. Merenkulkulaitoksen lausunto on tdman
tutkintaselostuksen liitteena.
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11.2

ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS

Alus

Yleistiedot

Yleistiedot perustuvat aluksen paallikdn lausuntoon ja merivaurioilmoitukseen:

Laivan nimi KAJEN

Kansallisuus Saksa

Tunnuskirjaimet DHLK

Omistaja Jan Nagel Schiffahrts KG
Laivan kotipaikka Hampuri

Rakennusvuosi 1989

IMO numero 8813978

Laji Kuivalastialus
Henkilémaara 8

Luokituslaitos Germanischer Lloyd
Luokka + 100 A5 E3 G, jadluokka Al
Pituus 104,03 m

Leveys 15,20 m

Syvays 5,06 m kesa
Bruttovetoisuus 3595

Nettovetoisuus 1653

Kuollut paino 4050

Turvallisuusasiakirjat

Merenkuluntarkastaja tutki Kotkassa aluksen turvallisuusasiakirjat ja totesi niiden olevan
kunnossa.
Merionnettomuuslomakkeen mukaan aluksella oli:

Merikelpoisuuden katsastus -
IOPP voimassa -

Varusteturvallisuustodistus Todistukset oli merkitty paivatyiksi 12.12.1988.
Rakenneturvallisuus Voimassa olevia todistuksia ei ole kirjattu.
Radioturvallisuuskirja

Pelastuslautat 7/2000 viimeinen katsastus

Lastiviivatodistus voimassa 24.9.1999 saakka

Miehitys

Aluksen miehistd kasitti kahdeksan henkea. Paallikon lisdksi aluksella oli kaksi pera-
miestd, konepaallikkod, kokki ja kolme matruusia. He edustivat neljda kansallisuutta. Me-
renkuluntarkastaja totesi miehiston patevyyksien olleen kunnossa.
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Paallikko oli kaynyt Hallan satamassa noin 25 kertaa ja luotsilla oli virassaan seitseman
vuoden kokemus. Paallikbn, peramiehen ja konemestarin tytajat olivat 8 tuntia edellisen
vuorokauden aikana. Paallikké oli ollut 4 tuntia yhtdjaksoisesti tydssd ennen onnetto-
muutta.

Ohjaamo ja sen laitteet

KAJEN oli rakennettu joki- ja meriliikenteeseen. Alus taytti ilmeisesti aluksi molempien
liikennealueiden vaatimukset. Jokiliikenteen tutkaa ja autopilottia ei aluksella ollut. Joki-
liikenteen tapaan aluksen mastot olivat kaadettavissa ja komentosilta oli myds lasketta-
vissa teleskoopilla jotta sillat on mahdollista alittaa. Komentosillan siivet oli katettu. Sil-
lalta oli hyva nakyvyys ympari horisontin. Alus ja sen komentosilta on pieni& poikkeuksia
lukuun ottamatta samankaltainen kuin ms GRIMM (Tutkintaselostus C 11/1997 M ms
GRIMM, karilleajo Kotkan sataman edustalla 1.10.1997).
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1. Tarkeimmat navigointilaitteet luotsauksessa olivat tutkat ja kompassi. Tutkan l&hettimet
olivat Kelvin & Hughes typpid. Vasen nayttélaite oli ELNA yhtién valmistetta. Oikea
nayttolaite oli Kelvin & Hughes nucleus 5000T. Kompassi oli keskella.
2. Tarkeimmat konekaskyihin liittyvat laitteet olivat keulapotkurin ohjaus ja paékoneen kaskynvalitin.
Tarkeimmat ohjailuun liittyvat laitteet olivat autopilotti, kaksi aikaohjausvipua, matkaohjaus ja pe-
rasinkoneen hallintapaneeli.

Kuva 2. KAJENIn navigointi- ja ohjailupulpetti, ohjailun ja konekaskyjen kannalta oi-
keanpuoleinen tyopiste oli tehokkain.

Perasinkulman osoittimia oli ohjailukonsolissa kolme. Perasinkoneen hallintapaneelissa
(kuva 5) oli pieni perasinkulman osoitin. Katossa oli suuri kolmen suuntaa nayttava pa-
noraamamittari. Ohjailukonsolin edessé ikkunoiden keskipilarissa oli ilmapuntarin nakoi-
nen perasinkulman mittari®. Se oli sijoitettu sopivasti kompassin ylapuolelle.

Kulmanopeusmittaria ei ollut. Katossa aluksen keskilinjalla oli magneettikompassin peri-
skooppi. Komentosillan katolla molemmilla siivilla oli valonheitt&ja.

Mittarin paikka selvisi, kun asiaa kysyttiin luotsilta puhelimitse 18.9.2003.
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Molempien tutkien lahettimet olivat Kelvin & Hughes yhtién valmistetta, mutta vasem-
man tutkan nayttélaite oli ELNA yhtion tekem&. ELNA on tehnyt sek&a meri- etta jokitut-
kia ja se taytti saatonappien osalta jokiliikenteen luotsausta koskevat ergonomiset vaa-
timukset. Oikea tutka oli Kelvin & Hughes meritutkan nayttolaite, jossa kaikki s&aadot
tehdaan yhdella rullapallolla. Se on luotsauksen kannalta huono”. Meritutkan saadsille ei
ole asetettu ergonomisia vaatimuksia luotsauksen kannalta. Luotsaustilanteessa tarvi-
taan eniten saatdja Gain (vahvistus) seka Anticlutter Sea (aaltovalkkeen vaimennus). Ne
oli ELNA tutkassa asetettu selkeyden vuoksi rinnakkain. Suuntiman (EBL) ja etdisyyden
mittauksen (VRM) s&adot olivat muita suurempia ja helposti tunnistettavissa. ELNAN
nayttolaite oli ilmeisesti suhteellinen nayttd (RM), mik& kay ilmi keskella paneelia olevin
painonappien lukumaarasta.

Tutkan nayttolaite ELNA soveltui sddtdmahdollisuuksiensa tahden paremmin luotsauk-
seen. Karttapoydalla oli Raytheon GPS/Loran -paikanmaarityslaite. Elektronista karttaa
ei ollut.

1. Anschiitz autopilotti NAUTOPILOT D.
a Asennuksesta puuttui Anschiitzin jokilii-
kenteen vaatimusten mukainen ROT tiller
eli kulmanopeus ohjaus. Tamé& asennus
oli tyypillinen meriliikenteen autopilotille.
NFU ohjaus (aikaohjaus)
NFU ohjaus (aikaohjaus)
P&aakoneen kaynnistys ja pysaytys
Potkurin kierrosluku
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Kuva 3. Ohjailupulpetin keskiosa tutkien valissd, taman konsolin edesséa oli ikku-
napilari, johon oli kiinnitetty perasinkulman osoitin, luotsin kayttama aikaoh-
jausvipu on numero 3.

* Tutkintaselostus C 4/1998 M ms GERDA, karilleajo Kotkan sataman edustalla 7.4.1998. Rullapallon epakohtia

luotsauksessa on analysoitu laajasti GERDAnN raportin kohdassa 2.1.3.
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1. Tenfjord perasinkoneen hallin-
tayksikko
@ﬂﬂm ete 2. Matkaohjaus FU olisi ollut luotsa-
uksen kannalta paras kasiohjaus.
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3. Perasinkulman mittari

4. VHF DSC radiopuhelin
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Kuva 4. Ohjailupulpetin oikealla puolella oleva konsoli, siin& oli ohjailun kannalta téar-
keimmat laitteet eli perasinkoneen hallinta ja FU ohjausvipu (matkaohjaus).

Perasin ei ollut tehoperasin®. Kuvassa 5 on esitetty eri ohjailumoodien valintakytkin ja
kytkimenasentoa selvittdva kyltti sen ylapuolella. Ohjailulitteiden valinnat olivat seuraa-
vat:

Kaksi Non Follow Up, NFU (aikaohjaus) -vipua keskikonsolissa kuvassa 3. NFU vaatii
erillisen ruorimiehen.

Follow Up, FU eli matkaohjausvipu oikeassa konsolissa kuvassa 4. FU soveltuu parhai-
ten luotsin tai vahtipaallikon kayttéon, joiden on huomioitava muutakin kuin perasinkul-
man osoitin.

Komentosillan kummallakin siivella oli NFU- eli aikaohjausvipu. Automaattiohjaus
NAUTOPILOT D oli asennettuna avomerikayttoon.

RIVERPILOT tekstin mukaan aluksella oli jokilikenteen automaattiohjaus, jolla ohjattiin
pelkastaan kulmanopeushyrran avulla. Tata automaattia eiké sen hallintavipua 16ytynyt
valokuvista. KABELSTEUER teksti viittasi siirrettavaan kaapelin pdéssa olevaan hallin-
tayksikk6on, jossa oli ilmeisesti yksinkertainen NFU-ohjaus. On pieni mahdollisuus, etta
se olisi ollut siirrettdva kulmanopeussaadin.

Ohjailumoodien kytkin oli harhaanjohtava. Siihen oli pantu liikaa toimintoja. Jokiliiken-
teen kulmanopeusohjailu siséltyi valmiina Anschiitz NAUTOPILOT D autopilotiin, eli ul-

® Luotsin puhelinhaastattelu 18.9.2003.
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koisen valintakytkimen viimeinen asento 5 oli tarpeeton ja harhaanjohtava. Yhteenveto-
na ohjailujarjestelmasta voidaan todeta, ettd FU-ohjaus olisi ollut luotsauksen kannalta

selkein ja turvallisin vaihtoehto.
Ol0]0]6

/ ——__ Pumppu 1
I
?. 1
@//,,’ Tenfjord - < Pumppu 2

1 = NFU steering
2 = FU steering _
~T——_| 3 = NFU bridge wings \
4 = Autopilot T
5 = Riverpilot @
2

Tenfjord

1. Ohjailumoodien valintakytkin

Kyltti ohjailumoodeista. Se oli tehty myds saksaksi. Saksalaisessa kyltissa oli
harhaanjohtavaa se, ettd RIVERPILOT tekstida vastasi saksalainen termi
KABELSTEUER.

Perasinkulman osoitin 0-50°, ei ollut tehoperasin

Pumppujen ylikuorman halytys

Pumppuihin liittyva halytys

Pumppu on pysahtynyt

N

o gk w

Kuva 5. TENFJORD perasinkoneen hallintapaneeli oikeassa konsolissa.

1.1.4  Vvayla

Etelasta tullaan 10 metrin vaylaa suuntaa 018° ja kdannytdén Ruotsisalmen 6,1 metrin
vaylalle suunnalle 050°. Kansainvalisen vaylan leveyssuosituksen mukaan vaylan le-
veyden tulisi olla nelja alusleveytta eli KAJENin tapauksessa 60,8 metria. Vaylan leveys
on noin 55-60 metrida. Ohjailutehtdva vayldlle jaissa oli vaativa, koska kaéntyminen
Ruotsinsalmen vaylélle on vaativa avovedessakin.
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Kuva 6. Vaylan kaannts Ruotsinsalmeen, merimerkkien merkitys on ratkaiseva
(© Merenkulkulaitos).

Onnettomuustapahtumat

Tiedot perustuvat meriselitykseen, sen liitteisiin ja luotsin kertomukseen. Ajat on muu-
tettu Suomen ajoiksi (UTC +2).

Saaolosuhteet

Paallikbn mukaan tuuli oli lounaasta 3 metria sekunnissa. Aluksen ollessa karilla luot-
siasemalta ilmoitettiin kello 05.27 KAJEN:Illle, etté tuulen suunta oli 242° ja nopeus 4-5
m/s. Veden korkeus oli +26 cm. MRSC Helsingin péaivakirjan mukaan: kello 01.49, tuu-
len suunta oli 225° ja nopeus 2,2 m/s.

Luotsausmatkan valmistelu

Laivapaivakirjan mukaan luotsi nousi alukseen kello 23.28. Paallikbn antamassa suulli-
sessa meriselityksessa han ei kertonut tietojen vaihdosta luotsin kanssa. Kirjallisessa
selvityksessaan luotsi ei esittdnyt mitdan tyonjaosta tai valmistautumisesta luotsauk-
seen. Perdmies ei ollut viel& sillalla luotsin noustessa alukseen.

Onnettomuusmatka

Luotsausmatka Orrengrundista Mussalon syvasataman kohdalle oli ongelmaton ja siksi
sita koskevat tiedot ovat véhdiset.
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Kuva 7. KAJENIn ongelmaton matka Orregrundista Mussalon kohdalle.

Puolenydn aikaan Bisagrundin tutkamerkki oli suunnassa 357° 0,3 mpk etéisyydella.
Lalattanin portti oli juuri sivuutettu. P&Aallikko ja luotsi olivat kahdestaan sillalla Orreng-
rundista Viikarin salmen eli sen alueen joka on esitetty kuvattu kuvassa 7. Luotsi ajoi
tutkalla ja oikaisi vaylan mutkat. Se on yleinen tapa valita ajolinjat jos aluksen syvays on
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alle 7 metria®. Vaylan virallinen linjaus on aikanaan suunniteltu visuaaliseen navigointiin,
mutta tutka loi uuden tavan ajaa nama vayldosuudet. KAJENin nopeus Orrengrundin ja
Viikarin salmen valilla oli 12 solmua. Toinen peramies tuli vahtiin Viikarin salmessa kello
01.00. Paallikko ja perdmies puhuivat keskendaan muutaman minuutin. Vauhti hiljeni Vii-
karin salmen jalkeen. Keskinopeus oli Viikarin salmen ja Kukourin valilla 9,7 solmua.
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Kuva 8. KAJEN putosi tutkaseurannasta Mussalon kohdalla (SWOP), tut-
katallenteet saatiin Kukourin kohdalta ja karilleajopaikalta.

® Luotsin puhelinhaastattelu 18.9.2003.
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VTS-tutkan antenni oli 1ahella luotsiasemaa (kuva 8). KAJENIn liike nakyi varmasti tut-
kassa tassa vaiheessa, mutta koska tutka oli kadottanut aluksen seurannan ei tallen-
nusta aluksen kaannosta edeltavasta liikkkeesta ja kddnnoksesta ollut. Nauhoitus olisi
voinut todistaa jaiden vaikutuksen ohjailuun kdannyttaessa Ruotsinsalmeen.

Kun peramies tuli vahtiin Mussalon kohdalla jai paallikkod viela sillalle keskustelemaan
peramiehen kanssa. Luotsin mukaan paallikkod poistui Havourin kohdalla sillalta. Kello oli
silloin noin 01.08. P&aallikon tarkoitus oli poistua vain hetkeksi.

Kukourin sivuutuksen aikaan kello 01.15 peramies sytytti valonheittgjat. Koneteho va-
hennettiin puoleen. Autopilotti kytkettiin pois paalta. Peramies ilmaisi autopilotin poiskyt-
kemisen seuraavasti: “changed steering to the manual (use two pumps)”. Tama tarkoitti,
etta tahan saakka oli ajettu autopilotilla, silla kdsiohjausta ei mainittu aiemmin. Maininta
kahdesta ruoripumpusta tarkoitti, ettd peramies varmisti, etta kaksi ruoripumppua oli
paalla, kuten vaylalla tulee olla. Luotsi sanoi ottaneensa kasiohjauksen ja konekaskyn-
valittimen kayttonsa. Han istui oikeassa tytpisteessa (kuvat 2 ja 3) ja alkoi ohjata aika-
ohjausvivulla (Non Follow Up)’ eli vasemmalla kadella.
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Kuva 9. Kaannoksen aloituspaikka ja karilleajopaikka.

Luotsin valmistautuessa kaannokseen, sekd peramies ettd luotsi nakivat valonheittajan
valossa Ruotsinsalmen vaylan lansipaéssa olevat punaisen ja vihreéan poijun. Luotsi na-

" Luotsin puhelinhaastattelu 18.9.2003.
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13.2

ki poijut myos tutkalla, mutta ne peittyivat nopeasti rikkonaisen jaan aiheuttamaan clutte-
riin (véalke).

Tutka oli kompassistabiloitu ja kuva North Up (pohjoinen ylhaalld). Mitta-alue oli 0,75
mailia. Luotsi oli asettanut tutkaan 0,45 mailin etaisyysrenkaan. Han aloitti kdannoksen,
kun etéisyysrengas kosketti Pirkdyrin majakkaa. Taméan jalkeen ei ollut sopivia Kiinto-
maaleja, joiden avulla olisi voinut maarittdd aluksen asemaa lahestyttdessa kapeaa
poijuporttia. Luotsin mukaan tassa vaylan kohdassa on yleinen tapa kayttaa poijuja
kiintopisteina kdannoksen aikana.

Aluksi jaat jarruttivat kdannosta, jolloin luotsi lisasi perasinkulmaa. Luotsin sanojen mu-
kaan "kun kaanndsnopeus oli sopiva ruori laskettiin keskelle ja miltei heti sen jalkeen
vasemmalle”. Jaiden vuoksi aluksen k&dadnndsnopeus hidastui vain hieman, joten keula-
potkuri kytkettiin vasemmalle. Tama ei auttanut, koska jaat ohjasivat aluksen keulaa oi-
kealle. Koneella otettiin taysi pakki. Alus lipui noin 2-3 solmun nopeudella karille ja jai
kiinni kello 01.30 (kuva 9). Vihrea poiju oli noin 10 metrid aluksen kyljesta. Luotsi jatti
meriselityksen yhteydessa piirroksen karilleajopaikasta, jossa KAJENin suunta oli noin
144°.

Paallikko tuli valittomasti komentosillalle, kun han kuuli koneiden kayvan taakse. Han
naki etta vihrea poiju oli oikealla vieressa ja toinen poiju vasemmalla. valittdmasti taman
havainnon jalkeen alus oli karilla.

Pelastustoimet

Hatailmoitus

Luotsi teki karilleajosta ilmoituksen matkapuhelimella VTS-asemalle.

Aluksen pelastaminen

Paallikko yritti peruuttaa karilta heti karilleajon jalkeen. Han kaytti paakonetta ja keula-
potkuria, mutta alus ei irronnut. Alla kuvatut pelastustapahtumat perustuvat laivapéaiva-
kirjaan, VTS-keskuksen péivékirjaan ja Helsingissa sijaitsevan Suomenlahden lohko-
keskuksen (MRSC Helsinki) toimenpidepaivakirjaan. Lisaksi tapahtumia on tarkasteltu
VTS-keskuksen puhelunauhoitteista.

Aika Tapahtuma Tietolahde

01.30 KAJEN Kkarilla 01.19. Laivapaivékirja

01.37 Luotsi ilmoitti VTS-paivystgjalle avun tarpeesta 01.30 Paivys- VTS-paivakirja
taja ilmoitti toimivansa toimintaohjeiden mukaisesti tasta.
01.37 VTS-pdivystdja tilasi hinaajat. VTS-paivakirja

01.42 VTS-pdivystgja ilmoitti luotsille, etté hinaajat l[ahtevat puolen VTS-paivakirja
tunnin kuluttua.
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01.49 Kotkan merivartioasema teki hatéailmoituksen MRSC:lle. MRSC Hki

01.50 Hinaaja VIIKARI paikalla. MRSC Hki

02.00 Kasketty Kotkan partiota puhalluttamaan KAJENin vahtihenki- ~ MRSC Hki
|6sto.

02.06 llmoitettu SYKE:n paivystajalle. MRSC Hki

02.10  Ulkovartioalus MERIKARHU halytetty. MRSC Hki

02.11 Tilannearvio: Saatu yhteys luotsiin. KAJENilla 8 hengen mie- MRSC Hki
hist6, 43 kuutiota kevytta polttodljya ja lastina puutavaraa.
02.25 Hinaaja on KAJENIn sivulla. VTS-paivakirja

02.26  KAJENIn paikka 060° 27,320 N 026° 58,750 E. MRSC Hki

02.30  Merivartiosto ilmoitti tulevansa tekemaan paallikolle, perdmie-  Laivapaivakirja
helle ja luotsille alkoholitestin.

02.31 llmoitettu Onnettomuustutkintakeskukselle. MRSC Hki

02.35 SYKEn paivystgja: Alusta ei saa irrottaa ennen kuin pohja on MRSC Hki
tutkittu.

02.36 Partiovene 137 hélytetty. MRSC Hki

02.40 MRSC ilmoitti karilleajosta Kotkan halytyskeskukselle. MRSC Hki

02.45 Kotkan palomestari soitti ja ilmoitti sukellusvalmiudesta.
02.57  Puhallutettu luotsi ja paallikko. MRSC Hki

03.07 Partiovene 137 ilmoitti: KAJENin vesilinja merkin 48 kohdalla. MRSC Hki
Peré hieman alempana.

03.25 Pysaytettiin koneet, koska sukeltajat menivat tutki- Laivapaivakirja
maan aluksen pohjaa.

03.44  Merenkuluntarkastaja antoi luvan KAJENIn irrotuk- MRSC Hki
seen jos pohja on kunnossa.

04.49 Kotkan pelastuslaitoksen sukeltajat aloittavat pohjan MRSC Hki
tarkistuksen.

05.45 Sukeltajat lopettivat tydnsa. Laivapaivakirja

05.45 Hinaajat kiinni. Irrotus alkoi. Laivapaivékirja

05.47 Kotkan palomestari ilmoitti, etté aluksen pohja oli tutkittu. Ei MRSC Hki
vaurioita.

05.50 MRSC antoi johtovastuun SYKE:lle. MRSC Hki

SYKE antoi luvan aluksen irrotukseen.
SYKERN paivystaja pyysi MERIKARHUA jatkamaan alueelle

valvontatehtavaan.
06.50  Alus irtosi. Laivapaivakirja
07.30 KAJEN kiinni Hallan laiturissa. Laivapaivakirja

12
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2.2

ANALYYSI

Luotsaussuunnitelma

Paallikolla ja luotsilla ei kummallakaan ollut kartalle piirrettya reittisuunnitelmaa. Paalli-
kolta vaadittavasta reittisuunnitelmasta on ollut IMO:n suositus vuodesta 1973 lahtien® ja
vaatimus vuodesta 1978 lahtien’. Ne on toistettu ja taydennetty STCW konventiossa
vuonna 1995. On melko tavallista, ettd aluksilla ei tehda reittisuunnitelmia luotsattaville
vaylille. Tapana on myos, ettd reittisuunnitelmia ei tarkisteta. Vuosittaisissa katsastuk-
sissa tarkistetaan selkeitd teknisia vaatimuksia, mutta ei reittisuunnitelmia. Onnetto-
muustutkinnoissa on todettu, ettéd ulkomaiset paallikot jattavat lahes poikkeuksetta reitti-
suunnitelman tekemattd. KAJENin paallikkd ei mydskaan maininnut reittisuunnitemaa.

On muodostunut tapa, ettd luotsiin luotetaan taydellisesti. Paallikbét ymmartavat asian
niin, etta heilta ei vaadita luotsaustaitoa.

Luotsin reittisuunnitelma oli muistinvarainen. Luotsausohje vaatii, ettéa luotsilla on oltava
mukanaan merikarttaotteet, joissa on merkinnét tutkanavigointia varten. Kriteereita mer-
kintdjen sisallosta ei ole. Ohje on ristiriidassa perinteiden asettamasta vaatimuksesta,
jonka mukaan luotsin on osattava kakki ulkoa. Monissa tutkinnoissa on todettu, etta
luotsit noudattavat mieluimmin perinteista tapaa kuin voimassa olevaa luotsausohjetta.
Ohjeella ei ole auktoriteettia, koska luotsilaitos ei tarkista luotsaussuunnitelmia. Luotsin
kartalle piirtdma reittisuunnitelma on tutkituissa karilleajoissa todettu vain kerran'’. Ei ole
tiedossa oliko KAJENInN luotsilla kirjallista reittisuunnitelmaa ja karttaa mukanaan. Luot-
silla oli varmasti muistinvaraisesti tutkaetaisyyksia tai suuntimia kaikkiin kaannéskohtiin
luotsattavalla vaylalla. Kirjallisen luotsaussuunnitelman puuttuminen aiheutti sen, etta
luotsauksen monitorointia ei syntynyt.

Yhteista suunnitelmaa ei ollut. Tama on yleinen tapa. Yhteistyon edellytykset olivat huo-
not, vaikka paallikko ja luotsi noudattivat vallitsevia yleisesti hyvaksyttyja toimintatapoja.

Tydnjako

Luotsi ja paallikkod olivat kahdestaan komentosillalla Orrengrundista Mussaloon. Tutkin-
ta-aineistosta ei kay ilmi, etta luotsaukseen liittyvaa keskustelua olisi kayty. Tyonjaosta
ja laitteista ei keskusteltu. Ruorimiesta ja tahystajaa ei ollut. Asiakirjoista ei selvid kumpi
kaytti automaattiohjausta matkan Orrengrund-Mussalo valilla. Ancshitz autopilotti on
rahtialuksilla hyvin yleinen ja on oletettavaa, etta luotsi tunsi sen kayttd ohjeet ja asetti
itse kaskyt automaattiohjaukselle.

Pieni miehitys vaikuttaa tyonjakoon komentosillalla. Pienilla aluksilla nayttéda olevan ta-
pana, ettad ruorimiesta ja tahystajaa ei kaytetd. Tama jakaa tyot automaattisesti paallikon

8

IMCO, Inter-Governmental Maritime Organization (IMO:a edeltava jarjestd). Paatdslauselma A.285(VIII). 1973.

° IMO, Standards of Training, Certification and Watchkeeping (STCW) 1978.
% Tutkintaselostus C 11/1998 M ms GARDWIND, karilleajo Ruotsinsalmen oikaisuvaylalla 5.12.1998.
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ja luotsin valilla. Tapana on, ettd luotsi hoitaa luotsauksen yksin, jolloin on luonnollista,
etta han hoitaa myo6s ohjailun.

Erityisesti saaristovaylilla kuljettaessa ohjailuun liittyy oleellisesti tarkka, jatkuva paikan-
maaritys. Tilanne jossa luotsi kayttdd samanaikaisesti sekd tutkaa ettéd ohjailulaitteita
asettaa laitteistoille ergonomisia vaatimuksia, joihin mikaan taho ei kiinnitd huomiota
luotsin tyon kannalta. Ergonomisesti suunnitellut laitteet parantaisivat mahdollisuutta
saada luotettavampi kuva aluksen dynaamista liikkeesta.

Peramies tuli sillalle Mussalon kohdalla. Paallikko jai sillalle keskustelemaan peramie-
hen kanssa Havouriin saakka. Luotsin kanssa ei keskusteltu.

Paallikon poistuttua sillalta peramies tiesi, ettd han jai paallikon sijaiseksi komentosillal-
le. Hanen muodollinen kaskyvaltansa oli luotsin p&atdsvaltaa suurempi. Kaytantd on
kuitenkin toinen. Muodollinen valta ei riita, silla kaytannon auktoriteetti lankeaa sille, joka
osaa tyon. Todellinen kaskyvalta siirtyy luotsaustilanteessa luotsille. Meriselityksessa ja
muissa juridisissa jalkiselvittelyissa ei useinkaan oteta tai voida ottaa todellista kaytan-
non tilannetta komentosuhteissa huomioon. Luotsaustilanteessa ei tydnjakoa yleensa
tapahdu, ellei luotsi sitd tee. Luotsi toisaalta helposti vetaytyy juridisen neuvonantajaka-
sitteen taakse, eikd tee konkreettisesti tyonjakoa. Yhteenvetona voi todeta, etta tyénja-
osta ei puhuttu.

Kaannods Ruotsinsalmeen

Luotsi aloitti kddnnoksen Ruotsinsalmeen kun tutkaetaisyys Pirkdyrin majakkaan oli 0,45
mailia. K&annos ajettiin simulaattorissa avovesiolosuhteissa. Aluksen nopeus oli simu-
loitaessa 8 solmua. K&annds aloitettiin luotsin ilmoittamassa kohdassa 20° perasinkul-
malla. Sen pysayttaminen tehtiin myos 20° perasinkulmalla. Simulointi todisti, etta kaan-
nds onnistui avovedessa ja aloituspiste oli oikein maéritelty. Suuria perasinkulmia ei tar-
vittu. Avovedessa on mahdotonta kaantya luotsin ilmoittamasta kaanttpaikasta siten,
etta paadytaan karille suunnalla 144° (kuva 9).

Luotsin aloittaessa kdannoksen jaatilanne ei antanut aihetta muuttaa kaannoksen aloi-
tuskohtaa. KAJENilla ei ollut tehoperésintd, joten jad on ohjannut aluksen oikealle.
Kaannos oli aluksi hidas, joten luotsin oli pakko lisata perasinkulmaa. Kaanndsnopeus
nousi kuitenkin liikaa ja luotsi otti vastaruoria. Peramies piti kulmanopeutta lilan suurena.
Jaat ohjasivat alusta ja perdmies sanoi aluksen osuneen kiintojaahan eika sen seurauk-
sena enaa totellut ruoria.

Samankaltainen onnettomuus on koettu Saimaalla vuonna 1997, jolloin jaét ohjasivat
MARJESCON ulos vaylalta'. Olosuhteet olivat samankaltaiset kuin KAJENin tapauk-
sessa.

' Tutkintaselostus C 2/1997 M ms MARJESCO, karilleajo Puumalassa 11.4.1997.
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Kuva 10. Avovesiolosuhteissa simuloitu kddnnos Ruotsinsalmeen luotsin antaman
kaantdmerkin mukaan. Kaannoksen aloituskohta oli oikein suunniteltu.

Kéasiohjaus

Paallikon ja luotsin ollessa kahdestaan komentosillalla ohjailu tapahtui automaattiohja-
uksella. Paallikko ei keskustellut luotsin kanssa kasiohjausmenetelmista. Peramiehen
tultua vahtiin paallikko jai sillalle ja keskusteli hdnen kanssaan kahdeksan minuuttia. Pe-
ramies ei saanut paallikolta ohjetta mitd kasiohjausmenetelmaa tulee kayttaa, kun au-
tomaatti kytketaan pois.

Luotsi istui oikeanpuoleisella tuolilla. Hanen vasemmalla puolellaan oli autopilotti ja ai-
kaohjausvipu (Non Follow Up, NFU). NFU on halpa epéaergonominen varajarjestelma.
Se on periaatteessa vain séhkokatkaisin, joka kytkee ruoripumpun péaélle ja pois. Vipu ei
iimaise perasimen asentoa. NFU:ta kaytettdessa on katsottava perasinkulman osoitinta
koko ajan. Luotsin siirtyessa kasiohjaukseen han otti kayttéonsa NFU ohjauksen, joka
oli huonoin laitevaihtoehto.

Oikealla Kelvin &Hughes tutkan vieressa (kuvat 2 ja 4) oli matkaohjausvipu (Follow Up,
FU). FU-vipu ilmaisee asennollaan perasinkulman ja vapauttaa ohjaajan katsomaan tut-
kaa tai ndkymaa ikkunassa. Lyhytaikainen FU:n kaytto ei hairitse tutkanavigointia. Luot-
silla ei ollut tietoa aluksen eri ohjailumahdollisuuksista tai niiden eri soveltuvuutta luotsa-
ukseen.

15



C 13/2002 M

ms KAJEN, karilleajo Ruotsinsalmessa Kotkan edustalla 18.3.2002

Ei voida todistaa, ettd NFU-ohjaus aiheutti onnettomuuden, mutta luotsin ohjailutehtava
oli oleellisesti vaikeampi. NFU-ohjauksella oli osuutta TRAVEBERGIn, GRIMMin ja
BALTIC MERCHANTIn Karilleajoihin. NFU-ohjausta on kasitelty laajemmin naiden tut-
kintaselostusten yhteydessa'®.

Jaa oli akuutti syy KAJENIn jyrkkaan kaantymiseen oikealle. NFU-ohjaus on vaikuttanut
ohjailuun kriittisella hetkelld. Luotsi joutui kiinnittdmaan huomionsa perasinkulman 0soit-
timeen, jolloin héanen oli vaikea arvioida valonheittdjan keilassa nédkyvan jaakentan ho-
mogeenisuutta. FU-ohjauksella luotsi olisi voinut keskittda koko huomiansa jaékenttaan,
koska vivun asento ilmaisee perasinkulman asennon.

Paallikon poistuttua sillalta perdmiehen olisi pitanyt osoittaa luotsille paras ohjailume-
netelmd&, koska peramies tunsi sen. Luotsaus oli jatetty kokonaan luotsille laitevalintoja
ja ohjailua myéten. Usean tutkinnan perusteella voidaan todeta tamén olevan vallitseva
tapa.

NFU on monessa aluksessa ainoa kasiohjausjarjestelma®®. Vaikka KAJENilla oli FU
ohjaus, yllattdvaa on se, ettei sitd kaytetty. Samoin kavi KAJENIn sisaraluksella GRIM-
Milla. Nayttdd olevan yleistd, ettd NFU-ohjauksen vaaroja ei tunneta. NFU ohjauksen
kaytto luotsauksen yhteydessa on vaarallinen tapa. NFU vaatii erillisen ruorimiehen, jolla
on aikaa keskittya perasinkulman osoittimeen ja kompassiin.

2.5 Yhteistoiminta- ja luotsaustapa

Yhteistoimintaan vaikuttaa useita piilevia tekijoitd. Luotsin ja paallikbn ammateissa on
perinteisesti korostettu yksildsuoritusta, kokemusta ja merimiestaitoa. Yhteistoimintaa ei
vaadittu. Luotsin ja p&allikdn yhteistoiminnan k&ytannén muotoja ei ole tarkemmin maa-
ritelty. Luotsaukseen liittyvat saadokset ovat ylimalkaisia. Ne jattavat hyvin paljon luotsin
itsensa ratkaistavaksi, eivatka luotsausohjeet anna luotsille paatoksenteon tukea.

Reittisuunnitelman uskottiin edistéavan yhteistoimintaa, mutta itse suunnittelu ei ole to-
teutunut. Vaatimukset suunnittelusta vesittyivat, kun suunnitelman kriteerit ovat maarit-
telematta eikd suunnitelmien tarkastuksia koskaan suoriteta. Viranomaisten suhtautumi-
nen asiaan on osaltaan myds vaikuttanut siihen, etta kirjallista reittisuunnitelmaa pide-
tadn kaytannossa tarpeettomana. Luotsilla on aina ollut muistinvarainen suunnitelma.
Perinne on voimakkaampi kuin mik&an luotsausohje. Muistinvarainen luotsaussuunni-
telma oli aikanaan vaatimus, mutta se on jaanyt vallitsevaksi tavaksi. Luotsausohjeesta
on tullut toissijainen. Reittisuunnittelu ei toimi. Asiantila on kaikkien osapuolten tiedossa.

Miehitystodistusten sallima pieni miehitys on monesti ristiriidassa meriteiden sdantdjen
kanssa. Paallikko joutuu usein rikkomaan meriteiden sdantdjen mukaista komentosilta-
miehitysta tahystajan osalta. Tama on johtanut sellaiseen kaytantoon, etta paallikkd on
oman toimensa ohessa tahystdja ja luotsi toimii ruorimiehend. Paallikko ja luotsi ovat

12 Tytkintaselostus C 12/2002 M ms TRAVEBERG, karilleajo Ruotsinsalmessa 26.11.2002. Tutkintaselostukset
C 11/1997 M ms GRIMM, karilleajo Kotkan sataman edustalla 1.10.1997 ja C 5/1998 M ms BALTIC
MERCHANT, karilleajo Puumalassa Hatinvirralla 21.4.1998.

¥ NFU oli ainoa kasiohjausjarjestelma TRAVEBERGiIlla ja BALTIC MERCHANTiIlla.
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usein kahdestaan sillalla, mika on yleinen, tiedossa oleva tapa. Turvallisen navigoinnin
varmistava tyonjako on mahdotonta siina tilanteessa. Yhteisty, jossa luotsausta moni-
toroidaan kay mahdottomaksi.

Merenkulkulaitteiden valmistajien ndkemykset omien tuotteidensa ergonomiasta, kayt-
totekniikasta ja sdadinsymboliikasta poikkeavat toisistaan suunnattomasti, mikd myos
osaltaan vaikeuttaa luotsin tydtehtavad. Turvallisuus vaarantuu kaytettdessa laitteita,
joiden kayttotekniikan tuntemus on puutteellista ja, jos liséksi valitaan kayttoéon laitteita
jaltai menetelmid, jotka tukevat luotsaustoimintaa huonosti, tai eivat tue sita lainkaan.
Mikali lisdksi komentosillalla luotsaustilanteessa tydskentelevien osapuolten vélinen yh-
teisty0 ontuu tai sita ei ole, ovat turvallisen luotsauksen ja navigoinnin lahtékohdat perin
kehnot. Merenkulkulaitteiden tekniset vaatimukset eivét erikseen méaaérittele laitteiden
kayttoa luotsaustilanteissa. Tutkan nayttolaitteiden ja ohjailun hallintalaitteiden osalta ei
ole vaatimuksia luotsaustehtavéa varten. Luotsaukseen soveltuvista laitteista ei ole vi-
ranomaismaarayksia. Kaikkia laitteita on luvallista kayttad. Huonosti luotsaustoimintaan
soveltuvat laitteet ja niiden kayttd ovat kuitenkin saaneet ajan myoéta viranomaisten ja
varustamoiden "hiljaisen” hyvaksynnan. Yksittaisten p&allikdiden ja luotsien on mahdo-
tonta muuttaa tata tilannetta.

Vastuun ja auktoriteetin jakaantuminen eri henkildille estdd yhteistyon. Vahtipaallikko
tietdd vastuunsa paallikon sijaisena. Han tietdd, etta hanella on muodollinen valta ko-
mentosillalla paallikon ollessa poissa. Luotsin auktoriteetti on kuitenkin peréamiehen
auktoriteettia korkeampi, koska se perustuu paikalliseen osaamiseen. Tastd syysta
kaytannon kaskyvalta siirtyy luotsille. Yhteistydmallin voi sopia vain kaksi henkil6&, jotka
molemmat yltdvat samaan suoritukseen. liman selkeda yleisesti hyvaksyttya toimintata-
paa ei perdmiehen ja luotsin vdlille synny yhteisty6ta. Kaytannossa luotsi joutuu teke-
maan tydnjaon ja antamaan kaskyt.

Usean onnettomuustutkinnan tuloksena voi vaittaa, etta yhteisty6 ei toimi luotsauksessa.
Perussyyna ovat luotsauksen perustuminen yksilésuoritukseen ja muistinvaraiseen
suunnitelmaan.

Viralliset ajolinjat ja kdytanndn ajolinjat

Orrengrundin vayla suunniteltiin 1950-luvun alussa ja rakennettiin vuonna 1954. Linja-
ukset suunniteltiin palvelemaan optista navigointia. Linjatauluilla oli ensisijainen asema,
silla aluksilla itsellaén ei viela ollut luotsaukseen sopivia navigointilaitteita. Linjat pyrittiin
tekemaan lyhyiksi, jotta linjataulut nékyisivat. Luotsauksen vaatima nakyvyys voitiin ta-
ten varmistaa. Optinen luotsaustapa teki vaylan linjauksen mutkaiseksi.

Aluksille alkoi ilmaantua alkeellisia tutkia 1950-luvulla. Tutkan kayttd opittiin parinkym-
menen vuoden aikana 1950- ja 1960-luvuilla. Tutkiin tuli kompassistabilointi ja kuvaput-
ket paranivat. Paikanmaaritys sdilyi edelleen optisena siella missa oli paljon kiintomaa-
leja ja merimerkkeja. Tutka alkoi muuttaa ty6tapoja 1970-luvulla vesialueilla, joilla vayla-
alue oli laaja ja kiintomaaleja vahan.
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Luotsit suunnittelivat itse avoimille vaylan osuuksille mieleisensa ajolinjat. KAJENin luot-
sin kayttama ajolinjat Orrengrundista Kaunissaaren olivat selkeita (kuva 7). Se on ylei-
nen luotsaustapa talla vaylaosuudella, kun aluksen syvays on alle 7 metria. Koska tapa
on yleinen se on myoés luotsilaitoksen tiedossa.

Ajettaessa vastakkaiseen suuntaan eli kohti Orrengrundia kaytetty ajolinja muuttuu me-
riteiden sdantdjen vastaiseksi. Saannot pitavat virallista karttaan merkittya vaylan linja-
usta vayla keskiviivana, jonka suhteen meriteiden saantsja tulkitaan. Saants™ ei tunne
epavirallista kaytantoa.

Kotkan luotsien ajolinjat ovat kaytannallisia, mutta ne tulisi virallistaa siten, ettéd meritei-
den saantéja voi tulkita noudatettujen ajolinjojen suhteen. Paallikolla on oikeus nahda
kartasta miten vaylilla tulee luotsata. Epavirallinen tapa vahingoittaa paallikon ja luotsin
yhteistyota, koska paallikbn on vaikea monitoroida epéavirallisia tapoja. Sekaannusten
valttamiseksi yleisessa kayttssa olevien ajolinjojen tulee myos sisaltya valtion- ja yksi-
tyisten luotsien luotsaustutkintoihin.

14" Meriteiden saanto 9(a).
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3 JOHTOPAATOKSET

Selkeimmin onnettomuuteen vaikuttanut tekija oli jaan liikkuminen vaylalle siten,
ettd KAJEN ei kadannoksessa pystynyt puhkaisemaan jaarannia vaylaalueella
Ruotsinsalmeen. Aikaohjaus (NFU) vaati luotsilta kohtuuttomasti huomiota ja se
saattoi edesauttaa onnettomuuden syntya. Matkaohjaus (FU) olisi antanut luotsille
paremmat mahdollisuudet keskittya vaylalla olleeseen jaakenttdan ja sen homo-
geenisuuteen. Todennakdista on, ettd avovedessa kaannos olisi onnistunut.

Yhteistoiminta oli puutteellista. Komentosillalla olleet tunsivat toimineensa oikein,
koska he toimivat ennalta hyvaksyttyjen kaytannon tapojen mukaisesti. Taustalla
on my6s monia epavirallisia yleisesti hyvaksyttyja toimintatapoja luotsauksessa.

Tutkinta havaitsi puutteita yhteistoiminnassa, jotka toistuvat onnettomuudesta toi-
seen. Luotsaukseen on tullut tydtapoja, jotka eivat vastaa ammattimaista toimin-
taa. Tavat eivat ole yksittdisten luotsien ja paallikbiden luomia. Ne ovat muodos-
tuneet olosuhteiden pakosta. Viranomaiset ovat hyvaksyneet useimmat epaviralli-
set tavat.
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4 SUOSITUKSET

Onnettomuustutkinnassa toistetaan TRAVEBERGiIn karilleajon tutkintaselostuk-
sessa annettu suositus ohjauslaitteiden ja luotsaustyéryhmén osalta. Aiemmissa
onnettomuustutkinnoissa on todettu, etta paallikélla ja luotsilla on velvollisuus teh-
da reitti- ja luotsaussuunnitelma, mutta vaatimusten toimivuutta ei tarkisteta. Tut-
kinta toistaa aiemmin esittdmansa suositukset. Reittisuunnitelmista ja luotsin luot-
saussuunnitelmista’® ei ole kriteereita. Luotsitarkastaja tai merenkuluntarkastaja ei
voi hyvaksya tai hylata reittisuunnitelmia. Riittaa, ettd han toteaa onko Kirjallista
suunnitelmaa tai ei. Onnettomuustutkinnassa on aiemmin todettu, etta luot-
sausohje selvittdd yhteistyon ylimalkaisesti. Tutkinta toistaa aiemmin esittdmansa
suosituksen, etta:

1) Merenkulkulaitos tarkistaa luotsilta vaadittavat merikarttaotteet, joissa on
luotsausta varten tehdyt merkinnét.

2) Merenkulkulaitos tarkistaa vuosittaisissa merikelpoisuuden katsastuksien
ja Port State tarkastuksien yhteydessa, etta paallikéilla on reittisuunnitel-
ma.

3) Merenkulkulaitos kehittda luotseille komentosiltayhteistyon mallin.

Uutena asiana onnettomuustutkinta on havainnut, etta luotsilaitoksen kayttamat ja
hyvaksymat epaviralliset ajolinjat poikkeavat merikartan linjoista. Luotsien kaytta-
mat ajolinjat sopivat usein nykytekniikkaan. Merikartan linjaukset perustuvat ai-
kaan, jolloin tutkaa ei ollut. Turvallisuus paranee jos epaviralliset tavat julkistetaan.
Onnettomuustutkinta esittaa, etta:

4) Merenkulkulaitos virallistaa luotsilaitoksen epaviralliset ajolinjat. Ne tulisi
painaa karttaan.

Helsingissa 17.11.2003
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> Merikarttaotteet, joissa on luotsaukseen vaikuttavat tiedot (Luotsausohije, 2 kohta).
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LAUSUNTO

Merenkulkulaitos ei katso voivansa tiysin yhiyi tutkintaselostusluonnos-
ten suosituksiin. Katsomme kuitenkin tirkeimmiksi suositukseksi tys-
ryhmin perustamisen selvittimain luonnoksessa esitettyjd puutteita.
Yleisen meriturvallisuuden kannalta on vaarallista mikili vanhat menet-
telytavat eivit muute nykyvaatimusten mukaisiksi. Tutkintaselostus-
luonnoksissa ja edellisissa tutkintaselostuksissa esitetyt suositukset tulee
kisitelld tyoryhmassé.

Esitetyn suosituksen mukaisesti Merenkulkulaitos tulee keviign 2004 ai-
kana kutsumaan koolle asiantuntijatydryhmdn, jonka tehtiiviksi tulee
selvittid miten luotsauksen aikaisia menettelytapoja tulee kehittids sekd
miten lainsdsdiinndllisesti ja viyldteknisesti voidaan tukea luotsausta-
pahtumaa ja sen eri osapuolia meriturvallisunden parantamiseksi.

Merenkulkulaitoksen meneilldsin oleva organisaatiomuutos tulee osal-
taan parantamaan luotsaustoiminnan lipindkyvyyttd. 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
yleisestd valvonnasta ja sifidosvalmistelusta sekd merenkulkupiirit alu-
eeilisesta valvonnasta.
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Johtaja Matti Aaltonen
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