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TIIVISTELMÄ

Portugalilainen kemikaalialus DOURO CHEMIST lähti Turusta 19.02.02 klo 04.10 painolastissa
Oulua kohti luotsin opastamana. Luotsi tuli alukselle 20 min. ennen lähtöä. Päällikkö esitti hänelle
reittisuunnitelmansa, joka kulki Turusta Isokariin ja luotsilla ei ollut tähän huomauttamista. Matkan
aikana Väärämaan kiven luona luotsi poikkesi ennalta ilmoittamatta päällikön tekemästä reitti-
suunnitelmasta ja käänsi aluksen Innamon eteläpuolitse kulkevalle väylälle. Syyksi toimenpiteel-
leen luotsi ilmoitti, että päällikön suunnittelema väyläosuus Väärämaan ja Onyttanin väliltä oli
suljettu. Tästä alkoi komentosillalla häiriötilanne, joka lopulta johti aluksen tilanteeseen, jota ei
oltu ennalta huolellisesti yhteisymmärryksessä suunniteltu. Luotsin menetettyä käännöksessä
ainoana tukipisteenä käyttämänsä Kaitkiven tutkamaalin hän teki epävarmuustilanteessa ohjailu-
toimenpiteitä, joiden seurauksena alus osui Kaitkiven etelänpuoleiseen matalikkoon. Pohjakos-
ketuksessa saadut vauriot olivat suhteellisen lievät ja ankkurissa tehtyjen tarkastusten jälkeen
alus siirrettiin Turkuun vielä samana päivänä.
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Kuva 1. M/T DOURO CHEMIST Turun korjaustelakan altaassa

ALKULAUSE

Onnettomuustutkintakeskus asetti 20.3.2002 saatuaan tiedon DOURO CHEMISTin ka-
rilleajosta tutkintaryhmän tutkimaan onnettomuutta. Puheenjohtajana toimi merikapteeni
Juha Sjölund ja asiantuntijajäsenenä majuri evp. Pertti Siivonen.

Tutkintaselostuksen luonnos lähetettiin lausuntoa varten Merenkulkulaitoksen kes-
kushallinnolle ja sen Kartta- ja Väyläosastolle sekä Saaristomeren merenkulkupiirille.
Lausunnot on tietyiltä osin otettu huomioon raportissa tekstimuutoksina, mutta ne on
myös liitetty raportin liitteiksi.

Asianosaisille luonnos lähetettiin mahdollisia kommentteja varten. Kukaan asianosai-
sista ei kommentoinut raporttiluonnosta.

1 ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS JA TUTKINTA

1.1 Alus

1.1.1 Yleistiedot

Nimi MT DOURO CHEMIST

Kansallisuus Portugali
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Kotipaikka Madeira

IMO No 9020429

Luokka GL +100 A5 M (restricted international service) E3

Chemical Tanker Type 2 / Oil Tanker “corr” +MC E3

Auto VF 48-60, Ice Class 1 A

Omistaja BTR Biscaya Tank-Reederei Gmbh & Co, Hamburg

Hoitovarustamo Transocean Shipmanagement Gmbh, Hamburg

Suurin pituus 90 m

Leveys 14.49 m

Kuollut paino 3741 ton

Syväys kesälastimerkissä 6,147 m

Brutto 2634

Netto 1101

Nopeus lastissa 13,5 solmua

Pääkone 2200 kW

Keulapotkuri 250 kW

Jääluokka 1 A

1.1.2 Miehitys, liikennerajoitukset ja todistuskirjat

Aluksella on 11 hengen miehitys, vahtia ajava saksalainen päällikkö, kroatialainen ylipe-
rämies, filippiiniläinen kolmas perämies, saksalainen konepäällikkö, filippiiniläinen kol-
mas konemestari, saksalainen korjausmies, filippiiniläinen avustava pumppumies, filip-
piiniläiset kokki, matruusi, puolimatruusi ja kansioppilas.

Aluksen todistuskirjat olivat asianmukaisessa kunnossa.

Aluksella on IMO Resolution A.741 (ISM Code) mukainen turvallisuusjohtamisjärjestel-
mä, jossa on kuvattu mm. toiminnot komentosillalla eri olosuhteissa.

Järjestelmä on auditoitu sisäisesti varustamon toimesta 20.6.2001 ja 15.01.2002 ja au-
ditoinneissa havaittujen poikkeamien korjaavista toimenpiteistä oli huolehdittu asianmu-
kaisesti.

Järjestelmän ulkoisen auditoinnin aluksella on tehnyt luokituslaitos Lloyds ja tämän au-
ditoinnin perusteella myöntänyt turvallisuusjärjestelmä todistuskirjan (Safety Manage-
ment Certificate) 4.10.2001. Se oli voimassa 3.3.2002 asti. Alusta hoitava varustamo
Transocean Shipmanagement on myös auditoitu Lloyds:in toimesta ja varustamolle on
myönnetty Document of Compliance Certificate 27.11.2001, joka oli voimassa 26.2.2002
asti.
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Merenkulkulaitoksen tarkastaja teki satamavaltio-tarkastuksen aluksella 20.2.2002 ja
totesi aluksen täysin merikelpoiseksi ja todistuskirjojen olevan voimassa.

1.1.3 Ohjaamo ja sen laitteet

Kuva 2. Ohjaamo: Kuvassa olevat henkilöt ovat tapahtumahetken mukaisilla paikoilla.
Luotsi vasemmalla, päällikkö seisomassa ja perämies istumassa oikealla

Ohjaamo on avara ja hyvin järjestelty, sieltä on 360 asteen näkyväisyys lukuun otta-
matta savupiipusta johtuvaa katvesektoria.

Aluksella on kaksi tutkaa. Vasemmalla puolella (ns. luotsitutka) tosiliikenäyttötutka Atlas
9600 3 cm, oikealla puolella (aluksen henkilökunnan käytössä luotsauksen aikana) Arpa
tutka Atlas 9600 10 cm. Molemmat tutkat olivat toimintakuntoisia sekä huollettu viimeksi
9.5.2001. Molemmat tutka-antennit ovat n. 31 m korkeudessa merenpinnasta. Keulassa
ei ole antennia lähikohteiden havainnointia varten.

Aluksella on hyrräkompassi Anschutz S6/26G/3/89 ja kaksi kappaletta hyrrän toistolait-
teita DHI 46/26G sekä Standard kompassi Classens & Plath A 11. Kompassien näytöt
oli tarkastettu päivittäin. Viimeinen tarkistus oli tehty 19.02.2002 klo 02.20. Muita aluk-
sen laitteita olivat:

•  Automaattiohjain Nautopilot D , DHI 046/32S/88. Laite oli huollettu viimeksi
17.01.2002.

•  Ruorikulmaindikaattori Anschutz.

•  GPS Navigator Raystar 920 ja GPS Navigator Furuno Navigator GP 50 Mark 3,
molemmat olivat toimintakuntoisia, mutta niissä ei ole paikanmäärityksen taltiointia.
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•  Kaikuluoti JRC JTE 570 ja saman toisionäyttö ELAC Daz 25.

•  Loki JRC JLN 203 D doppler.

•  Navtex vastaanotin JRC NCR – 300 A.

•  2182 kHz vahtivastaanotin Sailor 501.

•  Kaksi valoheittäjää.

•  Radioasema komentosillalla.

•  Merikartat asianmukaisesti korjattuina.

1.2 Onnettomuustapahtumat

1.2.1 Sääolosuhteet

Säätila onnettomuusalueella 19.2.2002 klo 06.43 oli seuraava: Tuuli 6 m/s / 230°, näky-
vyys hyvä , Ilmanlämpötila + 2° C

1.2.2 Luotsausmatkan valmistelu

Kuva 3. Luotsin ohjailupaikka
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Komentosillan lähtövalmistelut tehtiin laatimalla reittisuunnitelma sekä tarkastettiin navi-
gointilaitteiden toimivuus turvallisuusjohtamisjärjestelmän mukaisen tarkastuslistan mu-
kaisesti. Mitään puutteita ei havaittu navigointilaitteissa.

Luotsi saapui alukselle 19.02.02 klo 03.50. Päällikkö ja luotsi keskustelivat reittisuunni-
telmasta ja ”pilot card” esitettiin luotsille, tästä on todisteena päällikön ja luotsin allekir-
joittama kaavake. Tässä vaiheessa luotsi ei ilmoittanut päällikölle poikkeavasta reitti-
suunnitelmastaan eikä väylärajoituksista.

1.2.3 Onnettomuusmatka

Lähtö. Käytössä oli merikartta BA nro 3436 ja myöhemmin nro 3439. Viimeinen köysi ir-
rotettiin klo 04.10 ja alus lähti kohti Oulua. Komentosillalla olivat päällikkö, luotsi, perä-
mies ja vahtimies. Aluksen lähtösyväys oli keulassa 3,90 m ja perässä 4,55 m.

Aluksen irrotus tapahtui käsiohjauksella ilman hinaajan avustusta. Automaattiohjaukselle
siirryttiin poijujen T15 – T18 luona ja tämän jälkeen luotsi ohjasi alusta automaattiohja-
uksella ja päällikkö varmisti, että luotsi osasi käyttää automaattiohjainta ja että luotsi
osasi myös käyttää komentosillan vasemmalla puolella olevaa 3 cm tutkaa.

Autopilotissa oli asetukset 1-3-3 tarkoittaen ”jiiri”, ”ruori”, ”vastaruori”. Kulmanopeus oli
40 astetta minuutissa.

Luotsausmatka. Luotsi ei erikseen ilmoittanut kurssimuutoksista, koska päällikkö näki
muutokset edessään olevalla näytöllä ja autopilotti antoi myös signaalin kurssimuutosta
tehtäessä. Kommunikointi sillalla oli hyvin vähäistä.

Kello 03.22 sivuutettiin Kalkkiniemi, kello 03.43 sivuutettiin Rajakari ja 04.15 sivuutettiin
Orhisaari.

Aluksen sivuuttaessa Purhan saarta päällikkö uskoi, että tässä muutetaan kurssille
267,5°, mikä oli aluksen normaali suunniteltu reitti Isokariin. Luotsi ei kuitenkaan muut-
tanut kurssia. Päällikön tiedusteltua miksei kurssia muuteta, luotsi ilmoitti, että Innamon
pohjoispuoleinen 10 m väylä on tukossa jään takia ja ilmoitti ajavansa Innamon etelä-
puoleista väylää. Tieto tästä rajoituksesta ei ollut saavuttanut päällikköä aiemmin.

Päällikkö ja luotsi menivät yhdessä katsomaan karttapöydällä olevaa merikarttaa ja luot-
si selitti tilanteen, mutta jätti ilmeisesti korostamatta että Kaitkiven käännös tehdään ai-
noastaan yhteen tutkamaaliin tukeutuen. Tutkijoiden käsitys on että käännöksen loppu-
vaihe oli tarkoitus varmentaa optisin havainnoin. Päällikkö tutki luotsin suosittelemaa
reittiä. Se on merkitty syväväylä eikä päällikkö epäillyt uuden reitin valintaa ja luotti luot-
siin tässä tilanteessa. Päällikkö perehtyi poikkeavaan reittiin määrittämällä tarkan pai-
kan, seuraavan suunnan ja matkan. Jokaisella uudella kurssilla päällikkö meni merikar-
tan luo perehtymään seuraavaan väyläosuuteen.
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Kuva 4. Sininen viiva kuvaa päällikön tekemää reittisuunnitelmaa ja punainen luotsin
valitsemaa reittiä

Sekä päällikön että luotsin täytyi käyttää aaltovälkkeen lähivaimennusta parantaakseen
tutkakuvaa. Kolmen meripenikulman etäisyydeltä jopa viiteen mailiin asti pystyi näke-
mään poijut erittäin hyvin tutkissa. Mutta kun poijut tulivat lähemmäksi, 8 kaapelimitan
etäisyydelle tai 6 kaapeliin, ne hävisivät lähivaimentimeen. Lähivaimennusta vähennet-
täessä kuvaputkille tuli liikaa aaltovälkettä ja poijuja ei voinut enää erottaa aaltovälkkeen
seasta.

Alus ajoi Kaskisgrundetin perälinjaa pitkin linjan ollessa hivenen auki etelään. Luotsi piti
linjaa auki hallitakseen lounaistuulen aiheuttaman sorron. Kello 05.49 alus ohitti etelä-
poijun VQ(6)+LF 10 s. Kaitkiven loisto näkyi kummassakin tutkassa. Päällikkö meni
karttapöydän ääreen tutustumaan tilanteeseen. Luotsi jatkoi Kaskisgrundetin linjaa kun-
nes Grangrundetin reunamerkki oli 4 kaapelin päässä, jolloin hän käänsi suunnalle 270°.
Tässä käännöksessä päällikkö oli vielä vakuuttunut aluksen turvallisesta navigoinnista ja
luotsin mahdollisuuksista suoriutua tulevasta jyrkästä käännöksestä.

Tutkimuksissa ei ole ilmennyt, että Grangrundetin reunamerkki olisi kadonnut tutkaku-
valta. Tämä antaa vertailuviitteitä Kaitkiven liian matalalla olevaan tutkaheijastimen vai-
kutuksesta tutkanavigointiin.

Kuvat 5-8 ovat Archipelago VTS:n tallenteita. Kuvissa aluksen tekstitetty symboli kuvaa
aluksen todellista, järjestelmän laskemaa sijaintia. Tutkamaalit liikkuvat viiveellä laske-
tusta paikasta poiketen.
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Kuva 5. VTS-rekisteröintikuva aluksen ajaessa Kaskisgrundetin (katso kuva 4) linjalla
ennen käännöstä länteen.

Kuva 6. Alus kääntymässä suunnalle 270 º. Grangrundet ja Kaitkivi (katso kuva 4) nä-
kyivät vielä aluksen tutkalla.
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Kuva 7. Viimeinen mahdollisuus välttää haveri mikäli paikanmääritys olisi onnistunut.

Kuva 8. Alus ja Kaitkiven matalikko kohtaavat.
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Kello 05.53 päällikkö huomasi luotsin olevan epävarma navigoinnista. Luotsi yritti sää-
dellä tutkaan parempaa kuvaa ja yritti kiikaroida saadakseen Kaitkiven näkyviin. Tässä
vaiheessa luotsi oli jo kääntänyt aluksen suunnalle 280° yrittäen välttää Kaitkiven kään-
nöksen menemistä pitkäksi. Luotsi ilmoitti päällikölle kadottaneensa Kaitkiven loiston.
Hän ei nähnyt loistoa tutkalla eikä optisesti. Päällikkö vähensi heti nopeutta, luotsi pyysi
III-perämiestä sytyttämään oikeanpuoleisen valonheittimen. Kun valonheitin kytkettiin
päälle, havaittiin Kaitkivi keulan oikealla puolella n. 10 m etäisyydellä, jolloin luotsi aloitti
käännöksen vasemmalle ja heti sen jälkeen klo 05.54 alus sai pohjakosketuksen. Aluk-
sella ei ole kurssipiirturia, josta ajetut kurssit olisi voinut myöhemmin havaita. Vahtimies
oli tapahtumahetkellä konehuonekierroksella.

Pohjakosketus. Valonheitin kytkettynä havaittiin klo 05.54 Kaitkivi keulan oikealla puo-
lella noin 10 m etäisyydellä valonheittäjän keilassa ja samalla hetkellä vasemmalle aloi-
tetun käännöksen aikana alus sai pohjakosketuksen. Pohjakosketushetkellä luotsi, III-
perämies ja päällikkö totesivat Kaitkiven olevan pimeä. Tutkinnassa ilmitulleiden seik-
kojen mukaan alus ei ollut Kaitkiven valaistulla sektorilla.

Sukeltajan merenpohjassa 5.3.2002 tekemien tutkimusten perusteella ensimmäinen
pohjakosketus tapahtui n. 20 m etäisyydellä Kaitkivestä kaakkoon, jossa veden syvyys
on n..4,2 m. Tämä kohta on Kaitkiven pimeässä sektorissa.

Pohjakosketusjäljet löytyvät syvyydestä 3,8 – 5,2 m. Jäljet ovat kaaren muodossa kalli-
onseinämää pitkin. Kaari on karkeasti kaakkois-luoteis suunnassa ja sen pituus on n. 12
m.

1.2.4 Toimenpiteet karilleajon jälkeen

Alus ankkuroitiin 19.2.2002 klo 05.57 Kaitkiven lounaispuolelle pohjakosketusvaurioiden
tutkimista varten. Luotsi ilmoitti pohjakosketuksesta viranomaisille.

Meripelastuskeskus hälytti paikalle klo 06.49 VL Tursaksen ja klo 07.00 ilmatyynyaluk-
sen IA 2002. Vartiolaiva Uisko oli lähtövalmiudessa Turussa.

Alus oli tyhjä ja edellinen lasti oli ollut versanex 80 ja versane 100 YK 1760.Tämä aine
on syövyttävää nestemäistä kemikaalia. Tyhjissä lastitankeissa ei ollut vaurioita.

Kello 08.35 merivartiosto saapui alukselle tarkastusta varten ja tällöin havaittiin pieni öl-
jypäästö, jonka myöhemmin todettiin tulleen rikkoontuneesta peräsimestä. Kello 08.25
Merenkulkulaitoksen huoltovene saapui tarkastamaan Kaitkiven loistoa. Sen todettiin
olevan kunnossa. Kello 09.20 merivartiosto teki alkoholitestin päällikölle sekä luotsille.
Molempien tulos oli 0/00.

Alus oli saanut vaurioita kolmeen kaksoispohjan painolastitankkiin 4 C, 6 C sekä 7 S,
konehuoneen kaksoispohjaan, potkuriin ja peräsimeen.

Koska aluksen vauriot eivät asettaneet esteitä aluksen siirtämiselle Turkuun, alus sai
merenkuluntarkastajalta luvan kello 10.05 jatkaa matkaa telakalle vartiolaiva Tursaksen
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saattamana. Kello 10.15 alus nosti ankkurin ja se ajettiin Turkuun ruori 22 astetta oike-
alla, jotta se kulkisi suoraan peräsinvaurioiden vuoksi.

Luotsin 19.2.2002 päivätyssä päällikölle antamassa merivaurioilmoituksessa hän ilmoit-
taa onnettomuuden oletetuksi syyksi, että Kaitkiven loisto oli pimeä. Kaitkiven majakka
katsastettiin 5.3.2002 . Katsastuksessa ei löydetty mitään merkkejä siitä, että Kaitkivi
olisi ollut millään tavalla epäkunnossa Douro Chemistin pohjakosketushetkellä
19.2.2002.

1.2.5 Aluksen vauriot

Peräsin, peräsintukki ja peräsinkone olivat vaurioituneet. Potkurin kaikki neljä lapaa,
potkuriakseli ja sen kytkentälaitteisto olivat vaurioituneet. Nämä kaikki edellä mainitut
jouduttiin irrottamaan, korjaamaan ja asentamaan uudelleen. Painolastitankit 4 C, 5 SB,
6 C ja 7 SB olivat vaurioituneet yhteensä noin 150 m² alueelta. Palleköli oli vaurioitunut
11 m matkalta. Korjaustöihin käytettiin yhteensä 7458 kg terästä.

Kuva 9. Peräsimen vauriot
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Kuva 10. Potkurivaurio, kaikki lavat vaurioituneet.

Kuva 11.  Runkovaurio, aluksen ulkopohjassa. Vesi valuu ulos painolastitankista
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2 ANALYYSI

2.1 Navigoinnin ja luotsauksen edellytykset

2.1.1 Luotsauskäytännöt Saaristomerellä

Aluksen turvallisuustason tulisi parantua, kun luotsi astuu alukselle.

Luotsit käyttävät väyläkirjaa reittisuunnitelmanaan. Väyläkirjassa on kuvattuna väylien
geometria ja turvalaitteet. Geometriaan sisältyy väylien sijainti ja suunnat sekä väylien
alueella ja läheisyydessä olevat tarkistetut syvyystiedot. Turvalaitteista on sektorit väri-
tettyinä sekä linjavalot sektoreina. Kaitkiven käännöstä lähestyttäessä idästä päin ei ole
suunniteltu kirjallisesti väyläkirjaan. Kyseistä väyläosuutta ei todennäköisesti ole suun-
niteltu näin ajettavaksi. Innamon pohjoispuoleinen väylä on lyhin Isokariin päin navigoi-
taessa ja myös 10 metrin syvyinen. Kaikki luotsin väyläkirjaan merkityt valmistelut on
tehty optisen navigoinnin tarpeisiin lukuun ottamatta mahdollisia sivuutus- ja käännös-
piste etäisyyksiä. Luotsin navigointi juuri ennen pohjakosketusta perustui ainoastaan
yhteen tutkakohteeseen (Kaitkivi), etäisyyksiä muihin kohteisiin ei huomioitu. Tämä
osoittaa, että Kaitkiven käännöstä ei ole tarkoitettu näin ajettavaksi eikä näin ollen riittä-
vän tarkoin suunniteltu.

Luotsin ensimmäinen väite, että Kaitkiven loisto olisi ollut pimeänä tapahtuma–aikana
viittaa puutteelliseen valmistautumiseen myös optista navigointia ajatellen. Alushan lä-
hestyi loistoa suunnasta, johon loiston valon ei pitänytkään näkyä.

2.1.2 Varustamon ohjeet ja käytännöt luotsaustilanteessa

Varustamon ohjeiden mukaan on päällikön ja vahdissa olevan perämiehen seurattava
tarkoin luotsin navigointitoimenpiteitä ja puututtava niihin, mikäli katsoo tarpeelliseksi.
Vahdissa ollut perämies katsoi kuitenkin meriselitystilaisuudessa, että hänellä ei ollut
mitään erityisiä tehtäviä navigoinnin osalta, koska päällikkö oli komentosillalla. Tämän-
kaltainen asenne on täysin turvallisuusajattelun vastainen. Jos henkilöllä on kyky, taito
ja mahdollisuudet tehdä havaintoja aluksen turvallisen navigoinnin suhteen, on hänen
osallistuttava komentosiltayhteistyöhön. Tutkijoiden käsityksen mukaan aluksen turvalli-
suusjohtamisjärjestelmässä laaditut ohjeet ovat laaditut asiantuntemuksella, mutta jää-
vät osittain vain tekstiksi kansioon. Aluksen oma henkilökunta noudattaa pääosin va-
rustamon antamia turvallisuusohjeita. Suomalainen luotsi ei ole tietoinen varustamon
ohjeistuksista ja tästä syystä henkilöstön ja luotsin välinen yhteistyö jää puutteelliseksi.
Tämä seikka muodostaa luotsaustilanteessa luotsin henkilöstä riippuvan riskin.
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2.1.3 Ohjaamojärjestely ja edellytykset luotsaukselle

Aluksen komentosilta on hyvin suunniteltu ja avara. Navigointi ja ohjailulaitteet on sijoi-
teltu väljästi ja ne ovat helposti käsien ulottuvilla. Luotsille on varattu oma ohjauspiste,
jossa hänellä on käytössään 3 cm tutka ja automaattiohjain. Päälliköllä ja perämiehellä
on 10 cm tutka sekä automaattiohjaimen rinnakkaisnäyttö sekä ohjailun yliottokahva.
Aluksella ei ole elektronisia karttoja, jotka olisivat helpottaneet päällikön tekemää luot-
sauksen seurantaa reittisuunnitelman yllättävästi muuttuessa. Reittisuunnitelma oli ai-
noastaan luotsin muistin ja luotsilla olevan väyläkirjan varassa, kun taas päällikkö joutui
juoksemaan karttapöydän ääreen. Päällikkö ei voinut näin ollen seurata luotsin työs-
kentelyä riittävän tarkasti, koska hänen oma toimintansa painottui informaation keräämi-
seen kartalta.

Kuva 12. Komentosillan layout
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2.2 Navigointi onnettomuusmatkalla

2.2.1 Sää ja jäiden liikkuminen

Onnettomuusalueella vallitsi hyvä näkyväisyys, tuuli oli lounaasta 6 m/s, avovesi. Kaitki-
vi on matala (5,2 m merenpinnasta) ja sen ympärille oli kerääntynyt jääröykkiöitä, jotka
ovat saattaneet heikentää hyvän tutkahavainnon saamista Kaitkivestä, vaikka se on va-
rustettu tehokkailla, joskin matalalla olevilla tutkaheijastimilla.

Kuva 13. Kaitkiven loisto

Aluksen karilleajopaikan läheisyydessä ei ole tehty virallisia virtausmittauksia. Aluksen
ankkuroitua haverin jälkeen havaittiin sen asettuvan pohjois-etelä suuntaan keulan
osoittaessa etelään valinneen lounaistuulen ja virran yhteisvaikutuksesta. Tutkijoilla on
kokemusperäistä havaintoa Korppoon ja Nauvon välisestä salmesta. Tässä Storström-
men- nimisessä salmessa on havaittu jopa 6 solmun virtauksia.  Olosuhteista voidaan
päätellä, että onnettomuusalueella on ollut navigointiin vaikuttavaa virtausta etelästä
pohjoiseen. Täsmällisen aineiston puuttuessa ei virtauksen vaikutuksesta voida sanoa
tämän tarkempaa.

2.2.2 Luotsausmatka

Luotsauksessa on oltava mahdollisuus vaihtoehtoisiin navigointikäytäntöihin, sekä opti-
seen että tutkan avulla tehtävään navigointiin. Tutkanavigoinnin helpottamiseksi onnet-
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tomuusalueella tulisi Kaitkiven korkeutta kasvattaa esim. korkeammalle asetettavalla
tutkaheijastimella. Optista navigointia varten tulisi Kaitkiven sektorointia lisätä niin, että
se näkyisi syd Innamon 10 m:n väylälle. Kaitkiven loiston rungon tulisi olla valaistu.
Sektorin muutoksella voisi tukea käännöksen aloittamista suunnitellulla radiuksella poh-
joiseen johtavalle väylälle. Kaitkiven käännöspaikan optista navigointia voisi myös pa-
rantaa valaistuin linjatauluin.

Luotsausta edelleen kehitettäessä tulisi systemaattisesti pyrkiä käyttämään hyväksi ny-
kyisen paikantamistekniikan suomia mahdollisuuksia. Luotseille tulisi kehittää eräänlai-
nen luotsaus-GPS vaihtoehtoiseksi navigointilaitteeksi, johon olisi ohjelmoitu luotsauk-
sessa käytettävät väylät ja niiden varoalueet. Tämä laite hälyttäisi ja näyttäisi vaaran
uhatessa aluksen sijainnin turvalliseen väylään nähden. Näin luotsausta suorittavalla
henkilöllä olisi perusteet tehdä korjaavat ohjailutoimenpiteet ilman sen suurempaa vii-
vettä ja huolimatta aluksen navigointijärjestelmästä.

VTS-järjestelmää tulisi kehittää siten, että se hälyttäisi, mikäli seurannassa oleva alus
poikkeaa turvalliselta väyläalueelta.

Luotsin kertoman mukaan hänelle on vanhempi luotsi opastanut Kaitkiven mutkan navi-
goinnin siten, että Kaskisgrundetin linjaa seurataan aina siihen asti, kunnes Grangrun-
detin reunamerkki on 4 kaapelin etäisyydellä, jolloin käännetään suunnalle 270° ja sitä
jatketaan, kunnes Kaitkivi on tutkalla 3 kaapelin etäisyydellä, jolloin aloitetaan suunnan
muutos pohjoiseen. Näin käännyttäessä aluksen etäisyys Kaitkivestä pidetään 3 kaape-
lin päässä ja alus asettuu suoraan seuraavalle suunnalle 002,5°. Tutkijoiden käsityksen
mukaan tämä suunnitelma tekee käännöksen turhan jyrkäksi varsinkin, kun kulkuvettä
on laajemmaltikin. Vesialueen laajempi käyttö mahdollistaa paremmin myös optisen na-
vigoinnin. Grangrundetin reunamerkin ollessa suoraan sivulla tulisi suunta muuttaa
kurssille 280° ja kun Kaitkiven vihreä sektori tulee näkyviin, on suunta muutettava 002,5
asteeseen. Tämä mahdollistaa optisen navigoinnin, mikäli aluksen ohjailuominaisuudet
sen sallivat. Tämä mahdollistaa myös vaihtoehtoisen navigoinnin tutkan lisäksi. Turvalli-
sen navigoinnin edellytyksenä on, että käytettävissä on vähintään kaksi toisistaan riip-
pumatonta menetelmää aluksen sijainnin määrittämiseksi joka hetki.

Luotsi teki suunnan muutoksen 270°:een Grangrundetin ollessa 4 kaapelin päässä,
mutta hätääntyi ”kadotettuaan” Kaitkiven. ja tietämättä aluksen todellista sijaintia hän al-
koi kääntää lisää oikealle ensin 280°:een ja myöhemmin lisää yrittäen estää käännöksen
menemistä pitkäksi. Tutkijoiden käsityksen mukaan on alus pysäytettävä mikäli sen si-
jainnista ei ole varmuutta ja matkaa voidaan jatkaa vasta sen jälkeen, kun sijainti on
varmistettu. Luotsin mukaan onnettomuuden syntyyn vaikutti myös kohtalainen 6 m/s
lounaistuuli sekä meriveden virtaus pohjoiseen päin.

Perimätietoon perustuvalla reittisuunnittelulla ei välttämättä päästä parhaaseen loppu-
tulokseen. Merenmittausta tekevän viranomaisen ja väylää käyttävän henkilöstön kans-
sakäymisen tulisi olla saumatonta.



C 3/2002 M

DOURO CHEMIST, karilleajo Lövskärin risteysalueella 19.2.2002

17

Merenkulun virallisen väylän sulkeminen siitä etukäteen ilmoittamatta ulkomaalaiselle
alukselle kansainvälisellä, elinkeinon käyttämällä kielellä eli englannilla ei ole merenku-
lun turvallisuuden kannalta tarkastellen suotavaa.

Väylän sulkemisesta tiedottaminen kuuluu paikallisvaroituksen piiriin, joka annetaan me-
renkulkupiiristä. Tämä julkaistaan suomen- ja ruotsin kielisissä Tiedonantoja merenkul-
kijoille - julkaisussa ja luetaan radiossa useaan kertaan päivässä suomen ja ruotsin kie-
lellä, mutta ei englanniksi. Tämän kaltaisia paikallisvaroituksia ei julkaista NAVTEX-
lähetyksissä eikä British Admiraltyn julkaisussa Notices to Mariners. Paikallisvaroitusten
liittäminen viimemainittuihin järjestelmiin tukkisivat kansainvälisen merenkulun turvalli-
suuden parantamiseksi luodut järjestelmät. Lisäksi paikallisvaroitukset on katsottu kes-
toltaan lyhytaikaisiksi ja luonteeltaan tilapäisiksi. Paikallisvaroitusjärjestelmän on katsottu
toimivan siten, että paikallisvaroituksista ilmoittaminen ulkomaalaisille aluksille on jätetty
paikallisen luotsin tehtäväksi. Tässä tapauksessa luotsin muistin varaan jätetty järjestel-
mä ei toiminut. Yhden henkilön varaan rakentuvaa turvallisuusjärjestelmää, joka koskee
ulkomaalaisia aluksia joiden, kommunikointikieli on englanti, voitaisiin parantaa lisää-
mällä englannin kielen käyttöä kotimaisten kielten rinnalla. Kehittämiskohteina voisivat
olla paikallisvaroitusten jakaminen huolitsijan välityksellä kaikille alueen satamiin tuleville
ulkomaalaisille aluksille ja siirtyminen VTS – järjestelmässä ainakin englannin kielen rin-
nakkaiskäyttöön. Paikallisvaroitusten lukemista myös englanniksi kotimaisten kielten li-
säksi olisi harkittava.

2.2.3 Yhteistoiminta komentosillalla

Tutkijoiden käsityksen mukaan toiminta komentosillalla vastasi turvallisuusjohtamisjär-
jestelmässä kuvattua tapaa lukuun ottamatta vahdissa olleen perämiehen passiivisuutta.
On yllättävää, että luotsi ennalta ilmoittamatta poikkesi sovitusta reittisuunnitelmasta
lähtien ohjaamaan alusta Innamon etelänpuoleista (10 m) väylää pohjoisen väylän si-
jasta. Luotsin olisi pitänyt ilmoittaa päällikölle aikeistaan hyvissä ajoin, että päällikkö olisi
voinut huolellisemmin valmistautua tilanteeseen. Päällikkö joutui juoksemaan karttapöy-
dän ja komentosillan ohjailupaikan väliä selvittääkseen aluksensa sijainnin ja luotsin ai-
komukset. Tämä ei kuitenkaan sulje pois sitä, että aluksen päällikön on kyettävä huo-
lehtimaan navigoinnista yllättävissäkin tilanteissa. Hyvän merimiestavan vastaisena toi-
mintana voidaan pitää sitä, että luotsi jätti luotsausmatkan aikana kuuluvasti ilmoitta-
matta kurssimuutosaikeistaan aluksen päällikölle ja joutuessaan epävarmaan tilantee-
seen ei välittömästi ja kuuluvasti ilmoittanut sitä päällikölle ja tästä syystä alus ajautui ti-
lanteeseen, jossa vaaran välttäminen oli mahdotonta. Päällikön aktiivisuus luotsin toimi-
en seuraamisessa aktivoi viime käden pelastusyritykset. Päälliköllä enempää kuin luot-
sillakaan ei olut tarkkaa tietoa aluksen todellisesta sijainnista klo 05.49 jälkeen juuri en-
nen karilleajoa.

Kaikki toimet, jotka ovat omiaan parantamaan kommunikointia komentosillalla, ovat ter-
vetulleita.
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2.2.4 Hätäilmoitus ja pelastustoimien käynnistyminen

Pohjakosketuksen jälkeen 19.2.2002 kello 05.57 alus ankkuroitiin Kaitkiven lounaispuo-
lelle pohjakosketusvaurioiden tutkimista varten. Meripelastuskeskus vastaanotti hätäil-
moituksen 19.02.2002 kello 06.36. Alus ilmoitti, että henkilövahinkoja ei ole sattunut.

Meripelastuskeskus hälytti kello 06.49 VL Tursaan sekä kello 07.00 ilmatyynyalus IA
2002. Vartiolaiva Uisko käskettiin lähtövalmiuteen Turkuun.

Alus oli tyhjä ja edellinen lasti oli ollut versanex 80 ja versane 100 YK 1760. Tyhjissä
lastitankeissa ei ollut vaurioita.

Kello 08.35 Merivartiosto saapui alukselle tarkastusta varten ja tällöin havaittiin pieni öl-
jypäästö, jonka myöhemmin todettiin tulleen rikkoontuneesta peräsimestä. Kello 09.20
merivartiosto teki alkoholitestin päällikölle sekä luotsille, joiden molempien tulos oli 0/00.

Alus oli saanut kaksoispohjan painolastitankkeihin 4 C , 6 C ja 7 S sekä konehuoneen
kaksoispohjaan ja vaurioita potkuriin ja peräsimeen.

Kun aluksen vauriot oli tarkastettu eikä uppoamisvaaraa ja ympäristövahinkoa ollut
odotettavissa, alus sai luvan merenkuluntarkastajalta ja ympäristöviranomaisilta jatkaa
matkaa telakalle vartiolaiva Tursaksen saattamana. Kello 10.15 Alus nosti ankkurin ja se
ajettiin Turkuun ruorikulman osoittimen ollessa 22° oikealla, jotta se kulki suoraan pe-
räsinvaurioiden vuoksi. Peräsin ja kulmaosoitin eivät näyttäneet yhtä.

Turussa paloviranomaiset olivat varautuneet öljyvahingon torjuntaan, mitä ei sitten kui-
tenkaan tarvittu.

Turun satamassa suoritetun sukeltajatarkastuksen jälkeen alus päätettiin telakoida Tu-
run korjaustelakalle.
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3 JOHTOPÄÄTÖKSET

3.1 Karilleajoon johtanut tapahtumaketju

Yllättävä poikkeaminen päällikön tekemästä reittisuunnitelmasta mitätöi aluksen henki-
lökunnan mahdollisuuden valmistautua etukäteen uuteen väyläosuuteen. Uuden väylä-
osuuden merkintä oli puutteellinen kyseistä käännöstä silmälläpitäen. Ainoan navigoin-
nin tueksi valitun tutkamaalin katoaminen kriittisellä hetkellä vei perusteet turvallisen
käännöksen suorittamiseen. Viime hetken hätiköinnissä suoritetut liian aikaiset kään-
nökset oikealle sekä lounaistuulen ja pohjoisvirran yhteisvaikutukset kuljettivat alusta lä-
hemmäksi Kaitkiveä. Valonheittimen kytkemisen ja Kaitkiven näköhavainnon yhteydessä
aloitettu väistöliike vasemmalle aiheutti aluksen perän siirtymisen oikealle lähemmäksi
kiviä, minkä johdosta vauriot ovat aiemmin kuvatun kaltaisesti aluksen puolesta välistä
perään päin oikealla puolella.

3.2 Onnettomuuteen vaikuttaneita taustatekijöitä

Väylän turvalaitteisto Kaitkiven käännöksessä idästä pohjoiseen ei ole suunniteltu näin
tehtävää käännöstä varten. Nykyiset turvalaitteet eivät anna riittävää tukea turvallisen
käännöksen suorittamiseksi.

Paikallisvaroituksena annettu tieto Isokariin johtavan väylän osittaisesta sulkemisesta ei
ollut saavuttanut päällikköä. Luotsi ilmoitti väylän sulkemisesta vasta, kun aluksen pääl-
likkö tiedusteli syytä hänen reittisuunnitelmastaan poikkeamiseen. Kun alusta ohjaillaan
päällikön ohjeista ja suunnitelmista välittämättä tai niistä poiketen, on menettely vastuu-
kysymyksiä tarkastellen vähintäänkin arveluttava. Poikkeamisen jälkeen neuvoteltu
päällikön hyväksyntä tosin lieventää yllä olevaa tulkintaa.

Alueen kaksi VTS-järjestelmän tutkaa pystyvät mittaamaan tarkasti seurannassa olevan
aluksen sijainnin, mutta ne eivät anna varoitusta turvalliselta väylältä poikkeamisesta
riittävän aikaisin. VTS tallenteista voidaan havaita, että kyseistä Kaitkiven käännöstä ei
ole kuvattu heidänkään karttapohjalle. Näin ollen, heiltä puuttuu kriteerit vertailla aluksen
paikkaa käännöksessä.

Ilmeinen syy Kaitkiven kohteen katoamiseen tutkakuvalta on sen mataluus (5,2 m).
Vaihtoehtoisia tutkamittauskohteita ei hyödynnetty paikanmäärityksessä. Kohteen ha-
vaittavuutta heikensivät rungon valaistuksen puute sekä lähestymissuuntaan olevan
sektorivalon puute. Alusta ei kuitenkaan pysäytetty, kun tilanne muodostui epävarmaksi.

Kun päällikön saamat signaalit olivat alkumatkasta luotettavia ja tietyssä mielessä rau-
hoittavia. Mikään ei herättänyt päällikössä epäilystä siitä että, luotsi saattaisi menettää
tilanteen kontrollin. Matkaa tehtiin hiljaisuudessa tekniikkaan luottaen ja omakohtaisia
havaintoja tehden, kun taas toisaalta olisi matkan aikana pitänyt vaihtaa paikanmääri-
tykseen ja komentoihin liittyvää tietoa vilkkaasti. Tähän tiedonvaihtoon olisi myös pitänyt
osallistua vahdissa olleen perämiehen. Nyt komentosiltayhteistyö luotsin kanssa muo-
dostui puutteelliseksi ja yhden tutkamaalin katoaminen kriittisellä hetkellä realisoi toi-
mintatavassa piilevän riskin.
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4 SUOSITUKSET

4.1 Väylärajoituksista

Jotta ulkomaalaiset alukset voisivat laatia reittisuunnitelmansa myös paikallisvaroitukset
huomioon ottaen, tutkijat esittävät merenkulkupiireille, että:

1. Annetut paikallisvaroitukset saatetaan kyseessä olevalla merialueella liikennöivien
ulkomaalaisten alusten tietoon ajoissa ja ymmärrettävästi englannin kielellä.

4.2 Luotsauksesta

Luotsin reittisuunnitelmissa tulisi ottaa huomioon myös vaihtoehtoiset reittivalinnat poik-
keavia tilanteita varten. Nämä reittisuunnitelmat tulisi laatia merenkulkupiirin valvonnas-
sa ja ne tulisi sisällyttää luotsaustutkintoon. Tutkijat suosittelevat merenkulkupiireille ja
Merenkulkulaitokselle, että:

2. Luotsi esittää hyvissä ajoin avoimesti aluksen päällikölle reittisuunnitelmansa ja ver-
taa sitä päällikön tekemään vastaavaan, että mahdolliset eroavaisuudet tulisivat ilmi
ennen luotsauksen alkua. Komentosiltatyön tulee olla saumatonta ja kommunikoinnin
selkeätä.

3. Merenkulkulaitos tutkii mahdollisuuden hankkia luotseille nykytekniikan mukaisia
apuvälineitä kuten kannettava GPS-paikannuslaite siltä varalta, että aluksen navi-
gointilaitteisiin tulee häiriöitä. Tämänkaltainen järjestely antaa luotsille paremman
mahdollisuuden nopeaan reagointiin väylältä harhautumistapauksissa kuin muualta
viiveen kanssa saatu varoitus.

4.3 Väylämerkinnät

Tutkijat suosittavat Merenkulkulaitoksen Kartta- ja väyläosastolle ja Saaristomeren me-
renkulkupiirille, että:

4. Kaitkiven käännös merkitään tehokkaammin käyttäen linjatauluja ja ylemmäksi sijoi-
tettua tutkatransponderia. Kaitkiven loiston sektoria laajennetaan nyt käytettyyn lä-
hestymissuuntaan sekä valaistaan loiston runko.

Mikäli tässä tapauksessa käytössä ollutta väylävalintaa aiotaan käyttää myös tulevai-
suudessa tulee Kaitkiven käännös suunnitella huolellisemmin ja käyttää eri paikan-
määritystapoja tehokkaammin hyväksi.
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4.4 Varustamon rooli

Tutkijat suosittavat DOURO CHEMISTin varustamolle, että:

5. Varustamo ja päällikkö painottavat perämiehille turvallisuusjohtamisjärjestelmässä
mainittujen toimintaohjeistuksien noudattamisen tärkeyttä.

4.5 VTS:n rooli

Tutkijat suosittavat merenkulkupiireille, että:

6. VTS:n tulee seurata tehokkaasti laivaliikennettä ja toimia aktiivisena varottajana mi-
käli alus on ajautumassa vaaratilanteeseen.

Helsingissä 25.11.2002

Juha Sjölund Pertti Siivonen
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