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Tutkintaselostus
B5/2004M

M/S GLOBAL FREIGHTER, pohjakosketus Kalvholmsgrun-

detissa 21.9.2004

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

Tassa ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkinta-
selostuksen kayttamistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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TIIVISTELMA

M/S GLOBAL FREIGHTER sai pohjakosketuksen 21.09.2004 Kalvholmsgrundetissa, Nauvon
pohjoispuolella. Kosketuksen jalkeen alus ajettiin rantaan Lévskarin ja Vanrockin valiin.

GLOBAL FREIGHTER oli matkalla Turusta Tukholmaan ja oli likennetilanteen takia vaihtanut
harvemmin kaytetylle vaylalle. Taméan vaylanosan alueella on S-mutka, jossa alus ajautui vaylan
ulkopuolelle saaden pohjakosketuksen ja vuodon. Paallikké arvioi syntyneet vauriot sellaisiksi,
ettd han paatti ajaa aluksen rantaveteen. Onnettomuudessa ei syntynyt henkild- eikd ymparisto-
vahinkoja. Alus vaurioitui siind maarin, etta se jouduttiin hinaamaan telakalle korjauksia varten.

Tutkinnassa kavi ilmi, ettéd aluksen komentosiltayhteistyd ja -laitteisto seka varustamon turvalli-
suusjohtamiskaytantt eivat soveltuneet taman tyyppiseen liikenndintiin. Lisaksi havaittiin, etta
VTS-keskuksen ohjeistus ei tukenut vaylan vaihdosta johtuvien riskien arviointia ja hallintaa. Tas-
ta johtuen aluksen ja VTS-keskuksen vélinen viestinta ei ollut selkeaa.

Pelastustoimista havaittiin, ettd hataviestin antaminen jai meripelastuskeskuksen tehtavaksi. Muil-
ta osin sek& viranomaistoiminta etta paallikon johtama aluksen pelastustoiminta ja sisédinen eva-
kuointi sujuivat hyvin.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd viranomaiset selventavat hatéliikenteen saadoksia ja VTS-
ohjeistusta viestinnan osalta.
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SUMMARY

M/S GLOBAL FREIGHTER, GROUNDING AT KALVHOLMSGRUNDET, SEPTEM-
BER 21, 2004

The Finnish flagged ro-ro vessel M/S GLOBAL FREIGHTER, grounded on September 21, 2004
at Kalvholmsgrundet, on the north side of Nauvo island in Turku Archipelago, South-Western
Finland. After the grounding the vessel was steered to the shore between the islands of Lovskar
and Vanrock.

GLOBAL FREIGHTER was on her way from Turku to Stockholm and she had changed to the
seldom used parallel fairway due to traffic situation. This part of the fairway has a S-curve, in
which the vessel drifted outside of the fairway and grounded. She started to take in water. The
Master estimated the damages so extensive that he decided to steer the vessel to the shore.
There were neither person injuries nor environmental damages. After refloating the damaged
vessel had to be towed to dry dock for reparations.

The investigation revealed that the co-operation on the bridge, the bridge equipment and the
owner’s safety management procedures were not suitable for this kind of operation. In addition it
was discovered that the regulations for VTS did not support the estimation and the management
of risks resulting from an unscheduled change of the fairway. Due to this, communication be-
tween GLOBAL FREIGHTER and the VTS-center was not clear.

The observation from the rescue operation was that the sending of the distress call relay was left
to the Maritime Rescue Co-ordination Centre. Otherwise the actions of the authorities as well as
both the vessel’s rescue operation and inboard evacuation led by the Master succeeded well.

The investigation commission recommends that the authorities clarify the regulations for the dis-
tress traffic and the guidelines for the VTS in terms of communication.
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KAYTETYT LYHENTEET

AIS
ARPA
BRM
CURVED EBL
COG
DGPS
DSC

EBL

FU

GPS

GM
GMDSS
GZ

HF

HDG

IMO

IALA

KM

KG

MF

MKH
MRCC
MRSC
MOB-vene

MAYDAY RELAY
NFU

RADIUS

SMS

SOLAS

SSB

STCW

T™MC
UTC
VHF
VRM
VTS

Automatic Identification System

Automatic Radar Plotting Aid

Bridge Resource Management, komentosiltayhteisty®

Kaarresade ja aluksen seuraava suunta

Course Over Ground, Suunta pohjan suhteen

Differential Global Position System

Digital Selective Call

Electronic Bearing Line

Follow Up

Global Position System

Metacentric height, Alkuvaihtokeskuskorkeus

Global Maritime Distress and Safety System

Righting moment, Oikaiseva momentti

High Frequency, 3—30 MHz.

Heading, kompassisuunta

International Maritime Organization

The International Association of Marine Aids to Navigation Lighthouse
Authorities.

Kohtisuoraan aluksen kdlin ylapuolelle vaikuttaa uppouman nostovoima.
KM on taman pisteen etdisyys kolista.

Kdlin ja aluksen painopisteen valimatka

Medium Frequency

Merenkulkuhallitus

Maritime Rescue Co-ordination Centre, Meripelastuskeskus.

Maritime Rescue Sub- Centre, Meripelastuslohkokeskus.

Merikelpoinen nopea pelastusvene, jolla haetaan veden varaan joutunei-
ta.

Hatdsanoma toisen puolesta

Non Follow Up

Kaantdsade = nopeus / kulmanopeus

Safety Management System

Safety of Life at Sea -yleissopimus

Single Side Band, amplitudimoduloitu lahetys, jossa on yksi sivukaista.
International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers

Transmitting Magnetic Compass

Universal Time Co-ordinated

Very High Frequency, taajuusalue 300-3000 MHz.

Variable Range Marker

Vessel Traffic Service
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ALKULAUSE

Saatuaan tiedon ro-ro -alus GLOBAL FREIGHTERIn karilleajosta Lovskarin vaylaristeysalueella
21.9.2004, asetti Onnettomuustutkintakeskus 23.9. tutkintalautakunnan tutkimaan onnettomuutta.
Lautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin suostumuksensa mukaisesti merikapteeni Kari Larjo ja
jaseneksi merikapteeni Tapani Salmenhaara. Lautakunta kutsui asiantuntijoiksi tutkija Sanna
Sonnisen, majuri evp. Pertti Siivosen, DI Jaakko Lehtosalon ja lentokapteeni, psykologi Matti
Sorsan.

Onnettomuus sattui vilkkaassa ja suhteellisen ahtaassa vaylaristeyksessa, joten tutkinnassa kiin-
nitettiin huomiota liikenteenohjausjarjestelméan rooliin ristedvéan ja eri nopeuksin etenevén liiken-
teen palvelemisessa. Toisaalta laadittujen reittisuunnitelmien yllattdvien muutosten edellyttamat
vakiomenetelmat ja vastuukysymykset otettiin myos tarkasteltaviksi. Aluksen saamien vaurioiden
seurauksena paallikké ajoi laivansa rantaveteen estadkseen sen kaatumisen ja mahdollisen up-
poamisen. Vaurioiden tarkasteluun liittyen tutkittiin paallikén arvion toteutumisen todennakoisyyt-
ta.

Pelastustoimiin osallistui alueella liikenndineita aluksia, joten alueelle kaskettyjen alusten ja va-
pautettujen alusten turvallisuutta tarkasteltiin toteutuneiden toimenpiteiden perusteella kohonneen
riskin nakoékulmasta.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Raportin lopullinen luonnos lahetettiin onnettomuuksi-
en tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 §:ssa tarkoitettua lausuntoa seka mahdollisia
kommentteja varten liikenne- ja viestintaministeridlle, Merenkulkulaitokselle, rajavartiolaitoksen
esikunnalle, aluksen péaallikdlle, linjaluotsille seké aluksen varustamolle.

Liikenne- ja viestintdministeriolta seka rajavartiolaitoksen esikunnalta saatiin tutkintaselostuksen
luonnoksesta lausunnot, jotka ovat tdméan tutkintaselostuksen liitteind.

PowerLine

Kuva 1. M/S GLOBAL FREIGHTER

VI
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

11 Alus

111 Yleistiedot

Taulukko 1. GLOBAL FREIGHTERIN yleistiedot.

Aluksen nimi M/S GLOBAL FREIGHTER (ent Stena Freighter, ent Jolly
Turchese, ent Jolly Giallo, ent. Stena Freighter, ent. Merzario Au-
sonia)

Tunnuskirjaimet | OJLB

IMO- numero 7528568

MMSI- numero 230959000

Kotisatama Maxmo

Omistaja Lillbacka Powerco Qy, Alahdrméa

Rakennettu Ulsan, Etela Korea, 1977

Luokka Lloyds Reg, +100 A1+ LMC+ UMS, Jaaluokka 1A

Vetoisuus 13145

Netto 3944

Kuollut paino 8698 ton

Pituus suurin 156,0 m

Leveys 216m

Syvays 7,3m

Suurin korkeus 36,1 m

vesilinjasta

Paakoneet 2 x 7800 hp (11474 kW), SEMT Pielstick 12PC2-5V

Keulapotkuri 745 kW, Electric CPP

Potkurit 2 kpl, Kawasaki-Escher-Wyss, 4 lapainen CPP

Peréasimet Kaksi erillist perésint oli synkronoitu keskendan.

Asiakirjat
Taulukko 2. Meriselityksen liittein& olevat asiakirjat.

Asiakirja Myonnetty | Voimassa

Miehitystodistus 29.07.2004 | 07.08.2009

Kansallisuuskirja 09.02.2004

Lastiviiva todistus 02.07.2004 | voimassa vuoden

Mittakirja 26.01.2004 | 30.09.2006

Varuste turvallisuuskirja 02.08.2004 | voimassa vuoden

Turvalisuusjohtamistodistus | 16.04.2004 | 15.04.2009
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1.1.2 Miehitys

Taulukko 3. Aluksen miehitys ylitti merenkulkulaitoksen vaatimukset. Miehitysto-
distus vaati minimimiehitykseksi 13 henked. Aluksella oli 19 henkea.

Virka asema i\i/lr;]euh;tystodlstuksen Vaa- | ajuksen todellinen miehitys
paallikko 1 1
Yliperamies 1 1
Peramies 1 2
Perdmies (luotsaustutkinto) 1
Pursimies 1
Matruusi 3 2
Puolimatruusi 2
kansi- ja kone patevyys 1

Konepaallikko 1 1
| konemestari 1 1
Il konemestari 1 1
Korjausmies 1
Sahkomies 1
Moottorimies 1
Korjaus- tai sahkdmies 1

Kokki stuertti 1

Keittié apulainen 1

YHTEENSA 13 19

Paallikkd oli toiminut paallystdtehtavissa vuodesta 1973 lahtien ja han oli suorittanut
luotsauspatevyyden kyseiselle reitille vuonna 1983. Han oli toiminut GLOBAL FREIGH-
TERIn paallikkona siitd lahtien, kun alus ostettiin Lillbacka Powerco -yhtiéén 09.02.2004.
Paallikkd oli tullut lomalta téihin samana paivana, kun onnettomuus tapahtui. Han ol
tydskennellyt kuusi tuntia ennen onnettomuutta.

Vahtiperdmies oli toiminut perdmiehena yhden vuoden. Han aloitti GLOBAL FREIGH-
TERIllA toisena peramiehend 20.7.2004. Peramies oli vahdissa tunnin ennen onnetto-
muutta. Han oli tehdyt yhdeksan tuntia téitd saman vuorokauden aikana. Edellisen vii-
kon aikana han oli tyéskennellyt 68 tuntia.

Valtion luotsia ei tarvitse kayttda, jos paallikkdé on suorittanut vaylatutkinnon, josta
myo6nnetaan linjaluotsin kirja® (linjaluotsi ei ole ammattinimike). Koska Iuotsausmatka
Turku—Tukholma on pitkd, on aluksella oltava tyfaikasdannosten johdosta toinen luot-
saustaitoinen henkild. Alukselle pestattiin 4.5.2004 ylimaéardinen peramies, jolla oli vay-
latutkinto?. Hanta kutsutaan tassa selvityksessd luotsiperamieheksi. GLOBAL

! Luotsauslaki 940/2003, 5 §, 3 mom, 1) kohta.

2 Yksityisen luotsin virkanimitykset ovat vaihdelleet. Alkuperdinen nimitys oli vuonna 1867 luotsiperdmies. Vuoden
1890 astuksessa matkustaja-hoyrylaivoista nimitys muuttui pitkaluotsiksi (l&nglots). Vuonna 1928 (asetus n:o
200) nimitys vakiintui linjaluotsiksi. Vuonna 1998 linjaluotsiasetus kumottiin. Linjaluotsin ammattinimike poistui,
mutta nimitys lintaluotsin tutkinnosta jai edelleen kayttéon. Linjaluotsin tutkinto on vaylakoe, joka sisaltaa kirjalli-
sen kokeen vaylan tuntemisesta ja kaytannon luotsaus kokeen.
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FREIGHTER ajoi Turusta joka toisen matkan Saksaan ja joka toisen matkan Tukhol-
maan. Komentosillalla oli Saksan liikennetta tarkoittava miehistéluettelo, josta luotsipe-
ramies puuttui. Meriselityksen liitteend oli 21.9.2004 paivatty miehistoluettelo, johon
luotsi oli merkitty. Luotsiperamies oli aluksella vain matkoilla Tukholmaan. Héanen ty6-
aikaansa ennen onnettomuutta ei tiedeta.

Ohjaamo ja sen laitteet

Alus on rakennettu Etela-Koreassa vuonna 1977. Komentosiltajarjestely noudattaa sen
aikaista tapaa, jonka mukaan laitteet sijoitettiin etuseindlle pitk&d&an pulpettiin. Tutkat ase-
tettiin pulpettien paihin. Radiolaitteet sijoitettiin omaan konsoliin.

Taulukko 4. Radiolaitteet ovat erillisessa konsolissa. Tyypit on paatelty valokuvien
perusteella.

Laite Laite

Sailor Compact VHF DSC HF-SSB RADIO SYSTEM, TRP 7000, puhelin

RM2042

Sailor Compact RT 2046, MF/HF CONTROLLER-RECEIVER, DSC
VHF puhelin 9000

Furuno NX 500 Navtex vas-

taanotin

Komentosillan laitejarjestelyssa ei alun perin otettu huomioon komentosillalla tydskente-
levien henkildiden tydtehtavia ja henkildiden valista yhteisty6ta. Tata epakohtaa oli pyrit-
ty korjaamaan GLOBAL FREIGHTERIn aloittaessa liikenndinti Turun ja Tukholman valil-
l&. Pulpetin oikeaan paahan asennettiin uusia laitteita, joita tarvittiin luotsauksessa ja
sen monitoroinnissa.

Taulukko 5. Meriselityksen luettelo GLOBAL FREIGHTERIn navigointilaitteista.
Laite kpl | Laite kpl
Standard magneettikompassi ko- 1 Magneettikompassin toistolaite 1
mentosillan katolla (TMC)

Magneettikompassi varalla 1 GPS satelliittivastaanottimia 2
Hyrrakompassi 1 X-band, 3-sm, 9 GHz tutka 1
Hyrrakompassin nayttolaitteita 3 toinen tutka 3 GHz / 9 GHz 1/1
Hyrrdkompassin suuntima laitteita 2 ARPA 3
Automaattiohjaus 1 Automatic Identification System 1
AIS
Suuntimalevyja 2 Nopeusmittari veden suhteen 1
Suunnan ja suuntiman korjauslait- 1 Nopeuden mittaus pohjan suh- 2
teita teen

Pulpetin keskella aluksen keskilinjalla oli alkuperainen ohjauspaikka ja autopilotti. Ka-
tossa sen paalla oli magneettikompassin periskooppi ja kolmeen suuntaan nakyva pe-
rasinkulman nayttd. Pulpetin vasemmassa paassa oli vanha, mutta aikanaan hyvin mo-
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derni Kelvin & Hughes ARPA -tutkan nayttolaite. Laite ei ollut kaytdssa, mutta se oli tek-
nisesti toimintakuntoinen.
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Kuva 2. Komentosillan laitepulpetti. Perasinkulman osoitin oli katossa ohjauspaikan
1 ylapuolella. Oikealla luotsin tytpaikan edesséa on perasinkulman osoitin.

Taulukko 6. Kuvan 2 selitykset.

No | Laitteet No Laitteet

1 Sperry Gyropilot (ei ollut kay- 11 Ruorimiehelle tarkoitettu mekaaninen kom-
tossda), perasinkulman kaskya passisuunnan muistiosoitin.
osoittava mittari, kurssipiirturi ja
kasiohjaukset FU ja NFU

2 Kaytosta poistettu mutta toimin- | 12 Magneettikompassin valon himmennin
takuntoinen Kelvin&Hughes HR
3061 -tutka

3 Merenkulkuvalot 13 Trimmimittari, SAJ

4 Kytkimia, lastitilojen tuuletus 14 Digitaalinen kompassin nayttolaite, Anchiitz

5 Kaikuluotain 15 Konekaskyjen kuittauslaite eli konekaskyjen

varalaite.

6 Aanimerkinanto laite, TYFON 16 Induktiopuhelin

7 Merkinantovalo 17 Pikapuhelin kutsuja, halytyksia

8 Kallistusmittari 18 Aénimerkin painonappi

9 Ruoripumput 19 Halytyksia

10 Sperry Doppler loki SRD 3D1

Meriselityksen mukaan aluksella oli kaksi pohjan suhteen mittaavaa lokia. Aluksella oli
kaksi GPS-laitetta.
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Kuva 3. Komentosillan laitepulpetin oikeaan paahan oli rakennettu luotsauspaikka.
Kulmanopeusmittari puuttui. Peréasinkulman osoitin oli pilarissa elektronisen
kartan oikealla puolella.

Taulukko 7. Kuvan 3 selitykset.
No Laitteet No Laitteet

RAYTHEON suhteellisen tuulen suunnan ja
nopeuden mittari.
Kelvin & Hughes 6000A S-band (10 sm

1 Mekaaniset konekaskynvalittimet 14

2 Potkureiden lapakulmat 15 I&hetin), antenni keulassa (luotsin tutka)

3 Potkuriakseleiden kierrosluvut 16 Tutkar_1 rl_JIIapaIIo, johon oli liitetty kaikki tut-
kan toiminnot.

4 Pazkoneiden hatapysaytykset 17 Tietokone, johon oli asennettu NaviSailor

2400 -ohjelma ja elektroninen kartta.
5 Keulapotkurin lapakulman osoitin 18 NaviSailor 2400 -ohjelman rullapallo (hiiri)
Keulapotkurin moottorin ampeeri-

6 | mittari 19 NaviSailor 2400 -ohjelman nappaimisto
Keulapotkurin ohjailumoodin NFU 20 EMRI -autopilotti. Laite selostetaan tar-
7 tai FU valintakytkin kemmin suuremmalla kuvalla.
8 K.(.eulapotkurln NFU ohjauksen 21 FU -kasiohjaus.
késkyt

Keulapotkurin ohjauspaikan valin-
9 | takytkin kaikilla moodeilla (keskel- | 22 VHF-radiopuhelin

14 - siivet)

Keulapotkurin FU -ohjausvipu eli 23 SHIPMATE GN30, GPS-
10 kaskyt satelliittipaikannuslaite

Paakoneiden ohjailumoodin NFU 24 SIMRAD GN33, GPS-
11 | taiFu valintakytkin satelliittipaikannuslaite

Potkureiden ohjailupaikan valinta Kelvin & Hughes 5000t x-band (3 sm lahe-
12 . 25 . .

(keskelld - siivet) tin), antenni mastossa

Paapotkureiden nousun saato

13 NFU ohjauksella. 26 AIS, Minimum Information Display, SAAB
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Kayttoliittymat ja nayttolaitteet luotsauspaikalla

Luotsauspaikalla olivat tarkeimmét paikanmaaritykseen ja ohjailuun liittyvét laitteet. Va-
semmalla olivat potkureiden hallintalaitteet ja oikealla ohjailulaitteet. Edessa oli tutka ja
vieressa oikealla radiopuhelin ja elektroninen kartta. Potkureiden nousu saadettiin vivuil-
la, jotka oli lukittu asentoonsa kierrettavilla holkeilla. Vipujen paissé olivat painonapit,
joiden avulla potkurin nousua pystyi saatamaan nopeasti. Vivut olivat kaukana toisis-
taan, joten luotsiperamiehen oli siirryttava luotsauspaikalta saataakseen nopeutta.

Tutkien saadot. Pitkan laitepdydan paissa olevat Kelvin & Hughes -tutkat edustivat kah-
ta eri aikakautta. Vasemmalla oli 1970-luvun tutka ja oikealla vastaava nykyaikainen tut-
ka. Tutkan saadoét edustivat vanhassa tutkassa aiempaa kaytantda, etta tarkeimmat
saadot tehdaan analogisilla saadaoilla.

PLOT

SIGNALS TRIAL MANGEU
VIb |[«viD |[ INT RIAL
CORR ON/OFF D SPD HOFLAY [y MAP ENTER START STOP
ON/OFF [SYMBOL [ LINE [| LINE
N A TRALLS | [ TRAILS | GUARD ZONE
8 ONIOFF [ TIME FREED| [ VAR | [RANGE|[RING POSITION|| CANCEL
o A AING ||AING [|-vam |[LMiTs|| | MaP ENTRy | | SELECT | DELETE

VECTOR| | VECTOR |\| TARGET | | AQUIRE
MoDE TIME [|DATA || TARGET
Limi —

SEA RAIN

RESET
ALARM RS | [HEAD MODE BRILL
uP up RANGE || RANGE
RUE | | CENT - " || DATA ||| ANCHOR| |FIXED
"N IMoTN| | DISP, WATCH [ |TARGETS
NAV ¥
ON/OFF BCR/IT
———_ | |HsTORY
T/GATE
NAV.
LINE

Vanhassa Kelvin & Hughes tutkas§a tarkeimmét saadét olivat helposti kaytettavissa

Kuva 4. GLOBAL FREIGHTERIn laitepdydan vasemmassa paassa oleva Kelvin &
Hughes -tutka oli toimintakuntoinen, mutta sitd ei kaytetty. Tutkakuvan,
suuntiman (EBL) ja etdisyys (VRM) saatoja pystyi kayttamaan luopumatta
tutkan kuvan tarkkailusta.

Nykyaikaisella Kelvin & Hughes -tutkalla voi suunnitella tulevan kdanndksen Wheel Over
Point -toiminnalla seuraavasti: Kursori viedaan NAV-kenttaan ja painetaan mita tahansa
kolmesta napista.

1. Kursori viedddn CURVED EBL -kenttdén ja painetaan jalleen jotain kolmesta pai-
nonapista.

Kursori vieddan RADIUS-kenttaan.

Kursori pidetdan RADIUS-kentassa ja pidetddn vasenta nappia alas painettuna.
Rullapallolla muutetaan kaantésade haluttuun arvoon.

Kursori siirretdén punaiselle viivalle, joka kuvaa uutta suuntaa.

Painetaan SELECT.

Siirretaan uusi suunta haluttuun kohtaan, jolle aiotaan ohjata.

Painetaan SELECT.

Kaannos aloitetaan kun Curved EBL on uuden ajolinjan paalla, jolle halutaan k&an-
tya. Tutkalle annetaan tieto kdaannoksen aloituksesta samalla hetkella kun aluksella
annetaan kaannoskomento.

©oNoOA LD
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— Kursori vied&an rullapallolla kent-
= taan tutkan kuvaputken ulkopuo-
lelle. Sen jalkeen aktivoidaan
haluttu toiminta ja kuvaruudulle
iimestyy rullapallon kolmelle pai-
nonapille vastineet. Toiminnat
sisaltavat pitkia painonappikasky-
jen sarjoja. Menetelma pakottaa
kayttajan keskittymaan aktivoita-

viin kenttiin.
— P4 U

Kuva 5. GLOBAL FREIGHTERIn komentosiltapulpetin oikeassa paasséa olevan uu-
den Kelvin & Hughes tutkan kayttoliittyma, jota luotsiperdmies joutui kaytta-

maan.

—I

Uﬂﬂ{

'l

=

‘JLILI

Kaannodkseen valmistauduttaessa luotsiperdmiehen on pakko kayttda EBL-suuntimaa
paattdessadan kaannodksen aloituskohdan. Siind tarvitaan vain kaksi komentoa. Késkyt

ovat seuraavat:

1. Kursori siirretdan rullapallolla EBL "ikkunaan” tutkan kuvaputkella.

2. Painetaan mita tahansa nappainta, jolloin kursori siirtyy EBL-suuntimalle ja
suuntimaviivaa voi kayttda. Taman jalkeen rullapallo on kytketty suunti-
maan ja muita toimintoja ei voi tehda.

Tutkan saadot oli keskitetty rullapalloon ja kaskyt annettiin rullapallolla tutkan kuvaput-
ken reunoilla oleviin kenttiin.

-
L
-

-i
‘xf...# '/

"

Kuva 6. Suuntima reunamerkkiin kuvaa kaannoksen aloituskohtaa. Tutka ei nayta
sortoa eli liikettd pohjan suhteen.
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Kuvan 6 alus on kohdassa, jossa GLOBAL FREIGHTERIn onnettomuuteen johtanut
k&&nnos alkoi. Aluksen suunta on kuvassa 254°. Kdéannésmerkki eli suuntimaviiva EBL
on asetettu suunnalle 210°. Suuntima osoittaa reunamerkkiin. Rullapallo on kytketty
EBL-suuntimaan.

Tutkiin oli kytketty GPS-vastaanotin. Tutkalle voi vieda ohjelmoidun reitin elektroniselta
kartalta, mutta aluksella ei ole tapana tehda sitd. Merimerkkeja ei mytdskaan ohjelmoida
tutkalle. GLOBAL FREIGHTERIn tutkalla ei ollut aluksen dynaamista liikesuuntaa esitta-
vaa “prediktoria”. Tutkalla nékyi suuntavektori, joka osoitti suoraan eteenpdin ilmaise-
matta sortoa. Tutka otti nopeuden GPS-navigaattorista yksikomponenttisena liikkeena
pohjan suhteen. Tutka ei ilmaissut aluksen todellista liikettd pohjan suhteen. Sperry
Doppler -loki mittasi nopeuden pohjan suhteen vain yksikomponenttisena eli kélin suun-
nassa. Tutkilla ei nahnyt alusten AlS-symboleja.

Elektroniseen karttaohjelmaan NaviSailor 2400 oli ohjelmoitu aluksen reitti. Reittisuunni-
telma oli tehty merikarttaan piirrettyjen vaylalinjojen paalle. NaviSailorin ohjelmasta puut-
tui mahdollisuus ohjelmoida kaarresade. Ohjelma ei pystynyt mydskdan nayttdmaan
"prediktorilla” aluksen dynaamista liikettd kdannoksissa. Kartalla nakyi aluksen paikka,
liikevektori pohjan suhteen ja kompassisuunta. Tutkaan verrattuna elektroninen kartta
naytti myds sortokulman.

42
Local 22:53:05
21-09-04
COG 2550°
_-180G 182
HDG 251.0°
14,6
/ —
T T T / / rangrundet
- *\\ \ / g S n?
0N / °

VA 7 | 44 &
[ v20 - \Q/\ i

¥ 2 (13.0) i

Kuva 7. NaviSailor-ohjelman esittamat tiedot.

Kuvassa 7 on esitetty NaviSailor-ohjelman esittdmat tarkeimmaét luotsausta koskevat
tiedot. Ne eivat ilmaisseet kd&nndksen aloitus kohtaa eivatkd kdannoksen rataa. Alus on
juuri aloittanut kd&dnndksen. Kompassisuunta (HDG) on alempi nuoli ja suunta pohjan
suhteen (COG) ylempi nuoli. Katkoviiva kuvaa merikartan reittivivaa. Suunnitelmaan ei
voi ohjelmoida kaarteen sadetta.
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Tutkan ARPA-tietoja ei ollut kytketty NaviSailor-ohjelmaan. Karttaohjelma ei myéskaan
nayttanyt AlS-tietoja. Karttaohjelma kaytti vain GPS-paikkaa ja liiketta pohjan suhteen.
Karttaohjelma on nykyaikainen, mutta siitd puuttui luotsauksen kadanndsgeometria ja
kaannoksen monitorointimahdollisuus.

Laitevalmistaja EMRIn automaattiohjauksessa kurssimuutos voidaan asettaa ennalta ja
kaannos toteuttaa START HEADING CHANGE -napin avulla. Ohjaus pyrkii toteutta-
maan kaannodksen asetetun kaarresdteen mukaan. Vaihtoehtoisesti kd&dnnds voidaan
aloittaa my0ds suoraan joystick-ohjaimen avulla. Automaattiohjauksen toimintatapa on
molemmissa tapauksissa samanlainen. Kéaannos alkaa valittomasti komennon jalkeen.
Jo alkaneen kaannoksen korjaaminen voidaan myos toteuttaa molemmilla komentota-
voilla.

EMRI-automaattiohjaus oli nykyaikainen luotsauksen kannalta, mutta kaannéksen kaar-
retta ei naytetty milladn nayttolaitteella, joten integrointi muihin laitteisiin puuttui. Samalla
kun autopilotti hankittiin, asennettiin elektronisen kartan etupuolelle perasinkulman osoi-
tin. Molemmat asennettiin paallikon vaatimuksesta, jotta Turku—Tukholma saaristoreitin
ajaminen olisi ollut mahdollista.

SEM200 AUTOPILOT
ALARM LIGHT
i
MANUAL ECONOMY
SPEED MEDIUM
} PRECISE
FUNC.
SET NAV
t TRACK
RADIUS @
‘ HEADING
READY
. Sl [ |
CONTROL @//E | 3 = Eiaim
PROGRAM * R RADIUS D ©|:|
HEADNG Port sth GoNTROL L.l 9 o
® ‘ ‘ I I
saet esoma Vay
CHANGE _lR CONTROL @ | [> G
KELVIN HUGHES e —
Kuva 8. Karttaplotteri (1), EMRI-autopilotti (2), FU-késiohjaus (3) ja VHF-

radiopuhelin (4) olivat luotsin oikealla puolella.

Koneisto ja konehuone

Koneiston ja konehuoneen toiminnoissa ei tutkinnassa havaittu mitdén poikkeavaa.

Muut jarjestelmaét

Aluksen muut jarjestelmaét toimivat moitteettomasti.
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1.2
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Lasti ja vakavuus
GLOBAL FREIGHTER:Illa oli miehiston liséksi 11 matkustajaa.

Aluksen lastina oli 18 rekka-autoa ja 32 traileria. Lasti oli sijoitettu siten, etta rekat ja 10
traileria olivat paakannella ja loput 22 traileria oli sijoitettu saakannelle. Lastin paino
826,8 tonnia jakautui siten, ettéd 490,2 tonnia oli paakannella ja 336,6 tonnia saékannel-
la. Aluksen lastissa oli IMDG-luokkien 2.2, 3 ja 8 aineita. Naiden sijoittelusta aluksen las-
titiloihin ei ollut erillistd dokumenttia.

Painolastia aluksella oli 1822 tonnia, poltto- ja voiteluaineita 411 tonnia sek& makeaa
vetta 135 tonnia. Varastojen painoksi oli arvioitu 200 tonnia. Laskelmien mukaan aluk-
sen uppouman paino oli 9354,8 tonnia ja GM 1,05 metria. Aluksen GM-arvo ylitti selvasti
IMO:n minimivaatimuksen 0,15 m.

Aluksella ei paallikbn mukaan ollut tapana tehda lastinsijoittelusta erillista lastinsijoittelu-
piirustusta, joten tutkinnassa lastin sijoittelu on arvioitu painolastin sijoittelun ja aluksen
syvaystietojen perusteella.

Aluksen keskisyvaykseksi on havaintojen perustella maaritelty 5,40 metrida, mikéa stabili-
teettitaulukoiden mukaan vastaa merivedessa 9902,6 tonnin uppoumaa.

Onnettomuustapahtuma

Onnettomuustapahtuman kuvaus perustuu meriselitykseen, aluksen karttaohjelmaan,
VTS- ja MRCC:n tallenteisiin ja henkildkunnan kuulemisiin. Ajat ovat Suomen kesaaikaa
UTC +3 tuntia.

Matkan valmistelu

Saatila oli hyva (Taulukko 8). Saata ei ollut merkitty laivapéivakirjaan eika siitd keskus-
teltu 1ahdossa. Yliperamies oli tehnyt vakavuuslaskelman. Lahtdselvityslista oli taytetty
asianmukaisesti. Paallikkd ja luotsiperamies olivat sillalla lahddssa. Luotsausvuorot oli
sovittu siten, etta luotsiperdmiehen tarkoitus oli ajaa Turusta Nyhamniin Ahvenanmerelle
ja paallikon jatkaa Ruotsin rannikolta Tukholmaan.

Taulukko 8. Saa meripelastuskeskuksen poytakirjan mukaan.
MRCC 21.09 klo 2329 | 3m/s | 150° hyva nékyvyys
MRCC 22.09 klo 0300 | 2m/s | 080° sadekuuroja

Reitin valinnasta ei keskusteltu, koska aluksella oli vakioreitti, jolta ei normaalisti poiket-
tu. Elektronisella merikartalla® oli reittisuunnitelma, mutta siina ei ollut kaarresadetta eika
se nayttanyt kaannosten aloituskohtia. Paallikén henkilékohtainen kansio, jossa oli reitti-
suunnitelma Turku—Tukholma, oli komentosillan kirjahyllyssa.

% Kartta oli digitoitu englantilaiselta paperikartalta.

10
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Tapahtuma

GLOBAL FREIGHTER lahti Turusta tiistaina 21.9. klo 21.30 kohti Tukholmaa. Aluksella
oli 11 matkustajaa, 18 rekka-autoa ja 32 puoliperdvaunua. Syvays oli keulassa 5,0 met-
ria ja perassa 5,8 metria. GLOBAL FREIGHTER ilmoitti lAhddsta Turun satamasta VHF-
radiolla kanavalla 71 Archipelago VTS:lle merenkulkijoille annetun ohjeistuksen mukaan.
Paallikko hoiti satamaohjailun ja ajoi aluksen ulos satamasta.

Rajakari sivuutettiin klo 22.00 ja luotsiperamies otti ohjailuvastuun.

Vahtivuorossa oleva merilikenneohjaaja havaitsi, ettd GLOBAL FREIGHTER ja sen
edella kulkenut hinaaja DIMITRIS etenivat 13,0 metrin vaylalla sellaisilla nopeuksilla, et-
td GLOBAL FREIGHTER tulisi ohittamaan DIMITRIS-hinaajan ja sen hinauksessa ole-
van MULTIBRAVA-proomun Lovskarin laheisyydessa olevalla kapealla vaylaosuudella.
GLOBAL FRIGHTERIn ollessa klo 22.11 Airistolla noin 3,5 mailin paassa Orhisaaresta’
meriliikenneohjaaja tiedusteli VHF-radiolla GLOBAL FREIGHTERIn luotsiperamiehelta,
miten tdma aikoi sivuuttaa Lévskarin. Merilikenneohjaaja kertoi, ettéd aluksen edella kulki
hinaaja DIMITRIS hinaten perdssaan proomua. Luotsiperamies vastasi merilikenneoh-
jaajalle, ettad tama voisi kertoa hanelle, mita han ehdottaa tehtavéksi. Merilikenneohjaaja
vastasi, ettd GLOBAL FREIGHTER voi kayttda Innamon saaren eteldpuolella sijaitsevaa
10,0 metrin vaylaa (kuva alla). GLOBAL FREIGHTER kiitti VTS-keskusta tiedoista. Kes-
kustelu paattyi klo 22.16.

| 1/12 25
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Kuva 9. GLOBAL FREIGHTERIn Ruotsin reltllla normaallstl kayttama 13 metrm vay-
& nékyy kartan alaosassa. Onnettomuusmatkalla alus kaytti pohjoisempaa
10 metrin vaylaa. Kuvaan on merkitty punaisella viivalla GLOBAL FREIGH-
TERIn kulkema reitti, mustalla rastilla pohjakosketuspaikka ja punaisella

rastilla aluksen paikka rantaan ajon jalkeen.

* Keskustelun aika on otettu VTS.n tiedoista ja aluksen paikka sen omasta karttaohjelmasta.

11



B5/2004M

M/S GLOBAL FREIGHTER, pohjakosketus Kalvholmsgrundetissa 21.9.2004

Meriselityksen mukaan GLOBAL FREIGHTERIn komentosillalta oli jo aiemmin havaittu
hinaus visuaalisesti ja tutkalla. Luotsiperamies kertoi pitdneensa Innamon eteldpuolisen
vaylan kayttamista jarkevana ratkaisuna.

GLOBAL FREIGHTERIn luotsiperamies ilmoitti klo 22.33 VTS-keskukselle aluksen ylit-
tdessa Purhan linjan, ettéd alus saapuu 20 minuutin kuluttua Lovskariin ja ajaa Innamon
etelapuoleista vaylaa®.

Kello 22.46 ohitettiin Petdisin loisto ja Innamon eteldpuolinen vayla alkoi. GLOBAL
FREIGHTERIn suunta oli 246,7° ja nopeus 18,1 solmua. DIMITRIS oli suoraan eteldssa
rinnakkaisvaylalla. Sen suunta oli 226,8° ja nopeus 8,4 solmua®.

Kello 22.47.30 GLOBAL FREIGHTER sivuutti rinnakkaisvaylalla hinaaja Dimitriksen
suunnalla 245,6° 17,9 solmun nopeudella. Dimitriksen nopeus oli 8,6 solmua’.

Kello 22.51.10 GLOBAL FRIGHTER kaantyi suunnalle 253°. Nopeus oli 18,5 solmua®.
Seuraava kaannos tuli aloittaa suunnalta 254°.

Luotsiperamies asetti tutkalle suuntiman 210°. K&&nngs oli tarkoitus aloittaa, kun suun-
timaviiva irtoaa Grangrundetin reunamerkista. Han valitsi kaarresateeksi 0,7 mailia.

Kello 22.52.50 luotsiperamies aloitti kddnndksen Grangrundetin ja Kalvholmsgrundetin
valiseen salmeen, kun suuntima irtosi Norra Grangrundetin -reunamerkista (kuva 10).
Nopeus oli 18,2 solmua. Luotsiperamies katsoi perasinkulman osoitinta annettuaan
kdannéskomennon automaattiohjukselle.

Tutkalla ei ndkynyt AlS-maaleja, koska AlS-vastaanotinta ei ollut kytketty tutkaan.

ARPA-seuranta ei ollut kaytdssa. DIMITRIS oli kaukana takana, eika muita maaleja ollut
l&hettyvilla.

Kello 22.54.10 alus ylitti linjan 205°, jolle piti kdéntyda. Kompassisuunta oli silloin noin
230°. Nopeus oli 17,8 solmua. Digitoitua karttaa ei silla hetkella katsottu.

Digitoidun kartan reittisuunnitelma voidaan lahettaa tutkalle, mutta kyseista toimintaa ei
kaytetty. EBL-suuntimaa lukuun ottamatta tutkalla ei néakynyt mitaan, mika olisi osoitta-
nut minne aiottiin k&éntya. Sortoa ei mydskaan nahty tutkan kuvaputkella.

Kaannoksen aikana luotsiperamies seurasi kaanntksen etenemista visuaalisesti.

Vahtipaallikkd oli ensi kertaa sillalla, kun kyseistd vaylaa ajettiin lanteen pain. Han ei
tuntenut luotsin reittisuunnitelmaa, koska se oli muistinvarainen. Kertomansa mukaan
han seurasi luotsausta visuaalisesti ja katsoi tutkaa seka karttaa. Kéannoksen etenemi-

® Keskustelun aika on otettu VTS.n tiedoista ja aluksen paikka se omasta karttaohjelmasta
® VTS:n tallentama tieto.
" VTS:n tallentama tieto
8 VTS:n tallentama tieto

12
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sesta ei aluksella keskusteltu. GLOBAL FREIGHTERIn suorittaessa kaannosta merilii-
kenneohjaaja ei ottanut yhteytta alukseen.

— . /
I*\' N 24

|

Kuva 10. Kaannos alkoi noin klo 22.52.48 suuntimalla 210° sen jattdessa reunamer-
kin.

Kukaan komentosillan henkilostésta ei kertonut epailleensd kdanndksen onnistumista.
Vahtipaallikkd kuuli &@&nimerkin, kun linjaluotsi siirtyi késiohjaukselle. Sen jalkeen vahti-
paallikké néki aluksen keulan osoittavan punaisen lateraalipoijun vaaralle puolelle. Ka-
siohjaukseen siirtymisen jalkeen klo 22.55 tuntui pohjakosketuksesta johtuva tarina ja
nopeus putosi 12 solmuun. Luotsiperamies kehotti vahtipaallikkéa hiljentaméaéan vauhtia.
Vahtipaallikkod saati potkureiden nousukulmat nollaan. Paallikko tuli valittdmasti sillalle.

GLOBAL FREIGHTER ilmoitti VTS:lle klo 23.00.06, etta se oli saanut pohjakosketuksen.

Paallikkd kaski aluksen sisaisella radiolla pursimiehen menna yhden matruusin kanssa
keulapakalle valmistelemaan ankkurointia. Paallikélla oli ensin tarkoitus ankkuroida alus
vaurioiden tarkastamista varten. GLOBAL FREIGHTER Kallistui kuitenkin koko ajan li-
saa. Paallikkd oli lahettanyt tahystdjana toimineen matruusin tarkastamaan aluksen
mahdollisesti saamia vaurioita. Matruusi ilmoitti paalliklle, ettd ruumaan tulee runsaasti
vetta. Matruusi oli laskeutunut paédkannelta miesluukusta ruumaan ja havaitsi siella, etta
hissin nostotason reunoista tulvii vettd. Naista seikoista paallikkoé arvioi syntyneet vauriot
sellaisiksi, ettd aluksella oli vaara saada kohtalokas kallistuma ja se saattoi mahdollisesti
jopa kaatua. Han paatti ajaa aluksen pois vaylaltd matalikkoon ja taten helpottaa tarvit-
tavia pelastustoimia. Matruusi jatkoi tarkastuskierrosta ruumatiloista konehuoneen val-
vomoon ja totesi, ettei konetiloihin tullut vetta.

13
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Kello 22.57.28 DIMITRIS tiedusteli VTS:Itd, onko hdnen mahdollista kdantya Lovskarista
eteldén, koska hanen mielestdéan GLOBAL FREIGHTER on vaylalla edessa. Keskustelu
siirtyi taman jalkeen toiselle VHF-kanavalle.

Paallikko ajoi GLOBAL FREIGHTERIn Vanrockin saaren pohjoispuoliseen rantaan pie-
nella nopeudella. Tuolloin aluksen kallistuma oli 14—15 astetta oikealle. Keulan tartuttua
pohjaan kallistuma ei enaa kasvanut.

1.2.3 Pohjakosketus- ja karilleajopaikka
Pohjakosketus tapahtui Kalvholmsgrundetin itapuolella olevan punaisen lateraaliviitan
lansipuolella, paikassa 60°13,5' P ja 21°42,7' |, sijaitsevassa kivikossa®. Alus ajettiin ran-
taan klo 23.16 Lovskarin ja Vanrockin valiin. Paikka oli 60° 12,98"P 021° 43,31" 1*°. Alus
oli ajettu aivan VTS-tutka-antennin viereen.
Kuva 11. GLOBAL FREIGHTER salmessa Lévskarin eteldpuolella. VTS-tutka-antenni

nakyy oikealla. Kuva on otettu luoteesta.
® Meriselitys.

10 Aluksen karttaohjelman tallenne.

14
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Hataliikenne

Paallikko iimoitti VTS-keskukselle klo 22.55 tapahtuneesta karilleajosta™*. Kello 23.00
laivapaivakirjan mukaan otettiin yhteys meripelastuskeskukseen (MRCC). MRCC:n pai-
vakirjan mukaan ilmoitus tuli klo 23.09 ja taman puhelinsoiton soitti VTS-keskus. Meripe-
lastuskeskus soitti VHF-puhelimella GLOBAL FREIGHTERIlle ja sai tilannekuvauksen
laivalta. Meripelastuskeskus totesi taméan puhelun SOLAS-sopimuksen mukaiseksi vaa-
ratilanteen ennakkoilmoitukseksi. Oman toimintansa ohjeeksi meripelastuskeskus maa-
ritti tilanteen hatatilanteeksi.

Klo 23.14 MRCC antoi MAYDAY RELAY -hatdsanoman GLOBAL FREIGHTERIn
puolesta: "Heavy list, maybe capsizing. Immediate assistance required.
Ships in area report to Rescue Centre Turku. Datum time 21:20:15 UTC.”

Klo 23.17 GLOBAL FREIGHTERIlla annettiin yleishalytys.

Klo 23.17 SEA WIND ilmoittautui MRCClle.

Klo 23.18 RAIDER ilmoittautui MRCClle.

Klo 23.22 tykkivene UUSIMAA ja FINNEAGLE, ilmoittautuivat MRCClle.

Klo 23.24 merivartioalus TELKKA ilmoittautui MRCClle.

Ihmisten pelastaminen

Paallikkd kaski 11 matkustajan ja 5 ylimaaraisen henkildkuntaan kuuluvan evakuoinnin
laivasta pelastusveneella. Paallikkd antoi yleishdlytyksen ja maarasi vahtiperamiehen
johtamaan aluksen jattoa. Pelastusvene selvitettiin laskukuntoon ja laskettiin lastaus-
kannen tasalle. Evakuoitavat kokoontuivat vasemmanpuoleiselle pelastusasemalle.

Yksitoista matkustajaa ja viisi miehiston jasenta pelastusliivit paalle puettuina nousivat
pelastusaseman tasalle laskettuun pelastusveneeseen vahtipéallikkona olleen peréamie-
hen johdolla. Laiva kulki tuolloin viela Stor-Strémmenissa kaartaen Vanrockin saarta
kohti. Venetta alettiin laskea laivan vasenta kylkea pitkin, samalla kun laiva jatkoi kallis-
tumista oikealle.

Rantaa lahestyttdessa laiva kulki niin laheltd pienta kallioluotoa, ettd pelastusveneen
laskua hidastettiin, koska vene olisi osunut luodon rantaan, jos se olisi laskettu ohitus-
vaiheessa alas (kuva 12). Samanaikaisesti alus kallistui lisda oikealle, ja pelastusvene
saatiin lasketuksi laivan kylkea pitkin aina siihen asti kun se osui laivan tormaysvahven-
nokseen.

Kun laiva oli ohittanut luodon ja pyséhtynyt, veneen laskemista yritettiin jatkaa. Aluksen
noin 14° kallistuma esti pelastusveneen laskeutumisen ohi tormaysvahvennoksen. Ve-

1 Meriselitys.
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neessa olijat yrittivat tydontamalla saada veneen vahvennoksen ohi siina kuitenkaan on-
nistumatta. Tassa vaiheessa paikalle tuli junalautta RAIDERin MOB-vene, jolle annettiin
vetokoysi pelastusveneesta. MOB-veneen vetdessa pelastusvenetta laivan kyljelta ulos-
pain, saatiin pelastusvene lasketuksi tdrmaysvahvennoksen ohi. Pelastusveneessa ol-
leet siirtyivat MOB-veneeseen, joka kuljetti heidat paikalle tulleeseen miinalaiva HA-
MEENMAAIle, joka vei evakuoidut Turkuun. Heidat majoitettiin ja muonitettiin varusta-
mon toisessa aluksessa GLOBAL CARRIERIssa.

{* ; o

Kuva 12. VTS:n videotallenne GLOBAL FREIGHTERIn liiketilasta pelastusvenetta
laskettaessa. VTS tutka-antenni ndkyy kuvan alareunassa sinisend pistee-
na.

Aluksen vahingot

Pohjakosketuksessa aluksen pohjaan tuli useita painaumia koko pohjan oikeanpuolei-
seen osaan ja repeamia erityisesti hissin etupuolelle kaarien 70-115 véliselle alueelle.
Paallikbn mukaan aluksen alaruumaan alkoi virrata vettd heti pohjakosketuksen jalkeen.
Lopputilanteessa vetta tuli myods padkannelle alaruuman miesluukun kautta. Runkoon
syntyneet vuodot kohdistuivat ainoastaan alaruuman alueelle. My6s oikeanpuoleinen
paapotkuri karsi merkittavia vaurioita.

Pohjassa olevat vauriot olivat niin laajoja, ettd ruuma tayttyi erittdin nopeasti vedell&.
Kaksoispohja vaurioitui erityisesti hissin alueelta, josta vesi paasi tayttamaan koko ala-
ruuman. Alaruuman tayttyessa vesi paasi vapaasti miesluukun kautta paakannelle. Tas-
sd vaiheessa alus oli jo ajettu matalikolle.



B5/2004M

M/S GLOBAL FREIGHTER, pohjakosketus Kalvholmsgrundetissa 21.9.2004

TCUMIAN NN
s A ST
~

0

Kuva 13. GLOBAL FREIGHTEin pohjn suurin vaurio.

1.2.7 Muut vahingot

Ymparistdviranomaiset saivat halytyksen tapahtuman jalkeen klo 00.19. He halyttivat klo
01.45 Korppoon palopaallikon paikallisten torjuntatiden johtajaksi. Oljyntorjunta-alus
HALLI lahti Pansiosta klo 03.15 ja se saapui onnettomuuspaikalle klo 05.15.

Vartiolaiva TELKAN partio oli ilmoittanut polttoainevuodon mahdollisuudesta, joten on-
nettomuuspaikka paatettiin puomittaa. Samoihin aikoihin, kun HALLI l&hti Pansiosta, ha-
vaittin GLOBAL FREIGHTERIn oikealla puolella pienehké maara raskasta ja kevytta
polttodljya. Laivan omien pumppujen ja TELKAIta saatujen kahden pumpun avulla saa-
tiin vuoto hallintaan siten, ettd veden pinta laivan sisaosissa ei enéaa oleellisesti noussut.
Oljyn vuotaminen GLOBAL FREIGHTERIn ulkopuolelle loppui, kun HALLIn tuomalla
suurtehopumpulla vedenpinta saatiin laivan sisadlla laskemaan ja taten kontrolloitua.
Korppoon ja Nauvon VPK:t kerdsivat vahaiset 6ljyt pois ja varmistivat alueen puomituk-
sella pelastustoimien aikaisen ympaéristévahingon varalta.

1.2.8 Rekisterdinnit

Aluksella rekisterditiin karttaohjelmalla kuljettu matka. MRCC rekister6i hataliikenteen
VHF kanavalla 16. VTS rekisterdi aluksen kulkureitin.

Karttaohjelma (NaviSailor) tallensi tasaminuutein aluksen kompassisuunnan, nopeuden
ja suunnan pohjan suhteen. Aluksen paikka tallennettiin joka kymmenes sekunti.
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Taulukko 9. Esimerkki karttaohjelman tallenteesta. Pohjakosketus tapahtui noin

klo 19.55.10-20 (UTC). Nopeus oli klo 19.56 vain 12solmua.

UTC 19:55, Own ship Lat 602913.521769N Lon 21942.778687E

HDG 211.000g LOG 17.600kt COG 220.000g SOG 17.600kt Status DGPS OK

1.2.9

10S Lat 60913.481351N Lon 21942.725266E
20S Lat 60913.439060N Lon 21942.687466E
30S Lat 60913.404307N Lon 21942.662815E
40S Lat 60913.371893N Lon 21942.648327E
50S Lat 60813.334427N Lon 21942.632298E
Taulukko 10. Esimerkki VHF 16 nauhoituksesta.
Sanoman alku
MRCC:n Lahettaja Sanoman padaasiallinen sisalto

mukaan UTC+3

MAYDAY RELAY, 3 kertaa, this is
MRCC Turku | Rescue Center Turku, 3 kertaa

23:14 Global GLOBAL FREIGHTER information nr. one:
Freighterin | Following received from Global Freighter Oskar
puolesta | Juliet Lima Bravo at 2015 UTC by telephone. This is
MAYDAY
This is MAYDAY. This is GLOBAL FREIGHTER
MRCC Turku | OJLB in position lat. 60 13, N long. 021 43 E.
23:16 Global Heavy list, maybe capsizing,
Freighterin | Required immediate assistance.
puolesta | Ship in area report to Rescue Center Turku. Datum

Time 212015 UTC.

VTS-toiminta Suomessa

VTS-keskuksen operatiivinen toiminta Suomessa perustui GLOBAL FREIGHTERIn on-
nettomuuden tapahtuessa IMO:n paatdslauselmaan®? ja vesilikennelain (463/1996) no-
jalla annettuun Suomen merenkulkuhallituksen paatokseen®®, kumpikin vuodelta 1997.

IMO:n mukaan VTS-palveluiden tulisi sisaltdd ainakin tiedonantopalvelu, mutta se voi si-
saltda myos muita palveluita kuten navigointiapupalvelun tai liikenteen jarjestelypalvelun
tai kaikki kolme edella mainittua palvelua. Nama palvelut on merenkulkulaitoksen paatos
2 § maaritellyt seuraavasti:

Tiedonantojen tarkoituksena on avustaa alusliikennetta antamalla alukselle tieto-
ja alusliikenteesta, sdaolosuhteista, merenkulun turvalaitteista, vaylista ja muista
aluksen turvalliseen kulkuun vaikuttavista seikoista.

12 Res. A.857(20), 27 Nov. 1997, Guidelines for Vessel Traffic Services
13 Merenkulkuhallituksen paatos alusliikenteen ohjaus- ja tukipalvelusta (VTS) 14 paivana huhtikuuta 1997. Me-
renkulkuhallituksen tiedotuslehti nro 9/25.4.1997.
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Navigointipalvelun tarkoituksena on auttaa aluksen paallikkéa navigointipaatos-
ten teossa. Navigointipalvelua annetaan aluksen pyytdessa tai palvelun jarjesta-
jan katsoessa avun tarpeelliseksi

Alusliikenteen ohjauksen ja jarjestelyn tarkoituksena on edistda alusliikenteen
turvallisuutta ja tehokkuutta sekad pyrkia estdmaan vaarallisten tilanteiden synty-
misen.

IMO:n paatéslauselmassa palvelusta "traffic organization service” kaytetty termi on
k&annetty merenkulkuhallituksen péatoksessa termiksi "alusliikenteen ohjaus ja jarjeste-
ly”. Palvelun tarkoitus on paatoksessa maaritelty samansisaltdiseksi kuin IMO:n méaari-
telmassakin®*.

Merenkulkulaitoksen p&atos kasittelee vastuukysymysta kolmannessa pykalassa 3 §:

"Alusliikenteen ohjaus- ja tukipalvelun vaikutus aluksen paallikon ja luotsin vel-
vollisuuksiin.

VTS-keskuksen maaraykset ja ohjeet eivat vapauta aluksen paallikkdoa aluksen
ohjailuvastuusta. Alusliikenteen ohjaus- ja tukipalvelu ei vaikuta aluksen paalli-
kon ja luotsin valiseen tyonjakoon eika vastuuseen.”

Merenkulkulaitoksen paatoksen 8 8§ edellyttda, ettd VTS-keskuksen viestista on ilmetté-
va sen velvoittavuus. Tama edellyttdd merilikenneohjaajan ohjeistamista terminologial-
la, jolla eri palvelumuodot selkedasti erotetaan toisistaan. Terminologiaa ei ole julkaistu
siten, ettd se olisi kauppa-alusten kansipaallyston tiedossa. Meriliikenneohjaajan oma-
aloitteinen navigointiapu voidaan helposti tulkita puuttumisena paallikén ja luotsin vas-
tuuseen ilman ohjeistamista.

Taulukko 11. IMO:n paatoslauselma, merenkulkuhallituksen paatos ja IMO:n Stan-
dard Phrases maarittelevat VTS:n tehtavat yhtenevasti.
Res. A.918 (22) 2001

Res A. 857(20), 1997 MKH:n paa.tos IMO Stgndgrd Marine
- VTS palveluista. Communication Phrases
Guidelines for Vessel . .
Traffic Services MKH:n tiedotuslehti nro 9/
25.4.1997 A1/6.2, VTS provides

following services

Information service Tiedonannot Information service
Navigation assistance Navigointipalvelu Navigation assistance
Traffic organization Liikenteen ohjaus ja jarjestely Traffic organization

Yllaolevan IMO:n paatéslauselman mukaan VTS:n ollessa valtuutettu antamaan maara-
yksia, annettujen maaraysten pitda olla tavoitehakuisia ja jattaa paatds varsinaisista oh-
jailutoimenpiteistd seké& niiden toteuttamisesta aluksen paallikolle tai aluksella olevalle

141.10.2005 astui voimaan uusi alusliikennepalvelulaki (623/2005). Tassa laissa termi on tarkennettu muotoon
"alusliikenteen jarjestely”.
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luotsille™. Merenkulkulaitoksen paatds korostaa, etta merilikenneohjaajan tulee huoleh-
tia, ettd han ei puutu paallikon vastuuseen aluksen turvallisesta navigoinnista tai hairitse
aluksen paallikdn ja luotsin perinteista suhdetta.

Kun IMO:n VTS-viestintdd koskeva paatoslauselma tuli voimaan vuonna 2001, niin Me-
renkulkuhallitus ei muuttanut vanhaa paatostdan VTS-palvelusta vuodelta 1997. Nain ol-
len onnettomuushetkella vallitsi ohjeistuksessa sekavuutta. IMO Standard Marine Com-
munication Phrases (SMCP) -ohjeistuksessa'® VTS- toiminnassa kaytettavista iimaisuis-
ta on maaritelty "message marker" -ilmaisuja (prefiksejd), jotka kertovat viestin velvoitta-
vuuden. Merenkulkuhallituksen paatts ei mainitse kaytettavaa terminologiaa.

Suomessa VTS ei systemaattisesti kayta message marker -prefikseja kommunikoides-
saan alusten kanssa. Alusten miehistdon on paateltdva sanoman asiayhteydesta VTS-
sanoman velvoittavuus. Merenkululaitoksen paattksen mukaan VTS voi lahettda tie-
donannon, ohjata liikennetta, jarjestella liikennetta, antamalla tukipalvelua tai navigoin-
tiapua. Esimerkiksi ehdottaminen ei kuulu tdh&n joukkoon.

Archipelago VTS

Archipelago VTS:n toiminta-alue Saaristomerella kattaa noin 1400 kilometrin pituudelta
kauppamerenkulun vaylia ja muun vesiliikenteen vaylia noin 2700 kilometrid. Keskimaa-
rin alueen lapi likkuu paivittdin 65 alusta, joiden lisdksi alueella likkuu saariston yhteys-
aluksia. Yksi alus viettda alueella aikaa noin kolmesta tunnista jopa yli kymmeneen tun-
tiin. Saaristovaylat ovat kapeita eik& alusten ole niilla kaikin kohdin mahdollista kohdata
tai ohittaa toisiaan.

Archipelago VTS tarjoaa toiminta-alueellaan liikkuville aluksille tiedonanto-, navigointi
seka ohjaus- ja jarjestelypalveluja. Alukset ilmoittautuvat VTS:lle ilmoittautumispisteis-
sa'’. Vastaanotettuaan ilmoituksen merilikenneohjaaja kuittaa sen ja tarvittaessa antaa
alukselle informaatiota muusta alusliikenteesta, jonka alus mahdollisesti tulee reitillaan
kohtaamaan. Alukselle annetaan tietoa liikenteestd, jonka se tulee kohtaamaan ennen
saapumistaan seuraavaan ilmoittautumispisteeseen. Lisédksi alukselle annetaan tietoa
muusta sen turvalliseen kulkuun vaikuttavista asioista, muun muassa saa- ja jaatilan-
teesta ja merenkulun turvalaitteiden tilasta.

Meriliikenneohjaajan tiedonantopalvelun tehtaviin kuuluu tiedottaminen aluksille tilanteis-
ta, joissa kohtaaminen tulisi tapahtumaan paikassa, jossa se olisi vaikeaa tai mahdoton-
ta kapean vaylan tai muun syyn takia. limoitukset kohtaamisista pyritdédn tekem&an hy-
vissa ajoin ja paatds toimenpiteista joihin kohtaamisen valttdmiseksi ryhdytaén, jatetaan
ensisijaisesti kohtaaville aluksille. GLOBAL FREIGHTERIn luotsiperamies tulkitsi me-

> IMO Res.A.857 (20) 1997, paragraph 2.3.4: "When the VTS is authorized to issue instructions to the vessels,
these instructions should be result oriented only, leaving the details of execution, such as course to be steered
or engine man oeuvres to be executed, to the master or pilot on board the vessel. Care should be taken that
VTS operations do not encroach upon the master’s responsibility for safe navigation, or disturb the traditional
relationship between master and pilot.”

' |MO Standard Marine Communication Phrases (SMCP) adopted by the 22nd Assembly in November 2001 as
resolution A.918 (22) IMO Standard Marine Communication Phrases.

7 Archipelago & West Coast VTS Guide 1.8.2003.
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riselityksen mukaan merilikenneohjaajan puhelun ehdotukseksi. Merenkulkuhallituksen
VTS-paatos ei tunne ehdotuksia.

Toimenpiteet tapahtuman jalkeen

Valittémasti karilleajon jalkeen vahtipaallikkd vahensi potkureiden nousua. Paallikko tuli
komentosillalle ja kaski purserin ja yhden kansimiehen mennéa keulaan valmistelemaan
ankkurointia vaurioiden tarkastamista varten. GLOBAL FREIGHTER jatkoi kallistumista,
jolloin paallikkd arvioi aluksen olevan mahdollisesti vaarassa kaatua tai upota. Han paat-
ti ajaa aluksen matalaan veteen estaakseen aluksen uppoamisen. Tata paatosta tuki ta-
hystdjana toimineen matruusin ilmoitus ruumatiloihin virtaavan veden nopeasta nousus-
ta, joka kertoi vakavasta vuodosta.

Paallikkd ohjasi GLOBAL FREIGHTERIn Storstrommenin itapuolella olevan Vanrockin
saaren rantaveteen. Kun paallikké tunsi keulan ottavan pohjaan klo 23.00, han otti ko-
neilla hiljaa taakse. Alus pyséhtyi rantaan paikassa 60°12,98’ P ja 21°43,32’ |. Rannas-
sa aluksella oli 14° kallistuma oikealle.

Saatuaan tiedon alukseen tulvivasta vedesta paallikkd antoi aluksella yleishalytyksen.
Han kaski vahtipaallikkbéna toimineen peramiehen valmistautua evakuoimaan pelastus-
veneelld kaikki matkustajat ja osan miehist6a.

Aluksen pelastaminen

Vesilasti rikkoontuneissa tankeissa ja aluksen ruumatiloissa lisaantyi jatkuvasti, mutta
kallistuminen pyséhtyi kun aluksen keula oli saatu tukevasti pohjaan.

Irrotusyrityksen valmisteluina GLOBAL FREIGHTER:Ille tuotiin lastin purkamiseen vara-
tulla proomulla suurtehopumppu aluksessa olevan veden poistamiseksi. Pumpun tuomi-
sella vapautettiin haveriyosta asti pumppauksesta huolehtinut 6ljyntorjunta-alus HALLI.
Ennen irrotusyrityksia myds aluksen lasti purettin PARTNER-nimisella kuljetusproomul-
la Nauvon Parnaisiin 23.—24.9. kuluessa. Autot ja peravaunut siirrettiin ensin perarampin
kautta proomulle, joka hinattiin sitten Parnaisten tukikohtaan, jossa ajoneuvot ajettiin
maihin odottamaan jatkokuljetuksia.

Sukeltajat tilkitsivat hitsaamalla, pressuilla ja puukiiloilla vuotoja niin paljon, etta veden-
pinta ruumassa alkoi laskea. Kun lasti oli purettu ja pumppausta jatkettu, keveni alus niin
paljon, ettéa se irtosi pohjasta hinaajan kevyella nykaisylla. Lauantaina 25.9. klo 14.50
aloitettiin hinaus Naantalin Luonnonmaalle korjaustelakkaan. Hinaus sujui ongelmitta ja
GLOBAL FREIGHTER oli telakassa samana iltana noin klo 20.00.
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2.2

ANALYYSI

Kaarresade ja reittisuunnitelma

Luotsiperamies asetti autopilotin kaarresateeksi 0,7 mailia. Oikea arvo olisi ollut 0,6
mpk. Sade saattoi olla valmiina autopilotilla, silla aiemmat kaarteet olivat loivia (kuva
14). Han asetti kaarresateen muistinvaraisesti perinteisen luotsaustavan mukaisesti.

Paallikko ei tarkistanut luotsiperamiehen reittisuunnitelmaa hénen pestautuessaan
GLOBAL FREIGHTERIlle. Vaikeaa se olisi ollutkin, koska suunnitelma oli muistinvarai-
nen.

Luotsiperamiehen pitkd kokemus paallikkéna ja luotsiperamiehena vakuuttivat paallikén
luotsiperdmiehen ammattitaidosta. Varustamon ohjeessa ei myodskaan kasitelty reitti-
suunnitelman tarkistuksia. Merenkulkuviranomaisella ei ole reittisuunnitteluohjetta. Luot-
siperamiehen noudattama perinteinen tapa tuntui hanesta oikealta, koska muistinvarai-
nen suunnitelma oli viranomaisten, varustamon ja alusten paallystén hyvaksyma tapa.
Vaikka kansainvéalinen merenkulkujarjestd IMO vaatii reittisuunnittelua, kansalliset me-
renkulkuviranomaiset eivat ole ohjeistaneet tata vaatimusta. Viranomaiset ovat sita vas-
toin vaatineet muistinvaraista reittisuunnitelmaa luotsauskokeissa™®.

Komentosiltayhteistyd ei tukenut kdanndsparametrien tarkistamista.

Aluksen dynaamisen tilan hallinta

Luotsiperamiehella oli mahdollisuus seurata aluksen dynaamista tilaa seuraamalla kol-
mea eri tietolahdettd; katsomalla nakymaéa ulos, tutkaa ja elektronista karttaa. Naita
kaikkia kolmea voi havainnoida samanaikaisesti, ellei alus ole keskella kd&nnosta tai
kapeikkoa, jolloin henkilon kapasiteetti riittdaa kaytannéssa enintdan kahden nayton seu-
rantaan.'® Hajautetun nayttdinformaation seuraamista ei ollut tehostettu komentosiltayh-
teistyolla ja tehtavia jakamalla.

GLOBAL FREIGHTERIn navigointilaitteisto ei antanut luotsiperamiehelle mahdollisuutta
seurata aluksen dynaamista tilaa kdédnnoksen aikana. Luotsiperamies varmisti perasin-
kulman osoittimesta, ettd perasin kaantyi vasemmalle kdanndksen alussa. Kulmano-
peusmittaria ei ollut.

Elektroninen kartta ei esittanyt dynaamista tilaa ennusteen muodossa. Karttaan ei
mydskaan voinut ohjelmoida reittisuunnitelman kaarteita. Kartta antoi lisdinformaationa
sorron ja aluksen aseman vaylalinjojen suhteen. NAita tietoja tutka ei nayttanyt. Tama
informaatio olisi ilmaissut, ettd kdannts menee pitkdksi (kuva 14). Luotsiperdmies ei
katsonut karttaa kaanndksen lopussa. Tutkaa seurataan yleensa vanhasta tottumukses-

8 Tutkintaselostus (B1/2001 M) M/S ISABELLAN pohjakosketus 20.12.2001. Kohdat 1.2.1-1.2.3.
9 GERDA 1998, GARDWIND 1998 ja JANRA 2000.
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ta. Kolmen onnettomuuden yhteydessa?® on todettu, ettd elektronista karttaa ei ole pi-
detty yhta tarkeana kuin tutkaa. Erdéassa tutkimuksessa on myo¢s todettu, etté integroi-
maton laitevalikoima luo sekavuutta, jota luotsit pyrkivat selkeyttamaan keskittymalla
tutkan perusnayttoon?'. Tasta on seurauksena, ettad navigoinnin tehostamiseen ja turval-
lisuuden parantamiseen tarkoitetut apuvalineet jaavat kayttamattomiksi juuri silloin, kun
niiden antamalla lisdinformaatiolla olisi merkitysta.
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Kuva 14. Kaannos alkoi noin klo 22.52.48 suuntimalla 210°, kun se jattda reunamer-
kin (kuvan ajat ovat UTC). Katkoviiva kuvaa 0,6’ kaarresadetta, joka osuu
linjalle 205°.

Kello 22.54.10 alus ylitti linjan 205°, jolle piti kd&éntyda. Kompassisuunta oli silloin noin
230° ja nopeus 17,8 solmua. Elektronista karttaa ei silla hetkell&a seurattu.

Aluksen tutka oli puutteellinen siind suhteessa, ettad se ei pystynyt nayttdmaan aluksen
liikettd pohjan suhteen eik& hetkellistd kaarresadettd. AlS-maaleja ei myodskaan voitu
esittaa tutkalla tai elektronisella kartalla. Kaarteessa tutkan kuva oli epéatodellinen, silla
aluksen sortokulmaa ei nakynyt. Tutka paljasti hyvin my6haan, ettd kaannés meni pit-
kaksi.

GLOBAL FRIGHTERIn tutkien vertailu osoittaa, etta kayttoliittyman osalta kehitys on
taantunut. Aiemmin tutkakuvan saadoét asetettiin yleensa rinnakkain. Suuntiman ja siir-
rettdvan etaisyysrenkaan saadot asetettiin siten, ettd niita voitiin sdatdd samanaikaisesti

20 _ GERDA 1998, GARDWIND 1998 ja JANRA 2000.
2L Antti Haapio, Risto Tikkanen, Luotsauksen vaikeusasteen kuvaaminen, Turun Yliopiston merenkulkualan koulu-
tuskeskuksen julkaisuja, B 85, 1996, ISBN 951-29-0802-6. sivu 7.
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2.3

oikealla ja vasemmalla kadella (kuva 4). Euroopan jokiliikenteessa tutkan kuvan, suun-
timan ja etaisyyden saadoéille vaaditaan kuvan 4 mukainen jarjestely. Taméa antaa mah-
dollisuuden keskittya tarkeimpéan asiaan eli tutkakuvan saatoon. Jokiliikenteessa on
otettu huomioon, etta luotsin tai paallikén on hoidettava tutkan ohessa automaattiohjaus-
ta, koneiston hallintalaitteita ja radiopuhelinta.

Meriliikenteessa ei aseteta jokiliikenteen kaltaisia vaatimuksia vaikka ongelmat ovat sa-
mat. IMO:n tekniset standardit vaativat vuonna 1981, etté: Operational controls should
be accessible and easy to identify and use®. Vuonna 1996 IMO:n Marine Safety Com-
mittee lisdsi tahan seuraavan lauseen: Controls should be identified and easy to operate
(Refer to IEC Publications 936 and 945)%. IEC eli International Electrotechnical Com-
mission hyvéksyi jokiliikennettd huonomman kayttoliittyman. Esimerkkina tasta on nyky-
aikaisen Kelvin & Hughes -tutkan kayttoliittyma (kuva 5). Wheel Over Point -suunnittelu
on lilan monimutkaista talla kayttoliittymalla.

Elektronisella kartalla ja tutkalla ei ollut referenssia suunnitellun kaarteen toteutumiseen.
Dynaaminen tila oli hahmotettava visuaalisen nakyméan avulla. Luotsiperdmies naki
Kalvholmskobbenin majakan vihredn valon ja kolme valopoijua, jotka osoittivat vaylan
reunat. Aluksen dynaamista tilaa ei voinut luotettavasti tulkita vaylamerkkien valoista.
Vasta aluksen asema vaylan reunassa paljasti hanelle kdannoéksen menneen pitkaksi.

Teknisen varustuksensa tahden karttakirjan muotoon tehty reittisuunnitelma olisi ollut
tarkea.

GLOBAL FREIGHTERIn navigointilaitteisto on nykyaikainen, jos otetaan huomioon
IMOn tekniset vaatimukset. Ongelma on se, ettda IMO:n vaatimukset eivat ota luotsausta
huomioon. Tasta syysta saaristonavigoinnissa on syntynyt kaytdnnon vaatimuksia, jotka
ylittavat IMO:n asettamat vaatimukset. Luotsauksen kannalta GLOBAL FREIGHTERIn
navigointilaitteiston kokonaisuus vastasi 1970-luvun autolauttojen tasoa, mutta tutkien
kayttoliittymat ovat huonontuneet vasta nykyaikana.

Komentosiltayhteistyd

GLOBAL FREIGHTERIn komentosillalla oli tapahtumahetkella vahtipdallikko, luotsipe-
ramies ja tahystdja. Alusta ohjaili linjaluotsin kirjan omaava merikapteeni, joka toimi
aluksen luotsiperamiehena kun alus oli Suomi—Ruotsi -linjalla. Joka toinen matka ajettiin
Ruotsiin ja joka toinen Saksaan. Vahtipaallikkona toimi vuoden tydssa ollut peramies il-
man erityista luotsauskokemusta ja linjaluotsin kirjaa. Tasta syysta hanella ei ollut edel-
lytyksia monitoroida navigointia.

Varustamo valitsi luotsiperamiehen tehtavaansa aluksen paallikkod kuulematta. Paallik-
k6 hyvaksyi taman valinnan.

Kun luotsiperamies saapui ensimmaisen kerran alukselle, paallikko ei tarkastanut hénen
reittisuunnitelmaansa vaan luotti henkilon ammattitaitoon ja luotsauskokemukseen.

221MO Resolution A.477 (XII), 19 ,11,1981. paragraph 3.13.2.
23MO Resolution MSC.64(67), 4 ,12,1996. paragraph 3.13.2.
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2.4

Luotsiperamies ei esittdnyt omaa reittisuunnitelmaansa vahtipaallikdlle. Luotsiperdmie-
hen reittisuunnitelma oli muistinvarainen, joten sen esittaminen olisikin ollut vaikeaa.

Vahtipaallikkd seurasi tapahtumia havainnoimalla visuaalisesti, sekd seuraamalla aluk-
sen kulkua ja luotsaajan toimia. Luotsiperamies ei selostanut vahtip&allikdlle reittia ja
kdannosta koskevia aikeitaan, joten vahtipaallikdlla oli hyvin vahaiset edellytykset arvi-
oida mm. kdanndksen onnistumista, vaikka hanella oli paallikén poissa ollessa lopullinen
vastuu aluksen turvallisesta kulusta. Peramies ja paallikké luottivat luotsiperamiehen
ammattitaitoon.

Aluksella ei ollut tehtédvakohtaista ohjeistusta normaalista komentosiltayhteistydsta. Nain
ollen mm. viestintakayttdytyminen luotsaustilanteessa oli mé&arittelemé&ton ja palautui
kaytannossa eri henkildéiden mieltymyksiin ja tapoihin. Aluksen paallik6lla oli tapana kes-
kustella mm. kdannodsten suorituksesta ennakolta. Luotsiperdamiehen toimintatapaan tal-
lainen ei ilmeisesti kuulunut. Koska toiminta perustui ulkomuistin kayttéoén, sen monito-
rointi oli k&ytannéssa mahdotonta.

Vastuunjako

Saadoksien ja kaytannon valilla on epaselvyytta jo vahtipdallikon ja valtion luotsin ase-
masta. Ruotsin vallan aikana p&aallikon oli toteltava luotsin kéaskyja. Peramiesta ei saa-
doksissa edes mainittu. Luotsin kaskyvalta johtui henkilokohtaisesta korvausvastuusta®*.
Luotsin henkildkohtainen vastuu loi korkean tydmoraalin. Luotsilla ei ollut varaa ottaa
riskeja. 1800-luvun lopulla Euroopassa alkoi liberalismin aika myds saadoksissa. Luotsin
henkilokohtaista vastuuta alettiin pitaa liian ankarana.

Ristiriita sdadosten ja kaytannon valilla syntyi vuonna 1931, jolloin luotsi maarattiin lai-
van henkilokuntaan kuuluvaksi. Varustaja joutui korvaamaan onnettomuudet, jotka las-
kettiin luotsin aiheuttamiksi®®. Viranomaiset paattelivat, etta liberalismi johtaa siihen, etta
korvausvastuu siirtyisi valtiolle. Tasta syystd viranomainen muutti varustajan luotsin
tydnantajaksi luotsauksen ajaksi. Luotsi menetti arvovaltansa saéadoksissa, koska luotsin
maaraykset muuttuivat "luotsin osoituksiksi”®. Luotsausohjeissa maarattin vuonna
1988, etta luotsi oli paallikon neuvonantaja®’. Sama toistettiin luotsauslain ja asetuksen
perusteluissa 1995, Taméan kehityksen luotsit kokivat vaaryytend, koska se soti kay-

tantoa vastaan.

Luotsin arvovallan laskiessa sdadoksissa peramiehen arvovaltaa nostettiin vastaavasti.
IMCO®:n STCW*® konventio 1978 kutsui peramiestad nimella OOW (officer of the
watch). Vastaava suomalainen vahdinpitoasetus®* 1981 ylensi peramiehen vahtipaalli-

24| uotsausasetukset: 1696 § 4 ja § 5 Kuningas Kaarle IX; 1798 § 9 ja §73 Kuningas Kustaa Adolf IV; 1812 § 62
ja 8 65; 1870 Keisari Aleksanteri I; 1870 § 12 ja § 14, Keisari Aleksanteri Il;

25 aki laivanisannan vastuusta, L. 73/1931, 1 luku, § 2.

%) uotsausasetus 393/1957 § 19.

z Luotsausohjeet, Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti 6/88, 8.2.1988, kohta 1.

28| yotsaustoimikunta —94:n mietintd. Komiteamietintd 1995:8, sivu 2.

29 IMCO, Inter-Governmental Maritime Organization. (IMO:n edeltaja.)

30 STCW, International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, 1978

% vahdinpitoasetus 666/1981, 3 §,
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koksi. Suomalainen asetus nosti peramiehen asemaa enemmaén kuin kansainvéalinen
konventio. Sdadoksien vinoutuma oli syntynyt. Kaytdnnossa luotsilla on paras navigoin-
nin ammattitaito, mista johtuen hanella on valmius tehda ohjailupdatokset jopa muita
kuulematta. Valtion luotsauksessa noudatetut tavat siirtyivat sellaisenaan varustamoiden
kaytantbon naiden kayttaessa linjaluotsausta. Viranomaisten noudattamaa tapaa ei pi-
detty vaarana.

Muutokset olisivat edellyttaneet viranomaisilta aloitetta luotsauksen ottamisesta meren-
kulkukoulutuksen opetussuunnitelmiin. Reittisuunnitteluohje olisi pitanyt julkaista ja reit-
tisuunnitelmat olisi pitanyt tarkistaa luotsauskokeissa ja vuosittaisissa katsastuksissa.
Kaikille vaylille olisi pitényt laatia viranomaisten standardiluotsaussuunnitelma. Mitaan ei
tehty, joten vanha kaytanto sailyi.

Oikeusministerid ei ollut vuoden 1998 luotsauslakiin ja asetukseen taysin tyytyvainen.
Ministerio lausui esityksesta seuraavaa®:

"On kuitenkin oletettavaa, ettd luotsauksessa on kehittynyt pitkdaikaisen kaytannon
myota selkeampia juuri sita koskevia vastuusaantoja, jotka olisivat nyt kirjattavissa la-
kiin.”

Asetusehdotusosassa oli joitakin kohtia, joiden luontevampi paikka olisi ministerion mie-
lesta ollut laissa. Paallikon ja luotsin vastuunjaosta oikeusministerio lausui seuraavaa:

"Luotsauslakiehdotuksen suppeus tulee esille esimerkiksi aluksen paallikon ja luotsin
valisten tehtavien ja vastuun jakautumisen saantelyssad. Tama on ongelmallista, koska
vastuunjakoa voi pitaa yhtena luotsauslain periaatteellisista ydinongelmista ja se on eri-
tyisesti vahingonkorvaus- ja rangaistussaannosten soveltamisen kannalta keskeinen.

Esimerkiksi lain 6 §:ssé todetaan, ettd aluksen p&allikké on vastuussa aluksensa ohjai-
lusta myos silloin, kun han noudattaa luotsin antamia aluksen ohjailuun liittyvid ohjeita.
Mik& on paallikon vastuu silloin, kun h&n hyvassa uskossa noudattaa luotsin virheellisia
ohjeita? Kuinka ankarasti 6 8 edellyttad, etta paallikon pitaisi pystya arvioimaan luotsin
ohjeiden oikeellisuutta - eli olla parempi asiantuntija kuin luotsi?”

Naita oikeusministerion havaintoja on pidettava tarkkoina ja oikeaan osuvina, vaikka ne
eivat johtaneet lain epékohtien poistoon.

Todetaan, ettd vahtipaallikkd "vastaa vahdista”, mutta merenkulkuviranomainen ei ole
tehnyt selvéksi, sisaltyyko luotsaus vahtipdallikén vastuun piiriin. Mikali sen katsotaan
sisédltyvan, on varmistettava vahtip&allikon muodollinen ja kaytanndllinen luotsausosaa-
minen. Tassa tapauksessa vahtipdallikkod ei esimerkiksi tiennyt, mikd on kdannoksessa
tarvittava kaarresdde. TAma osoittaa, ettd hanelld ei ollut edellytyksia vastata vahtipaal-
likkdna laivan turvallisesta kulusta kd&nnoksen aikana.

%2 | iikenneministerio, nide 1601/04/95. Oikeusministerion kirje 23.2.1996.
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2.5

2.6

26.1

Varustamon osuus tapahtumien kulussa

Varustamoissa vallitsee monesti ISM-koodia edeltanyt kaytantd: Aluksen operointia kos-
kevat paattkset salytetdan aluksen paallikdlle perinteiseen tapaan. Tasta seurauksena
syntyy kirjava komentosiltayhteistytn kaytantd saman varustamon eri aluksilla. SMS-
kasikirjat tehdaan tayttdmaan viranomaisen vaatimukset lahinné poikkeustilanteita var-
ten eika niitd vieda paivittaiseen kaytantdon.

GLOBAL FREIGHTERIn tapauksessa varustamon turvallisuusjohtaja ei ollut katsonut
tarpeelliseksi puuttua aluksen kaytantdihin eikd asettanut vaatimuksia esim. BRM- ja
normaalitoimintaa koskevien rutiinien méaarittelylle.

Varustamo ei luonut mitdén laitevaatimuksia eikd olosuhderajoja aluksen operoinnille.
Nama seikat on jatetty yksinomaan paallikdlle. Varustamo ei myodskaén ollut tarkentanut
koulutuksellisia vaatimuksia henkildstolle muodollisen péatevyyden liséksi. Esimerkiksi
luotsiperamiehen ottaminen alukselle tapahtui pelkdstddn muodolliseen kelpuutukseen
ja tiedossa olevaan yleiseen paallikko- ja luotsauskokemukseen perustuen.

Varustamo ei katsonut tarpeelliseksi tiedottaa alukselle uusista viranomaismaarayksista
ja muista operointiin vaikuttavista seikoista vaan katsoi mm. lainsdadannén seurannan
kuuluvan paallikolle.

Pelastustoimien analyysi

Halyttaminen

Paallikon mielesta pohjakosketusta seurasi kaatumisvaara, joten han paatti ajaa aluksen
rantaan. Tama osoittaa paallikon olleen tietoinen tilanteen vakavuudesta. Sen perusteel-
la olisi tullut 1ahettad GMDSS-hatasanoma.

Hatdsanoman lahettamista ei edista se, etta merilaki ei kehota lahettdmaan sitd. Radio-
ohjesaantd ei myoskaan vaadi sitd. Hatdsanoman lahettaminen on radio-ohjesaannon
mukaan paallikon oikeus, mutta ei velvollisuus. Suomen merilaki vaatii, etta paallikén on
annattava ilmoitus vaaratilanteesta meripelastuskeskukselle (merilaki 2001/1146, 11 a
8). Hatdsanoman lahettamista se ei vaadi. Paallikon on vaikea tehda johtopaatosta, etta
hanen tulee lahettdaa hatdsanoma. Merilain vaatima ilmoitus on rutiinilikennettd, jolloin
se on radiosalaisuuden alaista. Vastaavasti alusliikennepalvelulaki ja -asetus vaativat
paallikkoa ilmoittamaan vaaratilanteesta ja onnettomuudesta VTS-viranomaiselle®. II-
moituksen voi tehd&d matkapuhelimella. GLOBAL FREIGHTERIllI& ilmoitus tehtiin matka-
puhelimella VTS-keskukselle. Nain nyt voimassa olevan lain mukainen menettely oli vii-
vyttdmassa meripelastustoimenpiteiden kaynnistymista. Tassa tilanteessa viiveen voi-
daan arvioida muodostuneen 10-15 minuutiksi.

Suomen meripelastuslain (1145/2002) 3 8:n kohta 1 m&aréa rajavartiolaitoksen johta-
maan meripelastustoimia. Laki ei suoranaisesti mainitse hataliikennettd, mutta kansain-

s Alusliikennepalvelulaki 23 § ja Valtioneuvoston asetus alusliikennepalvelusta 11 §.
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valinen radio-ohjesdantd maaraa, ettd asema joka johtaa meripelastusta johtaa myo6s
hataliikennetta®.

VTS-keskuksen tulisi olla selvasti MRCC:n alainen halytysasema ja se tulisi korostetusti
todeta myds suomalaisessa lainsdadanndssa ja korostaa valitonta viestin valittdmisen
velvoitetta. Voimassa oleva alusliikennepalvelua ohjaava laki ei sita tee, vaan on omiaan
entisestaan lisdamaan epamaaraisyytta ihmisten turvallisuuden varmistamiseksi laadit-
tujen toimintamallien kayttdmisessa. On ilmeista, ettd VTS-keskuksen normaalien tehta-
vien rinnastaminen halytysta edellyttavan ilmoituksen kanssa muodostaa lainsdadan-
t6omme sisdan rakennetun riskin.

Uuden alusliikennepalvelulain (623/2005) 23 § maaraa seuraavaa:

"Aluksen paallikdn on ilmoitettava VTS- viranomaiselle seuraavista VTS- alu-
eella tai sen laheisyydessa tapahtuneista tapauksista: kaikissa aluksen turval-
lisuuteen vaikuttavista vaaratilanteista tai onnettomuuksista, kuten yhteen-
térmayksista, pohjakosketuksista, vaurioista” jne.

Uusi alusliikennepalvelulaki ei mydskaan vaadi paallikkba lahettamaan hatdsanomaa.
Laki vaatii paallikkoa osoittamaan sanoma VTS-keskukselle, eli rutiinilikenteend. Tama
on luottamuksellista radioliikennetta.

2.6.2 Laivan oma ohjeistus

Aluksella oli kirjatut vakiorutiinit karilleajon varalle. Toiminnat karilleajon jalkeen olivat
'Decision Support’ kansiossa seuraavat:

Yleishélytys henkilokunnalle.

Iimoitus paéallikolle ja konepéaallikodlle.

Kaksi tormayslaipion venttiilia on suljettava keulapakalla.
Varmistettava, etta vedenpitavat ovet ja luukut ovat kiinni.
Turvallisuusorganisaatio jarjestaytyy kokoontumispaikoille.
GMDSS- radioasema miehitetaéan.

Matkustajille ja henkildkunnalle on annettava tilannekiedotus.
Karilla olevan aluksen tunnusvalot sytytetaan.

Kansivalot sytytetaan.

Varmistetaan aluksen paikka.

. Tapahtuman aika merkitd&n muistiin.

Otetaan yhteys lahimpaan meripelastuskeskukseen.
Anna tarvittaessa hatdsanoma GMDSS-radiolla.

©WooNO A WDNE
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Edella esitetty lista jatkuu my6s kohdan 13 jalkeen. GMDSS-radioasemalla oli toiminta-
ohjeet hatdsanoman lahettdmiseksi radio-ohjesdaanndon mukaisesti VHF- ja MF/HF-
radioilla.

% Manual for the use by the Maritime Mobile-Satelite Sevrces. ITU 2002, RR 32.45, § 28: “The Rescue Coordina-
tion Centre responsible for controlling a search and rescue operation shall also coordinate the distress traffic re-
lating to the incident or may appoint another station to do so.

29



B5/2004M

M/S GLOBAL FREIGHTER, pohjakosketus Kalvholmsgrundetissa 21.9.2004

Varustamon ohjeen mukaan p&allikon oli annettava vaaratilanteessa merilain mukainen
ennakkoilmoitus. Ennakkoilmoituksen jalkeen hatdsanoman lahettdminen tuntuu helpos-
ti turhalta, koska tilanne eli sama asia on jo selvitetty rutiinilikenteena.

Aluksen lahettdma hatdsanoma olisi antanut meripelastuskeskukselle ja muulle merilii-
kenteelle tiedon tapahtuneesta, mika olisi helpottanut meripelastuskeskusta alusliiken-
teen johtamisessa haveristin laheisyydessa. Onnettomuuspaikan alusliikenteen ohjauk-
sessa syntyi tilanne, jossa DIMITRIS tiedusteli Archipelago VTS:ItA kuka liikennettéd oh-
jaa.

Seka VTS-henkiltstod etta Meripelastuskeskus osoittivat kokemuksen antamaa ammatti-
taitoa kdynnistamalla pelastusjarjestelman siitd huolimatta, etta alus ei tilanteen vaaralli-
suudesta vield viestinytkdén. Halytys eteni merilikennekeskuksesta lankapuhelimella
meripelastuskeskukseen. Meripelastuskeskus maaritteli tapahtuman hatatilanteeksi ja
lahetti hatdasanoman GLOBAL FREIGHTERIn puolesta. Vasta tdman hatdsanoman pe-
rusteella muu meriliikenne sai tiedon tapahtuneesta ja lahialueella olevat alukset aloitti-
vat valmistelut avun antamiseksi tarvittaessa.

Meripelastusohje 2003 on ainoa selkea viranomaiskannanotto, joka ottaa selkeé&n kan-
nan hatédliikenteestd. Sen mukaan "Hatéatilanteessa aluksen paallikon on kaynnistettava
hatalilkkenne ja jos se ei ole mahdollista on meripelastuksen johtokeskuksen se kaynnis-
tettava™®. SOLAS-sopimusten mukaan "Hatatilanne” on tilanne, jossa on ilmeista, etta
henkild, laiva tai muu alus on vakavassa ja vélittbmassa vaarassa ja tarvitsee valitonta
apua.

Pelastautumiskaluston kayttokelpoisuudesta saatiin varoittava esimerkki, kun pelas-
tusvene laskettaessa juuttui kallistuneen laivan kyljessa olevaan térmaysvahvennok-
seen. Mikali paikalle ei olisi saapunut junalautta RAIDERIn pelastamisvenettd (MOB),
olisi GLOBAL FREIGHTERIn pelastusveneen laskeminen omin voimin saattanut johtaa
ihmishenkié uhkaavaan tilanteeseen. Alus kallistui noin 14 astetta. Vaatimusten mukaan
pelastusvene on kyettava laskemaan 20 asteen kallistumassa®. Tama tulisi varmistaa
térmaysvahvennoksen oikealla muotoilulla.

GLOBAL FREIGHTERIn pelastusveneen auttaminen vaarallisesta tilanteesta o0soitti
ammattitaitoista oivaltamista. Meripelastuskeskuksen itse kaynnistama hatéliikenne
GLOBAL FREIGHTERIn puolesta takasi avun aikaisen paikalle tulon.

Laivan siséinen pelastustoiminta sujui ammattitaitoisesti ja suunnitellulla tavalla. Tehta-
viin maaratyt ulkopuoliset pelastustoimiin osallistujat toimivat my0s taitavasti ja sovittuja
toimintasédéntdja noudattaen. Paallikon ratkaisut ja toiminta olivat kiitettavia.

% Meripelastusohje 2003, Sisaasiainministerio, Rajavartiolaitoksen esikunta, ISBN 951-37-4101-X. Edita Prima
Oy Helsinki 2003. Kohta 2.3.2 Vaaratilanneilmoitukset.

% SOLAS,

kulmilla.
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Kuva 15. Global Freighterin tdrméaysvahvennos.

Meriliikenteen ohjauksessa syntyi epavarmuustilanne, kun hinausyhdistelma lahestyi
haverialuetta ja tiedusteli VTS-keskukselta lupaa ajaa pelastustoimintaan ryhmittyneiden
alusten valista etelddn johtavaa vaylaa pitkin. Tallaisen tilanteen hallitsemiseksi lienee
turvallisuutta parantavana toimena aiheellista ilmoittaa kansainvalisella kutsukanavalla
tarvittavista jarjestelyistd onnettomuuspaikalla. Pelastustoimintaan kuulumattoman lii-
kenteen aiheuttamat hairiét on pyrittdvd minimoimaan. Tiedustelua seurannut radiolii-
kenne ei antanut viitteita siitd, etté toimintamalli eri viranomaisten kesken olisi ollut etu-
kateen suunniteltua. Onnettomuuspaikan koordinaattorin ja VTS-keskuksen yhteistoi-
minta saaristossa risteilevien vaylien alueella tapahtuvissa onnettomuuksissa tulee
suunnitella etukateen riittavalla tarkkuudella joustavan ja turvallisen toiminnan takaami-
seksi.

Viranomaisiin kuulumattomien resurssien kayttod oli tilanteeseen néhden oikein mitoi-
tettua ja tilanteen vakiinnuttua sitéd vapautettiin sopivalla rytmilla. Radioliikenne oli toi-
mintaan osallistuvien kesken asiallista ja padosin noudatti kansainvalisesti sovittuja mal-
leja.
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27.1

VTS-ohjeistus

IMO:n ohjeistus VTS-toiminasta

Kansainvalisesti VTS-toiminta on kehittynyt maista tapahtuvasta tutkaseurannasta, jon-
ka tavoitteena oli parantaa valmiuksia navigoida huonoissa nakyvyysolosuhteissa®’.
IMO saataa VTS-toiminnasta SOLAS -yleissopimuksen luvun V sdanndssa 12 ja sita
taydentavassa paatoslauselmassa A.857(20) vuodelta 1997. Tama paatdslauselma ku-
mosi aiemman, VTS-toiminnasta IMO:n edeltgjan, IMCO:n (Intergovernmental Maritime
Consultative Organisation) antaman paatdslauselman. IMO:n maaritelman mukaan
VTS:n tehtdvana on muun muassa edistda meriturvallisuutta, navigoinnin turvallisuutta
ja tehokkuutta seka meriympariston suojelua®. VTS-toiminta tulisi perustaa sinne, missa
se on perusteltua suuren aluslikennemdaarén tai riskitason perusteella. Toiminnan suun-
nittelussa ja kayttéonotossa tulisi seurata IMO:n paatdslauselmassa antamaa ohjeistus-
ta®®. VTS-toiminassa tulee myds ottaa huomioon ilmoittautumisjarjestelmista IMO:n tur-
vallisuuskomitean antama paatoslauselma*® seka IALA:n VTS-manuaali**.

Paatdslauselmassa kuvataan VTS-toiminnan ja siihen osallistuvien alusten toiminnan
periaatteet sekd yleiset toiminnalliset sd&nnot. Paatdslauselmassa todetaan, ettd VTS-
toiminnan hyétyna on mahdollisuus tunnistaa ja seurata aluksia, tehda strategista suun-
nittelua alusten liikkumisesta ja tarjota aluksille navigointiin liittyvaa tietoa seka apua.
Tarkea huomio on se, ettéd VTS-toiminnan tehokkuus riippuu VTS:n ja alusliikenteen va-
lisen kommunikaation luotettavuudesta ja jatkuvuudesta sekéd VTS:n kyvysté tarjota hy-
vaa ja yksiselitteista tietoa aluksille. Onnistuminen onnettomuuksien estamisessa riippuu
jarjestelman kyvysta havaita kehittyvat vaaratilanteet ja antaa riittdvan ajoissa varoitus
kyseisesta tilanteesta. Paatdslauselma korostaa, etta kunkin yksittdisen VTS:n erityiset
tavoitteet riippuvat olosuhteista kyseisella VTS-alueella seka alusliikenteen maarasta ja
ominaisuuksista.

Jo suunnitteluvaiheessa tulee varmistaa, ettd VTS-toiminnalle on lailliset perusteet ja,
ettd toiminta on kansallisten lakien ja kansainvélisten sopimusten mukaista.

Kaikista viesteista, jotka VTS lahettdd alukselle tai aluksille tulisi kdyda selkedasti ilmi,
onko kyseessa tiedonanto (varoitus, tiedotus) tai maarays. Paatoslauselma® méaaritte-
lee "navigational information" olevan tietoa, joka on poimittu VTS:n sensoreista ja joka
valitetdan aluksille kun taas "navigational advice" sisdltdéd myos ammatillisen mielipi-
teen. Edella mainitun lisaksi iimoittautumisjarjestelmista annettu paatoslauselma® suo-
sittaa, ettd kommunikaation tulee olla yksinkertaista ja selkeda eika se saa aiheuttaa
kohtuutonta kuormaa aluksen paallikolle, vahtiperamiehelle tai luotsille.

37 |ALA Vessel Traffic Services Manual (VTS Manual, 2002)

% SOLAS 2002, Iuku V, saants 12 Vessel Traffic Services

%9 IMO Assembly Resolution A.857(20) Guidelines for Vessel Traffic Services 1997

9 IMO Maritime Safety Committee Resolution MSC.43(64) Guidelines and Criteria for Ship Reporting Systems

2000

“1|ALA Vessel Traffic Services Manual (VTS Manual, 2002)
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2.7.2

Meriliikenteen ohjaus Suomessa

Liikenneministerio asetti 29.5.1995 tydéryhman (Meriturvallisuus -95 tyéryhma), jonka
tehtavana oli laatia ohjelma merenkulun turvallisuudesta. Tyéryhman tyd valmistui
31.8.1995, jonka jalkeen mietintd (L39/95) luovutettiin liikenneministeritlle. Mietinndssa
esitettiin resurssien varaamista VTS-jarjestelman rakentamiseksi Suomen rannikolle*.
Mietinnon perusteella MKL:n budjettiin varattiin rahoitus VTS-jarjestelmén rakentamista
varten. Lahes kaikki Suomen kauppamerenkulun vaylat oli liitetty alusliikennepalvelun
piiriin vuonna 2002, kun Saimaa VTS aloitti toimintansa ja Hangon lahialueet liitettiin
Helsinki VTS:n toiminta-alueeseen.

Vaikka merilikennekeskukset (VTS-keskukset) perustettiin laitostasoisella paattksella
Meriturvallisuus -95 -mietinnén perusteella, merenkulkupiirit yllapitavat alueellaan toimi-
via merilikennekeskuksia. Merenkulkupiirit ovat luoneet merilikennekeskuksilleen toi-
mintaohjeet, maaritelleet tehtavat ja toimintaympariston seka henkiléston koulutussuun-
nitelmat. Toiminta eri VTS-alueilla on jossain maarin epayhtenaista. Kaikilla meriliiken-
nekeskuksilla on yhteinen vuonna 1998 kirjoitettu VTS-kasikirja, mutta se kuvaa VTS-
toiminnan periaatteet yleisella tasolla eikd anna merilikenneohjaajille operatiivisia toi-
mintaohjeita.

Merenkulkulaitoksen tavoitteena on liikenteen turvallisuus ja sujuvuus. VTS pyrkii jaka-
maan informaatiota siten, ettd kohtaamiset kapeikoissa valtetdan ja alusten sivuutukset
tapahtuvat turvallisesti. Esimerkiksi Lovskarin alueella tiedottamisella pyritddn ehkaise-
maan kohtaamiset ahtailla vaylilla. Lautakunnan kasityksen mukaan onnettomuushetkel-
1a vallinnut lainsaadanto ja ohjeistus eivat luoneet mahdollisuuksia yksiselitteiselle ja yh-
tendiselle viestinnélle ja riittavalle turvallisuustasolle. Liséksi epamaarainen viestinta
nostaa vaistamatta toiminnan riskialttiutta.

Suomen merenkulkuhallituksen paatoksessa (1997) todetaan, ettéd VTS-keskuksen vies-
tistd on ilmettava sen velvoittavuus, mutta esitystapaa ei ole maaritetty. Nykyisen VTS-
kadytannobn mukaan alusten onkin paateltdva VTS-sanoman velvoittavuus sanoman
asiayhteydesta tai asiasisallésta. IMO Standard Marine Communication Phrases
(SMCP) -ohjeistuksessa* VTS-toiminnassa kaytettavien ilmaisujen velvoittavuus on
maadritelty aloitustermeilld, ns "message markereilla". Suomessa VTS ei tavanomaisesti
kayta aloitustermeja kommunikoidessaan alusten kanssa, vaikka IMO:n paatdslauselma
suosittaa SMCP:n kayttda aina, kun on kielellisida ongelmia.

Sellaisissa tapauksissa, joissa vaaratilanteen synty on ilmeinen, voi tilanne vaatia vali-
téntd puuttumista ohjailuun. Merilikenneohjaajien ohjeistus ei kuitenkaan tue téllaista
valiintuloa. Heidan on vaikea asettaa sanojaan niin, etta asia tulee vastaanottajalle sel-
vaksi, koska ohjeet eivat sisélla sopivaa terminologiaa. Tilanne on merilikenneohjaajien
kannalta ristiriitainen. Naihin tilanteisiin olisi ohjeistettava asianmukainen menettelytapa
ja viestintakaytanto.

“2 |iikenneministerié 1995. Meriturvallisuus-95, Liikenneministerion julkaisuja -sarja 21.9.1995, ISBN 951-723-
052-4. 1995, Helsinki.

3 IMO Standard Marine Communication Phrases (SMCP) adopted by the 22nd Assembly in November 2001 as
resolution A.918(22) IMO Standard Marine Communication Phrases.
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2.7.3

34

Taulukko 12. IMO:n VTS-viestinnén sisaltéd kuvaavat suositukset fraaseista, joita
kayttavat seka alukset ettd VTS.

IMO Res. A.918 (22) 2001.
Standard Marine Communication Phrases

Part A, A1/6. VTS Standard Phrases.

(i) Message Markers

Instruction. “Do not cross the fairway”
Advice “Stand by on VHF Channel six nine."

Warning. “Obstruction in the fairway."

Information. “MV Noname will overtake to the west of you."
Question. “What is your present maximum draft?"

Answer. “ My present maximum draft is zero seven metres."
Request. “| require two tugs."

Intention. . “l will reduce my speed."”

Kun VTS-toimintaa verrataan ilmailun vastaavaan valtuutus- ja viestintakaytantéon, ha-
vaitaan eraitd selvia eroja: ilmailussa lennonvarmistuspalvelu perustuu selvasti maaritel-
tyihin rajauksiin. Lentokoneen ohjaaja kuljettaa ilma-alusta joko valvomattomassa tai
valvotussa ilmatilassa ndko- tai mittarilentosdantdjen mukaisesti. Kaupallisessa lento-
toiminnassa han saa joko lennonjohtopalvelua tai lentopaikan lentotiedotuspalvelua
(AFIS). Edellinen merkitsee sita, ettd hanen on noudatettava lennonjohdon antamia oh-
jeita. Jalkimmaisessa tapauksessa hén saa tietoa mutta ratkaisee omavastuullisesti
esimerkiksi kayttdmansa kiitotien ja lentoonlahto- ja laskupaatoksen. Olennaista ilmailun
kaytannolle on, ettd koneen ohjaaja tietdd ottaessaan radiolla yhteyttd asianomaiseen
lennonvarmistuselimeen, tuleeko sieltd ohjeita, joita hdnen on noudatettava vai pelkk&aa
informaatiota. VTS-toiminnan kaltainen viestinnallinen epaselvyys ei ole mahdollinen
paitsi, jos ohjaaja puhuessaan AFIS-radiojaksolla lentotiedotuspalvelun kanssa kuvitte-
lee kyseessa olevan lennonjohdon.

VTS-keskuksen toiminta

GLOBAL FREIGHTERIn ollessa viela Airistolla meriliikenneohjaaja havaitsi, etta alus tu-
lisi ohittamaan DIMITRIS-hinaajan Lovskarin laheisyydessa olevalla kapealla vayla-
osuudella. Merilikenneohjaaja otti yhteyden GLOBAL FREIGHTERIin hyvissa ajoin en-
nen mahdollista ohitustilannetta. Han pyrki varmistamaan, ettd alus on havainnut edel-
laén kulkevan hinaajan, kehittyvan ohitustilanteen seka sen, ettd hinaajan nimi oli aluk-
sella tiedossa. Meriliikenneohjaaja tiedusteli GLOBAL FREIGHTERIn komentosillalta
mihin toimenpiteisiin aiotaan ryhtyd. GLOBAL FREIGHTERIn luotsiperamies ei esittanyt
merilikenneohjaajalle suunnitelmaa, vaan pyysi merilikenneohjaajalta ehdotusta. Meri-
liikenneohjaaja kertoi, ettd Innamon etelapuolitse kulkevaa vaylaa on mahdollista kayt-
taa. Kayttamalla ehdotettua vayldd GLOBAL FREIGHTERIn oli mahdollista valttaa ohi-
tustilanne ja palata alkuperéiselle vaylalle ilman, ettd hinaus hidastaisi aluksen kulkua.
Harkittuaan saamaansa ehdotusta, luotsiperdmies kertoi merilikenneohjaajalle kaytta-
vansa kyseista vaylad. Tapahtumien aikana kumpikaan ei ottanut yhteyttda DIMITRIS-
hinaajaan.
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Meriliikenneohjaajan ja luotsiperdmiehen lyhyt keskustelu vaikutti vaylan valintaan. Lii-
kenne Turusta Ahvenanmaalle kulkee yleisesti 13 metrin vaylaa Lévskérin ohi (kuva 9).
Innamon etelapuolisella 10 metrin vaylalla on vaativa S-mutka. Monien Suomen saaris-
tovaylien tavoin se ei lanteen pain ajettaessa taytd merenkulkulaitoksen vaylasuunnitte-
lun kriteerid, mika ei kuitenkaan kiell& sen kayttoa. Kaannoksien valilla tulisi olla viiden
aluspituuden mittainen suora vaylan osuus**. Kaannosten valiin jaa hyvin lyhyt suora
osuus. Onnettomuusvaylaa kaytetddn ajettaessa etelddn, mutta sen kayttdminen lan-
teen ajettaessa ei ole tavallista.

GLOBAL FREIGHTERIn luotsiperamies sanoi ymmartéaneensa, ettd merilikenneohjaaja
ei antanut hanelle maaraysta vaan ehdotuksen ja han olisi voinut kieltdytya noudatta-
masta sitd. Lautakunnan kasityksen mukaan viranomaisen tekema ehdotus koetaan
velvoittavampana kuin suositustyyppinen tiedonanto ja siihen liittyva kysymys. Tassa ta-
pauksessa olisi ollut selkead, etta alukselle olisi ainoastaan annettu liikenne- ja vaylatie-
to ja kysytty toiminta-aikeita. Kuitenkaan VTS-operaattorin omat toimintaohjeet eivat tal-
ta osin olleet yksiselitteiset. Ohjeet eivat antaneet tukea siihen, miten merilikenneohjaa-
jan tulee valittaa liikenteen jarjestelya koskevaa tietoa, eli millaisia ilmaisuja ja sanamuo-
toja kaytetaédn tai valtetaan.

VTS-keskuksen nayttéruudut nayttivdt GLOBAL FREIGHTERIn dynaamisesta tilasta
selkedmman kuvan kuin aluksen omat laitteet (kuva 16). Tatd merilikenneohjaaja ei kui-
tenkaan voinut tietdd. AlS-jarjestelma naytti merilikenneohjaajalle aluksen hetkellisen
liketilan kaarteessa. Kello 22.53.22 kaarre-ennuste osoitti, ettd kaannds menee pitkaksi.
Vajaan minuutin kuluttua klo 22.54.10 kaarre-ennuste osoitti keskeytymatta pohjakoske-
tuspaikkaa.

Tasta eteenpain noin 20 sekunnin ajan merilikenneohjaajalla olisi voinut olla mahdolli-
suus estaa onnettomuus ottamalla yhteys alukseen. On ymmarrettavaa, ettd meriliiken-
neohjaaja ei puuttunut tilanteeseen. Han ei tiennyt, ettd aluksen nayttolaitteet eivat il-
maisseet vaaraa yhta hyvin kuin meriliikennekeskuksen nayttéruudut. Han ei voinut tie-
taa, ettd luotsiperdmies ei ollut havainnut omista laitteistaan tilanteen vaarallisuutta. On
huomattava, ettd toimialan kaytantdon varsin yleisesti kuuluu, ettei kesken kaannosta
puututa ulkopuolelta aluksen ohjailuun. Lisaksi Merenkulkuhallituksen paatéksen 3 8§
mainitsee meriliikenneohjaajan maaraykset mutta korostaa, ettd vastuu ohjailutoimenpi-
teista on paallikolla ja luotsilla®®. Ohjeistus ei millaan tasolla tue merilikenneohjaajaa
puuttumaan aluksen ohjailuun.

Seka IMO:n paatéslauselma ettd Suomen merenkulkuviranomaisten paatokset sallivat
VTS:n antaa tietynlaisia maarayksid mutta ei suoranaisia ohjailukéaskyja. IMO:n péatos-
lauselma selkeasti suosittaa, ettei ohjailukaskyja anneta. Kuitenkaan tata erottelua ei ole
selvasti maaritelty, mika vaikeuttaa merilikenneohjaajan koulutusta. Lautakunnan mu-
kaan merilikenneohjaajan toiminta heijasti koulutuksen ja ohjeistuksen mukaista tilan-

a4 Laivavaylien suunnitteluohjeet, kohta 3.1. Merenkulkulaitos, Helsinki 2001, ISBN 1456-9442.

“5 Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti nro 9/25.4.1997. Paatoksen 3 §, jonka otsikkona on "Alusliikenteen ohjaus-
ja tukipalvelun vaikutus paallikon ja luotsin velvollisuuksiin”. kuuluu seuraavasti: "VTS-keskuksen maaraykset ja
ohjeet eivat vapauta paallikkda aluksen ohjailuvastuusta. Alusliikenteen ohjaus- ja tukipalvelu ei vaikuta paalli-
kon ja luotsin valiseen tydnjakoon eika vastuuseen.”
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netta. Tilanteen sekavuutta lisda se, ettd meriliikenneohjaaja joutuu kayttamaan ominta-
keista terminologiaa, jolla sanoman velvoittavuus ilmaistaan®®. On luonnollista, etta
aluksilla ei aina tulkita kaytettyja viesteja oikein.
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Kuva 16. Kello 22:53:20 GLOBAL FREIGHTERIn dynaaminen tila VTS-keskuksen
karttanaytolla*’. AlS-jarjestelma tulostaa aluksen hetkellisen liiketilan.

2.8 Vakavuustarkastelu

Alaruumassa ja konehuoneen kohdalla on pitkdlla matkalla yksinkertainen kylki. Lisaksi
hissi on rakennettu osaksi kaksoispohjaa. Kyljen tai hissin alueen vaurioituminen voi ai-
heuttaa vuodon alaruumaan. Tallaisessa tilanteessa, kun alus saa voimakkaan kallistu-
man, se todennakdisesti menetetaan, ellei sitd onnistuta ajamaan matalikolle. Tassa ta-
pauksessa yksinkertainen kylkilevytys ei vaurioitunut, mutta pohjaan kohdistuneet vauri-
ot hissin alueella olivat niin merkittavat, ettd vesi paasi vapaasti hissikuilun kautta ala-
ruumaan. Lisaksi vapaa yhteys miesluukkujen kautta ylemmille kansille teki mahdolli-
seksi veden vapaan paasyn myos paakannelle, jolloin alus oli vaarassa kaatua.

“% (tutkintaselostus kohta 1.2.9)

*"Kuvan kartta on piirretty Uusi Loisto -ohjelman elektroniselta kartalta, joka on merikarttalaitoksen tuottama. VTS-
keskus kayttaa kuitenkin ulkomaista digitoitua karttaa, jossa Grangrundetin pohjoispuolella oleva Kyrkogéards-
grundetin reunamerkki on piirretty virheellisesti 200 metria kuvassa olevalta paikalta itaan.
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2.8.1

Taulukko 13. Aluksen kuollutpaino.

Lasti pddkannella 490,2 t

Lasti sdakannella 336,6t

Painolastia 1822t

Poltto- ja voiteluainetta 4111t

Makea vesi 135t

Varastot 200t
Yhteensa 339481

Laskelmien mukaan aluksen uppouman paino oli 9354,8 tonnia ja GM 1,05 metria.
Aluksen GM-arvo ylitti selvasti IMO:n minimivaatimuksen 0,15 m. Aluksen keskisyvayk-
seksi on havaintojen perustella méaaritelty 5,40 metrid, mika stabiliteettitaulukoiden mu-
kaan vastaa 9902,6 tonnin uppoumaa. Laskennallisen ja todennetun uppouman eroa-
vuuteen vaikuttaa laskennassa kaytetty veden tiheys. Lisaksi erilaiset lisdasennukset ja
mahdolliset sedimenttikertyméat saattavat olla osasyynd uppouman eroihin. Talla eroa-
vaisuudella ei kuitenkaan ole onnettomuuden kannalta merkitysta. Aluksen lasti koostui
rekoista ja trailereista. Lastin paino seka painopiste on arvio ja perustuu kyseisen las-
tiyksikon keskimaaraiseen painoon.

Alukseen on tehty merkittavia rakenteellisia muutoksia. Lisaksi aluksen varastojen maa-
ré on vain arvioitu, aluksen todellista painoa ja painopistetta ei tunneta. Kyseisilla lasteil-
la alus tayttaa kuitenkin selvasti asetetut stabiliteettikriteerit ja voidaan olettaa, etta aluk-
sen vakavuus on riittdva lasketun uppouman ja havaitun uppouman eroavaisuudesta
huolimatta.

Alus on rakennettu vuonna 1976 ja tuolloin lastialuksille ei ole ollut voimassa vuotovaka-
vuusmaarayksia. Tutkimuksen mukaan aluksen vuotovakavuus on huono ja alus kaatuu,
jos se saa hallitsemattoman vuodon konehuoneeseen tai alaruumaan.

Aluksen kallistuminen vuodon seurauksena

Aluksen alaruumaan alkoi tulvia hissin kohdalle styyrpuuriin puolelle syntyneesta aukos-
ta vettd, mika aiheutti kasvavan kallistuman. Kun kdannds pysahtyi, kdannotksen aiheut-
tama kallistuma poistui. Vesi alkoi kerdantya aluksi ruuman perdosaan. Tulvivan veden
aiheuttama vapaa nestepinta aiheutti vaihtokeskuskorkeuden muuttumisen negatiivisek-
si, ja alus lahti kallistumaan oikealle. Alus haki tasapainoasemaa, jossa kallistava mo-
mentti ja aluksen rungon muoto- ja painovakavuus vaikuttavat yhta suurena. Tilanne oli
hetkellisesti tasapainossa, mutta edelleen sisaan tulviva vesi jatkoi aluksen kallistamista
em. tasapainoperiaatteen mukaan. Mikéli kallistuma olisi vapaassa vedessa saavuttanut
arvon 35 astetta, olisivat lastiyksikot (massa 827 t) liikkuneet oikealle sivulle aiheuttaen
kasvavan kallistavan momentin, joka olisi lisdnnyt edelleen kallistuskulmaa. Vuodon
edetessa veden massa alaruumassa lisaantyi, ja vuotoveden painopiste siirtyi [ahem-
mas keskilinjaa. Aluksi vuotaneen veden vapaa nestepinta kasvoi, mutta veden pinnan
tavoittaessa ruuman katon, vapaan nestepinnan vaikutus pienenee. Jos alaruuman ja
paakannen kansi olisivat olleet vesitiiviita, olisi alus saavuttanut tasapainotilan voimak-
kaasti keulapainoisena. Jos paakannen ja alaruuman valinen laipio ja paakannelta ulos

37



B5/2004M

M/S GLOBAL FREIGHTER, pohjakosketus Kalvholmsgrundetissa 21.9.2004

38

johtavat aukot olisivat vesitiiviita, olisi saatettu saavuttaa tilanne, jossa alaruuma olisi
kokonaan tayttynyt vedelld ja alus olisi kellunut keskisyvayksella 9,35 metria kallistu-
neena ainoastaan lastin siirtyman aiheuttaman kallistuskulman verran. Péaékannen ala-
puoleisten vahingoittumattomien osastojen uppouma ja paakannen lastitilan antama va-
rauppouma olisivat pitdneet aluksen pinnalla.

Koska paakannen ja alaruuman véalinen kansi ei ollut vesitiivis, alaruumassa tapahtunut
vuoto olisi toistunut samalla mekanismilla myds paakannella. Tamén seurauksena alus
olisi kaatunut ja uponnut, ellei paallikko olisi reagoinut syntyneeseen vuotoon nopeasti ja
ajanut alusta rantaan.
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3.1

3.2

JOHTOPAATOKSET

Komentosiltayhteistyo

Komentosiltayhteistyd ei vastannut kasitysta turvallisesta toiminnasta, jota luonnehtivat
selvasti ohjeistetut rutiinit ja aikeiden viestintd. Henkildkunnan osaaminen ja vastuu oli-
vat ristiriidassa. Komentosiltarutiinit ja navigoinnin tydnjako sekd monitorointi edustivat
vanhaa merenkulussa ilmenevaa hierarkkista perinnetta, joka ei sovellu mm. nykyaikais-
ten automaatiojarjestelmien hyoédyntamiseen. Ty6njako oli vanhakantaisesti viipaloitu.
Tyotehtavat oli eriytetty ja rajattu eri henkilGille. Muistinvaraisesti tapahtuva luotsaus, jo-
ta olemattoman viestinnan ja tydnjaon johdosta on mahdotonta monitoroida, johtaa vaa-
jaamattd onnettomuuteen aina vahaisenkin virheen tai huolimattomuuden synnyttdman
riskin tilanteissa.

Komentosiltajarjestelyt

GLOBAL FREIGHTERIn komentosiltalaitteisto  taytti  kansainvélisen SOLAS-
yleissopimuksen vaatimukset. Yleissopimus ei késittele luotsaustekniikkaa. Kansalliset
maaraykset eivat myodskaan sisalla luotsausta koskevia teknisia vaatimuksia. Mikaan
saantt ei vaadi laitteistoa, joka olisi suunniteltu luotsausta varten. Tasta syysta varus-
tamon on itse asetettava vaatimukset luotsauksen varalle. ISM-koodi velvoittaa varus-
tamoja huolehtimaan siité, ettd laaditaan turvalliset tydskentelytavat, mika edellyttaa
asianmukaista laitteistoa*®. Suomen ja Ruotsin vilisessa liikenteessa tama koskee en-
nen kaikkea luotsausta. Alus oli ollut noin vuoden varustamon kaytéssa. Komentosillan
alkuperdiset laitteet oli suunniteltu tayttamaan vain SOLAS-yleissopimuksen vaatimuk-
set.

Merenkulkuviranomaisilla ei ole suosituksia luotsauksessa tarvittavista navigointivali-
neistd. Suomen saaristo-olosuhteet vaativat aina luotsauskaytt6on soveltuvan laitteis-
ton. Mikali varustamokaan ei ota tata huomioon, jaa vastuu laitteiston sopivuudesta
paallikolle. GLOBAL FREIGHTERIn p&allikko vaati alukselle luotsaukseen soveltuvan
automaattiohjauksen, Follow Up -kasiohjauksen ja ylimaaraisen perasinkulman osoitti-
men. Varustamo taytti nama pyynnot. Muihin laitteisiin ei tehty muutoksia. Tutkan kaytto-
littym& oli luotsaukseen sopimaton. Tutkan kuva ei nayttanyt aluksen liikettd pohjan
suhteen, ei liiketilan ennustetta eika reittisuunnitelmaa. Digitoituun karttaankaan ei ollut
ohjelmoitu reittisuunnitelmaa. Nama tekniset puutteet asettivat komentosiltayhteistydlle
ja yhteiselle reittisuunnitelmalle korkeat vaatimukset. Karttakirjamuotoisella reittisuunni-
telmalla voidaan taydentaa tutkan puutteellista kayttoliittymaa ja komentosiltayhteistyolla
voidaan kompensoida nayttolaitteiden puutteita.

8 IMO res. A 913(22) 2001, ISM Code, Annex, 2.2.1.
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3.3

3.4

3.5

Paallikon ratkaisut ja paatdoksenteko

Koska paakannen ja alaruuman vélinen kansi ei ollut vesitiivis, alaruumassa tapahtunut
vuoto olisi toistunut samalla mekanismilla myds paakannella ja johtanut aluksen kaatu-
miseen ja uppoamiseen.

Laivahenkilokunnan nopea toiminta pohjakosketuksen jalkeen oli ratkaisevaa aluksen
pelastamiseksi. Erityisesti huomioitavaa oli matruusin rohkeus tarkastaa alaruuman ti-
lanne ja analysoida vauriot ja sisdan tulvivan veden maara. Taman informaation ja oman
pitkdaikaisen kokemuksen perusteella paallikon tekemd ratkaisu ajaa alus rantaan oli
oikea ja pelasti aluksen uppoamiselta seka mahdollisilta ihmishenkien menetyksilta.

Varustamon toimintatapa

Varustamon toimintatapa oli vanhakantainen ja edusti alalle tyypillistd asennetta ennen
ISM-koodin aikakautta. Varustamon johto ei katsonut olevansa vastuussa aluksen mie-
hittAmisestd ja navigoinnin osaamisen varmistamisesta vaan salytti kaiken paallikélle.
Riskinhallinta-ajattelu perustui viranomaisten minimimaaraysten tayttamiseen ja tietyssa
maarin paallikén esittamiin toivomuksiin.

Halyttaminen

Kansainvalisin sopimuksin luotu pelastusjarjestelma kaynnistyy Suomen meripelastus-
alueella kiitettéavan vahaisilla signaaleilla, mikd on hyva asia. Aluksilta ei yleensa lahete-
tda GMDSS-hatdsanomaa. Suomalaisilla virallisilla ohjeilla ja lainsdadanndlla on pitka pe-
rinne siing, etta aluksen tulee osoittaa tilanneselostus jollekin radioasemalle. Kansalli-
sissa saadoksissa ja radiolikenteessa tapa on jatkunut jo yli viisikymmenta vuotta®.
Taman kaltainen radioliikenne on radiolain mukaan luottamuksellista. Uusi alusliikenne-
palvelulaki lisdd meriradioliikenteessa vallitsevaa ongelmaa. Radioliikenne ei tunne ha-
tatilannetta ellei sitéd kansainvalisella hataliikenteella julisteta.

Varustamon vaaratilanteita koskevassa SMS-ohjeistuksessa GMDSS-hatasanoma oli
vasta sijalla 13. Olisi suotavaa, ettd varustamot asettaisivat ohjeistuksessaan hatasa-
noman kansallisten sdadodsten edelle. Paallikon taytyy toimia hatatilanteessa kaikilla me-
rialueilla samalla tavalla. Ohjeistuksen on otettava selked kanta halyttdmiseen ennen
kuin paallikolta voi vaatia sen noudattamista. Talla hetkella vain Rajavartiolaitoksen Me-
ripelastusohje 2003 vaatii paallikkoa lahettamaan hatdsanoman. Olisi toivottavaa, etta
muut viranomaistahot ottaisivat saman kannan.

Aluksen lahettama hatdasanoma antaisi meripelastuskeskukselle ja muulle meriliikenteel-
le tiedon tapahtuneesta, mika helpottaisi meripelastuskeskusta alusliikenteen johtami-
sessa onnettomuusaluksen laheisyydessd. Tassa tapauksessa onnettomuuspaikan
alusliikenteen ohjauksessa syntyi tilanne, jossa DIMITRISin miehisto tiedusteli, kuka lii-
kennetta ohjaa.

9 Tutkintaselostus S 1/2002M, Vaaratilanteen meriradioliikenne, kohta 3.1.1..

40



B5/2004M

M/S GLOBAL FREIGHTER, pohjakosketus Kalvholmsgrundetissa 21.9.2004

3.6

3.7

Pelastustoimet

Alusliikennepalvelulaki ja sen perusteella annettu valtioneuvoston asetus lisaa héatalii-
kenteen kaynnistdmisen velvoittavuuden epamaaraisyytta ja sisaltaa ilmeisen mahdolli-
suuden vaaratilanteen vaaraan tulkintaan ja meripelastustoimien viivastymiseen.

Kansainvalisin sopimuksin luotu viranomaisten yllapitdméa pelastusjarjestelma kaynnis-
tyy Suomen meripelastusalueella kiitettavan vahaisilla signaaleilla. Olisi kuitenkin suota-
vaa, ettd seka varustamot ettd alusten paallikét alentaisivat halytyksen tekemisen kyn-
nysta ja asettaisivat SOLAS-sopimuksen tarkoituksen mukaisesti ihmishengen pelasta-
misen etusijalle. Uuden GMDSS-hatéliikenteen ja siihen liittyvan tekniikan kayton valtte-
ly saattaa antaa alusten paallystosta sellaisen virheellisen kuvan, etta tekniikan oppimi-
nen olisi heille ylivoimaista. GMDSS-tekniikan kayton valttely vaikeuttaa jarjestelman
kehittamista ja synnyttdd sekavuutta hatatilanteiden radioliikenteessa. Tama sekavuus
saattaa puolestaan hankaloittaa valtuuksien ja vastuiden jakoa alus- ja maaorganisaa-
tioiden kesken.

Suomen Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimissa onnettomuuksissa on aluksissa ole-
va pelastuskalusto usein osoittautunut heikosti toimivaksi tai taysin kayttéén soveltumat-
tomaksi onnettomuustilanteessa vallinneisiin olosuhteisiin. Pelastuslaitteiston toimivuu-
teen on uudisrakenteissa kiinnitetty huomiota, mutta vanhan ja modifioidun kaluston
osalta tilanne on edelleen huolestuttava. On ilmeista, etta pelastuslaitteiston toiminnan
varmistamiseksi taytyy sen toimivuus tositilanteessa pystya osoittamaan laskennallisesti
tai kaytannon kokein. Tassa onnettomuustapauksessa kyse oli kylkivahvennoksesta, jo-
ka aluksen kallistuessa esti lastatun pelastusveneen laskemisen veteen.

Meriliikenteenohjauksesta alusliikenteenohjaukseen

Onnettomuuden aikainen lainsaadanto ja ohjeistus meriliikenteen ohjauksesta eivéat luo-
neet mahdollisuutta yksiselitteiselle ja yhtenaiselle viestinnalle ja riittavalle turvallisuus-
tasolle. VTS-keskus antoi merenkulkuhallituksen paatéksen mukaan tiedonantoja, liiken-
teen ohjausta, likenteen jarjestelyd, maarayksia, navigointipalvelua pyydettaessa ja pyy-
tamatta. Meriliikenneohjaajan oli huolehdittava sanoman velvoittavuuden selkeydesta.
Tama johti epadmaaraiseen viestintdan, joka nosti vaistamatta toiminnan riskialttiutta.

Merenkulussa olisi helpointa muuttaa VTS-keskukset vain informaatiota jakaviksi ase-
miksi. Sanomat olisivat selkeitd, eika vastuukysymys monimutkaistaisi ohjeistusta. Lii-
kenteen ohjaaminen on hoidettava siind tapauksessa passiivisesti kuten liikenteen ohja-
us meriteiden sadannon 10 mukaisesti reittijakojen avulla. Vaylille tarvitaan likennesaan-
not, joissa maarataan kohtaamiskiellot ja tarkeimmat ajolinjat joita tulee paasaantoisesti
noudattaa.

Mikali merilikennekeskuksen edellytetdén antavan myos maarayksia, tulee radioliiken-
teen terminologia selkeyttaa. Jarjestelma on selkea ja toimii tehokkaasti mikali kaytetaan
vain informaatio- ja maaraysviestintaa. Uusi alusliikennepalvelulaki (623/2005), joka tuli
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voimaan 1.10.2005 selkeyttaa VTS:n tehtavakenttaa™. Laki vaatii kuitenkin sovellusoh-
jeistuksen, jossa maaritellaén viestintakaytanto ja toimintavaltuudet yksiselitteisesti. Ta-
man jalkeen nama seikat on tiedotettava aluksille vaarinkasitysten valttamiseksi.

Tietoa VTS-toiminnasta on saatavissa kansallisista ja kansainvélisistd tiedonannoista
sekd IALA:n merenkulkijoille suuntaamilta World VTS Guide -Internet-sivuilta
(www.worldvtsguide.org). GLOBAL FREIGHTERIn onnettomuus on herattanyt kysymyk-
sen siité, onko edella mainituista tietolahteistd saatavat tiedot VTS-toiminnasta riittavia.
Lautakunnan mielesta merenkulkijoiden tietoutta VTS-toiminnan periaatteista seka sen
tarjoamista palveluista tulisi parantaa. Taman tulisi tapahtua Merenkulkulaitoksen tiedo-
tuslehden valitykselld, jolloin annettu informaatio olisi yksiselitteista ja sitovaa. Ammatti-
korkeakoulujen merikapteenin opintolinjan voimassa olevaan opetussuunnitelmaan kuu-
luu VTS-toiminnan opiskelu, mutta suurin osa ammatissa toimivista paallikdista ja pera-
miehista ei opiskellessaan ole saanut koulutusta VTS-toiminnasta. Puutteellinen tiedotus
alusliikennepalvelun toiminnasta heikentaé alusten ja VTS:n vélista yhteistyota.

Lautakunnan kasityksen mukaan onnettomuushetkella vallinnut lainsaadant® ja ohjeis-
tus eivat luoneet mahdollisuuksia yksiselitteiselle ja yhtendiselle viestinnélle ja riittavalle
turvallisuustasolle. Lisaksi epaméaarainen viestinta nostaa vaistamatta toiminnan riskialt-
tiutta.

%0 L ailla kumottiin merenkulkuhallituksen 14 paivana huhtikuuta 1997 antama pé&étods alusliikenteen ohjaus- ja
tukipalveluista
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4 SUOSITUKSET
Hataliikenne

Merilaki ja uusi alusliikennepalvelulaki jarruttavat hatdsanoman lahettamista. Merilakiin
(1146/30.11.2001) liitettiin uusi 11 a §, jossa vaadittiin, ettéa paallikén tulee ilmoittaa me-
ripelastuskeskukselle vaarasta joutua merihataan. Toiselle osoitettu sanoma on luotta-
muksellista radiolikennetta®’. Laki antaa ymmartaa, etta paallikon ei tarvitse lahettaa
hatdsanomaa. Toiselle osoitettu ennakkoilmoitus riittdd. Uuden alusliikennepalvelulain
(623/2005) 23 8:n mukaan p&allikdn on ilmoitettava onnettomuus alusliikennepalvelu-
keskukselle. Tama on myds luottamuksellista radioliikennettd. Saadosten nykytilanne
johtaa siihen, etta vaaratilanteen meriradioliikenne ei kaynnisty.

Tutkintalautakunta suosittelee, etta

Liikenne- ja viestintdministerio esittdd merilain 11 a pykalaan seka alusliikenne-
palvelulain 23 pykalan 1 momentin alkuun lisattavaksi seuraavan periaatteen®?:

1) Hatatilanteessa paallikon tulee lahettdd kansainvélisen radio-ohjesaéannén
mukainen hatdsanoma, jonka seurauksena meripelastusjarjestelma kaynnis-
taa hataliikenteen.

VTS-viestinta

Suomen merenkulkuhallituksen piiéit(‘jksessial53 todettiin, ettd VTS-keskuksen viestistad on
iimettava sen velvoittavuus, mutta esitystapaa ei ole maaritetty. Riittavan turvallisuusta-
son varmistamiseksi on valttdmatonta maaritella velvoittavuuden esitystapa.

Lautakunta suosittelee, etta
Merenkulkulaitos ottaa huomioon VTS-ohjeistuksessa seuraavan asian:

2) VTS:n viestinnén tulee siséltdaa informaatiota tai maarayksia, jotka osoitetaan
yksiselitteisilla englanninkielisilla termeilla.

Meriliikenneohjausta késitteleva ohje tulee laatia viestinnan osalta meriliikenneohjaajan
ja aluksen paallyston valiseksi julkiseksi ohjeeksi. Ohjeesta tulee kayda ilmi, minka laa-
tuiset seikat annetaan paallikolle informaationa. Naissa tapauksissa paatantavalta on
paalliklla. Ohjeessa tulee selkeasti maaritella milloin merilikenneohjaajalla on liiken-
teen ohjauksessa paatantavalta. Sanoman velvoittavuutta maaritteleva terminologia tu-
lee kdyda ilmi ohjeesta.

*1 Asiaa on kasitelty laajemmin tutkintaselostuksessa Vaaratilanteen meriradioliikenne S 1/2002 M, kohta 3.1.1.

°2 | autakunta on huomioinut Rajavartiolaitoksen lausunnon 19.1.2007 (diaarinumero 164/42/2007)

53 alusliikennepalvelulailla (623/2005) on kumottu timéa merenkulkuhallituksen 14 paivana huhtikuuta 1997 anta-
ma paatods alusliikenteen ohjaus- ja tukipalveluista.
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Lautakunta suosittelee, etta
Merenkulkulaitos ottaa huomioon tiedottamisessa, etta:

3) Viestintaa koskeva meriliikenneohjeistus tulee julkaista Merenkulkulaitoksen
tiedotuslehdessa suomeksi, ruotsiksi ja englanniksi.

Helsingissé 12.2.2007

T AL AN N —

Tapani Salmenhaara Sanna Sonninen

Kari Larjo /

AL o el Ledis s o
Pertti Siivonen Jaakko Lehtosalo Matti Sorsa
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VIESTINTAMINISTERIO
SAAPUN
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16 -01 2007
Onnettomuustutkintakeskus ‘ A 9}5"}07
Lausuntopyynténne 4.12.2006,

tutkintaselostus B52004 M, M/S Global Freighter,
pohjakosketus Kalvholmsgrundetissa 21.9.2004.

Liikenne- ja viestintdministeri6 katsoo, etté tutkintaselostuksessa on kattavasti selvi-
tetty onnettomuuteen liittyviit tapahtumat.

Tutkintalautakunnan hétiliikennetts koskevat suositukset liittyvit Rajavartiolaitoksen
vastuulla olevaan meripelastukseen. Liikenne- ja viestintdministerit katsoo, ettd tut-
kintaselostuksesta olisi tist4 syytd tarpeen pyytisi my8s sisdasianministerién ja Raja-
vartiolaitoksen lausunto.

Osastopiillikks,
ylijohtaja
Merenkulkuneuvos S<£ka-H ena Nyman
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SISAASIAINMINISTERIO LAUSUNTO 164/42/2007
RAJAVARTIOLAITOKSEN
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A 1 2001
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Onnettomuustutkintakeskus

LAUSUNTO ONNETTOMUUSTUTKINTAKESKUKSEN RAPORTTIIN B 5/2004M

Rajavartiolaitos on tutustunut M/S Global Freighterin pohjakosketuksesta laaditun
tutkintaselostuksen luonnokseen ja lausumme huomioinamme seuraavaa:

Kohta 2.6.1, s. 29: Meripelastuslaki (1145/2001) maérittelee myés hétaliikkennetts,
silla lain 2§:ss& méaritelladn termi "turvallisuusradioviestinta” ja 24§:ssé séiade-
taén turvallisuusradioviestinnin vastuuviranomaiset (tastéd vastuusta ei saadeta
muualla Suomen lains&&danndssa). Taman kohdan mukaan Rajavartiolaitos vas-
taa meripelastustoimen vaaratilanteiden radioviestinnasta ja siinen liittyvan val-
miuden vllapitdmisestd ja Merenkulkulaitos vastaa muusta merenkulun turvalli-
suusradioviestinndsta. Kasite "turvallisuusradioviestintd” on yhteneva radiolaissa
(1015/2001) kéytetyn késitteen kanssa. Késite "vaaratilanne” maaritelladn meripe-
lastuslain 2§:ss4. Se on yleiskasite, johon sisaltyy Hampurin sopimuksessa (SAR-
Convention) tarkoitetut epavarmuus-, hafytys- ja hatatilanteet.

Suositusten osalta Rajavartiolaitos yhtyy raportissa esitettyihin paatsimiin merilain
(1146/2001) 11a §n ja aluslikennepalvelulain (623/2005) 23§:n paéllekkaisyy-
destd ja siitd, ettd tdmé voi aiheuttaa riskin pelastustoimien kaynnistamisen vii-
véstymiselle. N&in ollen piddmme suosituksissa esitettya liséystd meri- ja aluslii-
kennepalvelulakeihin toivottuna kehitysmuotona, mutta koska kansainvalinen ra-
dio-ohjes&antd ei velvoita alusta kaynnistdmaan hataliikennetta, on tdmén ohje-
saanndn sitovuus ja vaikutus kansalliseen lainsaédantédn ensin selvitettava. Li-
séksi on selvdd, ettda GMDSS-kulttuurin tehokas kehittaminen tAman asian suh-
teen vaatii myds panostusta kansainvélisen radio-ohjesé@nnén kehittamiseen
ITU:ssa siten, et hatéliikenteen velvoittavuus mainittaisiin tulevaisuudessa siel-
1akin. - : ' e

Raportissa esitettya lakeihin liséttédvaa tekstid esitimme tarkennettavaksi siten,
ettd sanamuoto kuuluisi: "Héatétilanteessa aluksen tulee kaynnistaa hataradiolii-
kenne kansainvélisen radio-ohjes&&nndn mukaisesti”.

Raja- ja meriosaston pasllikon sij. A%
Kommodori Isto Mattila

Yksikdn paéllikké
Komentajakapteeni Tom h

TIEDOKSI RVLE/OikOs, RmOs, TeknOs
LSMV, SLMV





