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M/S HOBURGEN 7.10.2006 ja M/T ARCTICA 14.10.2006,

tormays Troskeln Ostra -merimerkkiin

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

Tama tutkintaselostus koskee kahden eri aluksen térmaamista viikon vélein samaan reunamerk-
kiin Pohjois-Itamerella Ahvenanmaan lounaispuolella olevalla syvavaylalla (avomerella sijaitseva
suuren syvayksen navigointireitti/deep water route).

Bahamasaarten lipun alla purjehtinut Raumalta Beirutiin matkalla ollut Ro-Ro -lastialus M/S
HOBURGEN térmasi Ahvenanmerella Troskeln Ostra -nimiseen reunamerkkiin  7.10.2006
klo 21.53. Alus oli tehnyt suunnanmuutoksen muun liikkenteen vuoksi syvavaylan vasempaan reu-
naan. Vahtipdallikkd yritti viime hetken vaist6d, mutta HOBURGENIn kansirakennuksen vasen
kylki osui reunamerkkiin. Merkin tutkaheijastin ja valolaitteisto tuhoutuivat seké helikopterin las-
keutumistaso putosi veteen. Reunamerkista jai jaljelle teraksinen runko, joka ulottui noin kolme
metria veden pinnan ylapuolelle. Alus sai kylkeensa vesirajan ylapuolelle pienid repeamia seka
painautumia ja naarmuja, mutta ei vuotoja.

Viikkoa myéhemmin 14.10.2006 klo 05.40 painolastissa kulkenut Zelzatesta lahtenyt ja Raumalle
matkalla ollut Hollannin Antillien lipun alla purjehtinut tuotesailidalus M/T ARCTICA térmasi HO-
BURGENIn vaurioittaman Troskeln Ostra reunamerkin runkoon, koska peramiehen huomio oli
kiinnittynyt alueen muun liikenteen seuraamiseen ja analysointiin. Merkin runko vaantyi entises-
tdén ja alus sai repedman keulaansa oikealle puolelle vesirajan ylapuolelle. Alus ilmoitti radioteit-
se, ettei tarvitse ulkopuolista apua.

Kummassakaan tormayksessa reunamerkki Troskeln Ostraan ei alusten teknisissa laitteissa il-
mennyt hairigitd tai toiminnallista vajavuutta. Reunamerkin valaistuksessa ja toiminnassa oli il-
meisesti puutteita HOBURGENIn onnettomuudessa ja merkin tyngan havaitseminen oli erityisen
vaikeaa ARCTICAN tapauksessa.

Onnettomuustapausten VTS-rekisterdinnin mukaan (lahes) mikadan alueella kulkenut alus ei joko
ollut tehnyt matkasuunnitelmaansa Ahvenanmerella olevan syvavaylan liikkenteen huomioiden tai
ei noudattanut siten tehtya matkasuunnitelmaa. Seurauksena on noudatettavien ajotapojen en-
nustamattomuus, joka muodostaa liikenteessa turvallisuusriskin. Liikenne alueella nykymuodos-
saan korostaa aktiivisen téahystdjan merkitysta alusten komentosillalla.

Jarjestaytymattomasta liikenteesta johtuva harkitsematon ja ennakoimaton ajotapa on tutkijoiden
kasityksen mukaan ollut myo6tavaikuttavana tekijana sekd HOBURGEN:In ettd ARCTICAn onnet-
tomuudessa samoin kuin tahystajan puuttuminen komentosiltatiimista.

Tutkinnan yhteydessa havaittiin VTS-rekisterdinneista, ettd eraan aluksen keulasuunta oli AlS-
sanomassa noin 60 astetta virheellinen. Taméan virheellisen tiedon kaksi erilaista nayttétapaa
mahdollistivat saaduissa rekisteréintimateriaaleissa kahden téysin toisistaan poikkeavan infor-
maatiosisallon kyseisen aluksen liiketilasta samalla ajanhetkella.

Turvallisuussuosituksena tutkintalautakunta kiirehtivat kyseisen merialueen liikennejarjestelyjen
parantamista IMO:lle ehdotetun Ahvenanmeren reittijakojarjestelméan ja liikenteen valvonnan
saamiseksi kyseiselle alueelle mahdollisimman pian.
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Elektronisissa karttaohjelmissa automaattisen tunnistusjarjestelman (AIS) lahetyksissa kohteiden
suuntaa ja nopeutta esittavien, mahdollisesti harhaanjohtavien nayttétapojen tulee olla laitteiden
kayttajien tiedossa. Turvallisuussuosituksena on, ettd merenkulkulaitos varoittaa suomalaista
merenkulkua AlS-sanomien turvallisuutta vaarantavasta nayttdtavasta ja valittaa tiedon myos
IMO:lle.

Suhteellisen kapeilla kulkuvesilla, usean aluksen muodostamassa lahitilanteessa, ohjailu ja mah-
dolliset vaistoliikkeet tulee tehda kohonneen riskin olosuhteissa hyvaa merimiestapaa ja meritei-
den sdantdja noudattaen. Tahystgjaa ei saisi naissa olosuhteissa missaan tapauksessa paastaa
poistumaan tahystystehtavastaan.
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SAMMANDRAG

Denna undersokningsrapport handlar om tva olika fartyg som med en veckas mellanrum kollide-
rade med ett och samma randmaérke. Randmérket i fraga ligger i djupfarleden sydvést om Aland i
norra Ostersjon. (En djupfarled &r en navigationsrutt som ligger p& 6ppna havet for fartyg med
stort djupgang; deep water route).

Ro-Ro lastfartyget M/S HOBURGEN, som seglade under Bahamas flagga, var pa vag fran Rau-
mo till Beirut d& fartyget kolliderade med randmarket Troskeln Ostra kl. 21.53 den 7 oktober
2006. Fartyget hade pa grund av den Gvriga trafiken gjort en kursandring till djupfarledens ba-
bords kant. Vaktchefen forsokte gbra en undanmandver i sista minuten, men sidan av HOBUR-
GENSs babords 6verbyggnad traffade randmarket. Radarreflektorn pad market och markets ljusan-
ordning blev forstérda och landningsytan for helikoptern foll i vattnet. Det som blev kvar av rand-
market var dess stalstomme som nadde ca tre meter ovanfor vattenytan. Fartyget fick sma revor
samt bucklor och skramor i sidan ovanfor vattenlinjen, men det forekom inte lackage.

En vecka senare kl. 05.40 den 14 oktober 2006 kolliderade M/T ARCTICA, som seglade under
Hollandska Antillernas flagga, med stommen av Tréskeln Ostra, som HOBURGEN hade skadat.
Fartyget seglade i barlast och hade avgatt fran Zelzate och var pa vag till Raumo. Kollisionen
agde rum eftersom styrmannens uppmarksamhet var riktad pa att félja med och analysera den
ovriga trafiken. Markets stomme vreds ytterligare och fartyget fick en reva i foren pa styrbords
sida ovanfor vattenlinjen. Fartyget anmalde via radion att det inte behdvde utomstaende hjalp.

Det forekom inte storningar eller funktionella brister i fartygens tekniska apparater i nagondera av
kollisionerna med Tréskeln Ostra. Det fanns tydligen brister i randmarkets belysning och funktion
i samband med HOBURGEN-olyckan, och att upptacka det som var kvar av market var sarskilt
svart i ARCTICASs fall.

Enligt VTS-registreringarna som inspelades under olycksfallen hade (s& gott som) inget fartyg
som seglade p& omradet varken gjort en fardplan som skulle ha tagit i beaktande trafiken i djup-
farleden p& Alands hav eller sedan foljt denna plan. Detta leder till att man inte kan forutse korsét-
ten, vilket utgdr en sakerhetsrisk i trafiken. Trafiken pa omradet i nuvarande form framhéaver bety-
delsen av en aktiv utkik pa fartygens kommandobryggor.

Det ogenomténkta och oférutsagbara korsatt som beror pa oorganiserad trafik har enligt utredar-
nas uppfattning varit en medverkande faktor i de olyckorna som HOBURGEN och ARCTICA var
inblandade i liksom att det fattades en utkik frAin kommandobryggteamet.

| samband med undersokningen upptacktes det utifran VTS-registreringar att ett fartygs kurs var
ca 60 grader fel i AIS-meddelandet. Tva olika satt att ange denna felaktiga information mojliggjor-
de att det i de erhallna registreringsmaterialen férekom tva helt olika informationsinnehall om det-
ta fartygs rorelsetillstand under en och samma tidpunkt.

Som s&kerhetsrekommendation paskyndar undersokningskommissionen forbattringen av trafikar-
rangemangen pa havsomradet i frdga sa att det for IMO foreslagna trafiksepareringssystemet och
trafikdvervakningssystemet fér Alands hav forverkligas p& omrédet s& snart som méjligt.
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| frdga om de elektroniska sjokortsprogrammen skall anvandarna vara medvetna om de eventu-
ellt missvisande visningssatt som anger malens kurs och fart. Utredarnas sékerhetsrekommenda-
tion ar att Sjofartsverket varnar den finlandska sjofarten om AlS-meddelandenas visningssatt som
utgor en sakerhetsrisk och formedlar denna information ocksa till IMO.

Pa tamligen smala fardvatten da flera fartyg seglar nara varandra och da forhojd risk rader bor
mandvrering och eventuella undanmandvrer utforas pa ett sddant satt att man foljer gott sjoman-

skap och sjovagsreglerna. | dylika férhallanden far man under inga omstandigheter lata utkiken
lamna sina utkiksuppgifter.
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KAYTETYT LYHENTEET

AIS Automatic Identification System, alusten automaattinen tunnistusjarjestelma
COG Course Over Ground, suunta pohjan suhteen

CPA Closest Point of Approach, lahin sivuutusetaisyys

DNV Det Norske Veritas

DW Route  Deep Water Route, syvavayla

ECDIS Electronic Chart Display and Information System

HDG Heading, aluksen keulasuunta

IMO International Maritime Organisation, Kansainvalinen merenkulkujarjesto

LR Lloyd’s Register of Shipping

LT Local Time

M/S Moottorialus

M/T Sailibalus

NMEA NMEA-elektronisten viestien spesifikaatio (National Marine Electronics Association)
RO-RO Roll On - Roll Off

uTC Coordinated Universal Time, koordinoitu yleisaika
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ALKUSANAT

Ollessaan matkalla Raumalta Beirutiin Libanoniin M/S HOBURGEN tormasi Pohjois-ltamerella
Troskeln Ostra reunamerkkiin 7.10.2006 klo 21.53 Suomen aikaa. Turku Radio oli saanut puheli-
mitse tiedon tapahtumasta Stockholm Radiolta, taméan tiedustellessa laatiiko Turku Radio varoi-
tuksen tapahtumasta. Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtumasta maanantaina
9.10.2006 ja aloitti tutkinta-aineiston kerdamisen. Ruotsin Sjofartsverket oli jo tdssa vaiheessa
taltioinut tutkinta-aineistoa.

Onnettomuustutkintakeskuksen padivystaja sai 14.10.2006 klo 08.40 Meripelastuskeskuksesta
ilmoituksen M/T ARCTICAnN térmayksesta Troskeln Ostran vaurioituneeseen merimerkkiin. Tutka-
tallenteen mukaan térmays tapahtui klo 05.40 Suomen aikaa. ARCTICA oli matkalla hakemaan
kemikaalilastia Raumalta, jonne se ei enda jatkanut térmayksen jalkeen.

Onnettomuustutkintakeskus paatti tutkia edella mainitut tapahtumat yhteistutkintana ja tutkintalau-
takunnan puheenjohtajaksi nimettiin merikapteeni Toimi Sivuranta ja jaseneksi majuri evp. Pertti
Siivonen. Asiantuntijana tutkinnassa on ollut Onnettomuustutkintakeskuksen johtava tutkija Mart-
ti Heikkila. HOBURGENIn elektronisen kartan tallenteen analysoinnissa tutkijoita on avustanut DI
Jaakko Lehtosalo. Tutkintaselostuksen on k&antanyt englanniksi R & J Language Service.

Tutkinnassa pyrittiin havaitsemaan yhteisia tekijoitd, jotka selittaisivat tormayksiin johtaneita tek-
nisia ja inhimillisia syita.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Raportin lopullinen luonnos lahetettiin onnettomuuksi-
en tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 8§:ss& tarkoitettua lausuntoa seké mahdollisia
kommentteja varten merenkulkuviranomaisille, alusten paallikdille ja varustamoille. Raportista
saadut lausunnot ovat taman tutkintaselostuksen liitteind.
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Kuva 1. M/S HOBURGEN (© Elisa Pihkala)
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Alukset

Yleistiedot
Laivan nimi M/S HOBURGEN M/T ARCTICA
Aluksen laji Ro-Ro lastialus tuotesailivalus
Kansallisuus Bahamasaaret Hollannin Antillit
Omistaja Gotland Steamship Ab Bonam Shipping Ltd
IMO-numero 8009088 6920147
Radiotunnus C6RK5 PJLI
Rakennusvuosi 1986 1969
Brutto/Netto 9080/2724 2653/1258
Suurin pituus 121.48 m 100.80 m
Leveys 21.00 m 12.58 m
Syvays 5.30 m 6.65 m
Nopeus 15 solmua 12.8 solmua
Koneteho 2 X 2612 kW 3179 kW
Matkustajakapasiteetti 12 -
Lastikapasiteetti 1225 trailerimetria ja 175

henkilbautometria

Luokka LR 100 AlRo-Ro Gargo | DNV IACS

Ship LMC UMS

Alusten miehitys

Sekda HOBURGEN etta ARCTICA olivat miehitetyt saanttjen mukaisesti Ruotsin meren-

kulkuviranomaisilta saatujen tietojen mukaan.

HOBURGEN

HOBURGEN:illa oli onnettomuusmatkalla alla olevan taulukon mukainen miehitys. Tiedot
perustuvat aluksen miehistoluetteloon. Lisaksi aluksella oli lastin saattomiehisténa kaksi
suomalaista ja kaksi ruotsalaista rauhanturvaajaa, joiden tehtavana oli kuljetettavan ma-
teriaalin valvonta ja hoito.

Tehtava aluksella Miehitys tapahtumassa
Paallikko 1
Peramiehet 3
Konemestarit 3
Kansimiehet 5
Konemiehet 3
Muu henkilékunta 2
YHTEENSA 17
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ARCTICA

Tutkijoilla ei ole ollut kaytdssaan ARCTICANn miehistoluetteloa tapahtuma-ajalta. Alla
olevan taulukon tiedot perustuvat ARCTICAn antamaan merionnettomuusilmoitukseen.

Tehtava aluksella Miehityspaatéksen mukai- | Miehitys tapahtumassa
nen maara

Paallikko 1 1
Peramiehet 2 3
Konemestarit 2 3
Kansimiehet 2 3
Konemiehet 1 2
Muu henkilékunta 0 1
YHTEENSA 8 13

1.1.3  Alusten ohjaamot ja niiden laitteet
HOBURGEN
HOBURGENIn ohjaamon navigointivarustuksena oli:

JRC, S-alueen tutka

Decca bridge master, X-alueen tutka, valmistusnumero on 65626/CAK/A
Autopilot SEM 200

ADVETO elektroninen kartta

Itdmeren merikartta BA 2337

abkwbdE

Kuva 3. HOBURGEN, yleisndkyma komentosillalta
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Vahtipaallikon tyopiste oli kahden keskilaivan vasemmalle puolelle sijoitetun tutkanéyton
luona, josta hanella oli hyva néakyvyys kulkusuuntaan eiké keulamasto haitannut naky-
vyytta. Autopilotti oli tutkanayttdjen oikealla puolella, helposti ohjailijan ulottuvilla.

ARCTICA

ARCTICAN komentosilta edusti omaa aikakauttaan 1960-lukua. Navigointitila karttapoy-
tineen oli sijoitettu erilliseen ovella varustettuun tilaan komentosillan takaosaan siten, et-
ta tilasta ei ollut suoraa nakdyhteyttd komentosillalle eikd ulos. Navigointitilassa olivat
merikartat sekd paikanmaaritykseen kaytettava GPS-laite.

Komentosillan etuosaan, erillisiin konsoleihin, oli sijoitettu aluksen ohjailuun ja kasitte-
lyyn tarvittavat laitteet. Kaikki kolme tutkalaitetta olivat konsolien yhteydessa. Tutkalait-
teista kaksi oli toimintakuntoista.

ARCTICAIlla oli seuraavat navigointiin ja paikanméaaritykseen tarkoitetut laitteet:

Tutka: Racal-Decca Bridgemaster 65620 CAH

Tutka: Racal-Decca Bridgemaster 65514 CDH

Autopilotti: Decca Pilot 450

GPS vastaanottimet: Racal-Decca MK 90 sek& Furuno (molemmat navigointiti-
lassa)

AlS-vastaanotin: FURUNO Universal AIS FA-100

6. Merikarttana navigointitilassa oli paperikartta BA 2337 (1:120 000)

PowbdpE

o

Kuva 4. ARCTICA, erisﬁakyma komentosillalta, navigointihytti oli erillisend ohjaa-
mon takana.
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Alusten lastit

HOBURGEN:issa oli suomalaisen Libanoniin suunnatun rauhanturvajoukon 150 konttia
ja 850 kaistametrid pyorilla kulkevaa materiaalia. Saattajina kuljetuksen tilaajan puolesta
oli kaksi suomalaista ja kaksi ruotsalaista rauhanturvaajaa. Tormayksessa lasti ei karsi-
nyt vaurioita.

ARCTICA kulki torméayksen tapahtuessa painolastissa.
Onnettomuustapahtumat
Tapahtumapaikka

Molemmat alukset torméasivat samaan Marketin kapeikon eteldosassa sijaitsevaan Tros-
keln Ostra -merimerkkiin, jonka koordinaatit ovat 59°39,57’° N ja 019°55,19' E koordi-
naattijarjestelmassa WGS-84. Troskeln Ostran sijainti nakyy kartoissa kuvat 6a ja 6b.
Reunamerkkiin oli tdrmaétty vuosina 1986 ja 1990 siten, ettd merkki oli katkennut.

Troskeln Ostra oli terasrakenteinen merenpohjaan perustettu reunamerkki. Merkin kor-
keus merenpinnasta oli 20 m samoin kuin sen tunnusvalonkin. Merkin paalla oli helikop-
teritaso, kuva 5. Helikopteritasolla oli valojen akkujen latausta varten aurinkopaneeleja.

Kuva 5 Reunamerkki Troskeln Ostra (Lahde: merenkulkulaitos)
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1.2.2

Kuva 6b  Pohjanlahdelle johtava 18 m syvavayla (DW 18.0m).

Pohjanlahdelle johtava 18 m syvavayla merkittiin reunamerkein ja reunaviivoin karttoihin
1986, Syvavaylaa taman kulkusyvayksen aluksille tarvittiin Porin Tahkoluotoon Puolas-
ta tehtyjen hiilitoimitusten varmistamiseen. Syvavayla ei ole pakollinen kulkureitti eten-
kaan aluksille, joiden kulkusyvays on selvasti 18 m pienempi. Syvavaylan reunaviivojen
laheisyydessa molemmin puolin on muutama 10-12 metrin matalikko.

Onnettomuusmatkat
HOBURGEN

Saaolosuhteet. HOBURGENIlla tehtyjen havaintojen mukaan saa alueella 7.10.2006 oli
hyva. Nakyvyys oli hyva, tuuli puhalsi lounaasta 14—15 m/s ja kuu paistoi kirkkaalta tai-
vaalta.

Onnettomuusmatka. HOBURGEN lahti Raumalta Beirutiin 7.10.2007 klo 09.00. Kol-
mas peramies oli aloittanut HOBURGEN!Illa vahtivuoron samana iltana klo 21.00 Suo-
men aikaa. Aluksen paallikko piti peramiestd huolellisena ja tarkkana. Peramies oli nuk-
kunut hyvin ja tunsi itsensa levanneeksi vuoron alkaessa. Nékyvyys oli kuutamossa hy-
va. Peramies oli kahden keskilaivan vasemmalle puolelle sijoitetun tutkanaytén luona,
josta hanelld oli hyva nékyvyys kulkusuuntaan eikéa keulamastokaan haitannut nakyvyyt-
ta.

1

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaraportti B5/2000M, MV JANRA, Capsizing in Northern Baltic

23.12.2000.
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HOBURGEN:illa oli kdytdssa S- ja X- taajuusalueen tutkat. S- taajuusalueen (10 cm) tut-
ka oli viritetty 12 mpk:n ja X-taajuusalueen (3 cm) tutka 6 mpk:n nayttdalueelle. Kaytos-
sa oli myos elektroninen kartta (ECDIS), jolla nékyi aluksen GPS-paikka. Tormayshet-
keen asti alus oli automaattiohjauksessa. Tutkijoiden kayttdon saadusta materiaalista ei
kay selville, miten ja missé muodossa HOBURGENIn reittisuunnitelma oli laadittu. Kart-
taohjelmaan tallentunut ja sieltd purettu tieto osoittaa, etté karttaohjelma rekisterdi alus-
ten automaattisen tunnistusjarjestelman (AlS) sanomat (aika, paikka, keulasuunta
(HDG) ja alustiedot).
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Kuva 7. Liikennetilanne AlS—sanomien mukaisesti HOBURGEN:In Iahestyessa syva-
vaylan aluetta (L&hde: merenkulkulaitos, VTS-rekisterdinti, Archipelago
VTS).

HOBURGEN lahestyi syvavaylan muodostamaa liikennekapeikkoa kaakkoisella kulku-
suunnalla reunamerkkien muodostaman kapeikon vasemmassa reunassa ja sitéd vas-
taan tuli pohjoisen puoleisella kulkusuunnalla kaksi alusta. Niiden reitit tulivat hyvin 1a-
helle HOBURGEN:INn kulkureittia. Kolmas peramies muutti klo 21.45.12 Suomen aikaa
aluksen kulkusuuntaa 10° vasemmalle suunnalta 142° suunnalle 132°. Térmayshetkeen
oli aikaa 7 minuuttia 40 sekuntia. Tahystajana ollut harjoittelija (cadet) pyysi klo 21.50
lupaa poistua hetkeksi komentosillalta, johon kolmas peramies suostuikin kaskien tahys-
tajan tekemaan samalla turvallisuuskierroksen.

Peramies jai yksin komentosillalle, ja han oli keskittynyt seuraamaan optisesti alueen lii-
kennettd. Hanen kertomansa mukaan Armbagenin majakka nakyi hyvin tutkan naytolla
RACONinsa ansiosta. Han muistaa ndhneensd myds Troskeln Vastran poijun valon.
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Troskeln Ostrasta hanelld ei ole muistikuvaa. Hanen mielestaan siina ei ollut valoa. Pe-
ramiehelld oli hyva nakyvyys eteenpain, eiké sitd hairinnyt masto tai lasti.

Kolmas peramies havaitsi kulkuvalot kohti tulevasta aluksesta, joka héanen tulkintansa
mukaan muutti suuntaa vasemmalle siten, etté sen punainen sivuvalo katosi nékyvista.

Yhtékkid, pari minuuttia tahystajan poistumisen jalkeen, kolmas peramies havaitsi Tros-
keln Ostran silhuetin nikyvén osittain keulamaston ylapuolella. Kurssimuutosvipu oli tut-
kanayttdjen oikealla puolella, helposti ohjailijan ulottuvilla. HOBURGENiIn nopeus oli
11,8 solmua ja peramies kaansi valittémasti oikealle.

Kaantyva keula ohitti reunamerkin oikealta. Sen jalkeen han yritti kdantaa vasemmalle,
jotta pera ei osuisi reunamerkkiin. Reunamerkin ohittamiseen HOBURGENilta kului ai-
kaa noin 20 sekuntia. Reunamerkki osui kuitenkin aluksen vasempaan komentosillan
siipeen klo 21.53.12 Suomen aikaa ja pian sen jalkeen vasemmalle perén kylkeen.

Kolmas peramies myonsi saikahtdneensa reunamerkin sukeltaessa nakyviin keulan
edessa. Han vakuutti useaan kertaan, etta hdnen mielestadan reunamerkissa ei ollut ta-
pahtumahetkella valoa. Han totesi, etta reunamerkki oli niin korkea ja sellaisessa suun-
nassa, ettd hanen olisi pitédnyt havaita se, jos siina olisi ollut valo. Tapahtuma-aikana
kolmas peramies oli keskittynyt seuraamaan optisesti kahta vastaan tulevaa alusta ja
Armbé&genin loistoa.

Kolmas peramies muistaa, etta kuu paistoi jonkin verran kulkusuunnan vasemmalta
puolelta.

Tahystajana ollut harjoittelija muistaa havainneensa ennen komentosillalta |ahtéaan tut-
kasta RACONilla varustetun tutkamaalin seka kahden aluksen tutkakaiut. Han oli myds
optisesti havainnut kohti tulevien alusten kulkuvalot ja merimerkin valon. Harjoittelijana
han oli osallistunut vahtiin tahystamisen lisaksi tekemalla havaintoja tutkalta ja ilmoittaen
havaintonsa vahtipaallikdlle (kolmas peramies). Noin pari minuuttia komentosillalta lah-
tonsa jalkeen tahystaja kuuli rysahdyksen ja palasi takaisin komentosillalle.

Toimenpiteet tapahtuman jalkeen. Térmayksen tapahduttua HOBURGEN:In paallikko
juoksi ylos komentosillalle ja tiedusteli kolmannelta peramiehelta, mita oli tapahtunut.
Peramiehen vastattua, ettd han uskoi HOBURGEN:In térmanneen loistoon. P&allikko va-
hensi vauhtia ja komentosillalle tullut yliperamies kytki ohjauksen kasiohjaukselle.

Paallikkd meni vasemmalle komentosillan siivelle, jossa hantéa vastaan tuli paksu savu,
joka purkautui pelastusrenkaasta tormayksen seurauksena irronneesta savurasiasta.

Paallikkd ilmoitti 7.10.06 klo 22.14 (UTC+2h) Ruotsin meripelastuskeskukselle HO-
BURGENIn osuneen Troskeln Ostran reunamerkkiin ja aluksen saaneen ainoastaan
kosmeettisia vaurioita. Aluksessa ei ollut havaittu vuotoja.

HOBURGEN ilmoitti jatkavansa Oskarshamniin tarkastusta ja tarvittavia toimenpiteita
varten. Paallikké pyysi antamaan tapahtuneesta tormayksesta merenkulkuvaroituksen.
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Ruotsin meripelastusviranomaisten ehdotuksesta Turku Radio antoi HOBURGENIn
paallikbn pyytaman merenkulkuvaroituksen.

Aluksen vahingot. HOBURGENIlla ensimméainen havaittu vaurio oli pelastusrenkaan
merkkisavun syttyminen komentosillan vasemmalla siivell& tdrméayksessd saadun kos-
ketuksen seurauksena. Aluksen rakenteisiin syntyi vaurioita siten, etta vasemman puo-
leinen komentosillan siipi vaurioitui osuessaan reunamerkkiin, jolloin ko. merkkisavu syt-
tyi. Seuraava vauriokohta oli noin 10-15 metrid ensimmaisen osumakohdan perén puo-
lella, jossa pelastusaseman kaiderakenteet vaurioituivat. Voimakkaimmin térmasi aluk-
sen sivu reunamerkkiin noin 5-6 metria perépeilista keulaan pain (kuva 8.). Télle alueel-
le sivulaidoitukseen tuli sekd painaumia etté kolme reikaa eri korkeuksille vesirajan yla-
puolelle. Lahinn& vesirajaa oli tormayslistan alapuolella noin metrin korkeudella vesira-
jan ylapuolelle syntynyt noin 1,5 metrin pituinen viiltoreika, joka tukittiin rateilla ja puukii-
loilla sisé@puolelta heti tormayksen jalkeen.

Kuva 8. HOBURGEN Oskarshamnin satamassa térmayksen jalkeen. Kuvan henkil®
ei ole aluksen miehistoa.
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ARCTICA

Séaaolosuhteet. ARCTICANn onnettomuusraporttiin tehtyjen merkintdjen mukaan saatila
alueella oli seuraava: Nakyvyys yli 10 mpk, tuulen suunta pohjoinen ja nopeus noin 3
m/s, aallon korkeus noin 0,5 m ja ilman [Ampétila +11 °C.

Onnettomuusmatka. ARCTICA oli lahtenyt 10.10.2006 painolastissa Zelzatesta Belgi-
asta ja oli matkalla Suomeen Raumalle. Matka oli edennyt Ahvenanmerelle, missa olo-
suhteet aamuydlla 14.10.2007 onnettomuusraporttiin tehtyjen merkintdjen mukaan olivat
hyvat (hyva nakyvyys, heikko pohjoisen puoleinen tuuli ja matala aallonkorkeus).

ARCTICAssa ei ollut elektronista merikarttaa. Navigoinnissa kaytettiin Amiraliteetin pa-
perikarttaa nro 2337 (Alands Hav), jonka mittakaava oli 1:120 000. Karttaan oli ajolinjat
piirretty kuulakarkikynalla. Karttaan oli myds tehty pysyvid merkint6ja sivuutusetaisyyk-
sisté ja kulkusuunnista (kuva 9). ARCTICA ei noudattanut karttaan merkittya ajolinjaa.

Kuva 9. Valokuva ARCTICAN tapahtumahetkella kaytdssa olleesta merikartasta, jo-
hon oli piirretty reittiviivat, kulkusuunnat ja tarkeimmat sivuutusetaisyydet.

ARCTICAIlla olivat onnettomuuden tapahtumahetkellda kaytdssa navigointiin ja paikan-
maaritykseen molemmat tutkat, autopilotti ja GPS-vastaanotin. Aluksen AlS-vastaanotin
oli paalla.

Komentosillalla oli vahdissa yksin aluksen yliperamies. Hanen viimeisin paikanmaari-
tysmerkintdnsa oli tehty mittaamalla tosisuuntima ja etdisyys Svenska Bjorn majakasta
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14.10.2006 klo 05.00 Suomen aikaa. Talldin tosisuuntima majakkaan oli 090° ja etéisyys
1,3 mpk.

£

Kuva 10a. Liikennetilanne klo 05.20.20 ARCTICAnN tehdessa suunnanmuutosta suun-
nalta 337 suunnalle 342 astetta (Ldhde: merenkulkulaitos, VTS-rekisterdinti,
Archipelago VTS).

Taman jalkeen tilanne Archipelago VTS:n AlS-rekisterdinnin mukaan kehittyi seuraavas-
ti:

Svenska Bjornin sivuutuksen jalkeen ARCTICA oli kohdannut kaksi vastaantulevaa alus-
ta (ALSTERN ja GOTLAND) ja sen jalkeen alkoi ohittaa oikealta hitaammin kulkevaa
ALTA MAR -alusta. Liséksi kauempana oli tulossa vastaan BREMER UNITAS. ARCTI-
CAn tosisuunta oli vahéan Svenska Bjorn majakan sivuutuksen jalkeen 337°. Noin 2
mpk:n etdisyydella Armbagen merimerkista eteladan ARCTICA muutti suuntaa vahitellen
oikealle klo 05.20.20 (kuva 10a), ilmeisesti tarkoituksella antaa liséa tilaa edelld noin 1,5
mpk:n etéisyydelld ja véahan vasemmalla puolella olevalle ALTA MARIlle.

11
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Uudeksi tosisuunnaksi tuli tamén suunnanmuutoksen jalkeen 342°. ARCTICA oli talléin
ottanut suunnan suoraan kohti Troskeln Ostra -merimerkkia. Matkaa merimerkkiin oli klo
05.25 noin 3,2 mpk.

Aluksen suunta vaihteli tAméan jalkeen valilla 341°-342° kunnes noin puoli minuuttia en-
nen tormaystd merimerkkiin naytti alus muuttaneen suuntaa 2-3 astetta vasemmalle
nopeuden pysyessa entisellaan. AlS-rekisterdintiajan ollessa 05.40.31 aluksen keula
osui Troskeln Ostra -merimerkin jaljella olevaan runkoon, minka seurauksena keula
kaantyi voimakkaasti vasemmalle suunnalle 325 ja nopeus aleni hetkellisesti noin 13
solmusta 11,5 solmuun.

Pian taman jalkeen alus alkoi palata entiselle suunnalleen ja nopeus alkoi jalleen nous-
ta. Alus jatkoi omin voimin matkaa ja noin 3,5 tuntia térmayksen jalkeen se kaantyi Etela
Ruotsiin Falkenberg’iin korjattavaksi.
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Kuva 10b. ARCTICA ohittamassa ALTA MAR’ia pari minuuttia ennen térmaysta (L&h-
de: merenkulkulaitos, VTS-rekisterdinti, Archipelago VTS).

Toimenpiteet tapahtuman jalkeen. ARCTICA yritti ilmoittaa tapahtuneesta tormayk-
sestddn Tukholman VTS-keskukselle noin klo 06.25 Suomen aikaa, mutta Tukholma ei
saanut ilmoituksesta kunnolla selvda. Silloin Archipelago VTS oli ottanut alukseen yh-
teyden VHF kanavalla 13 ja oli tiedustellut mahdollista avun tarvetta. ARCTICA oli ilmoit-
tanut, ettei tarvitse apua. Kello 09.00 Suomen aikaa ARCTICAnN oli kuultu ilmoittaneen
Tukholman VTS-keskukselle, ettd aluksen seuraava satama olisi Falkenberg. Pian ta-
man jalkeen Fl6tjanin majakan lounaispuolelta alus oli kdantynyt takaisin ja jatkanut
matkaa 13 solmun nopeudella mennakseen ilmoittamaansa satamaan.



C4/2006M
C5/2006M

M/S HOBURGEN 7.10.2006 ja M/T ARCTICA 14.10.2006, térmays Troskeln Ostra -merimerkkiin

123

124

Aluksen vahingot. ARCTICA ilmoitti saaneensa noin 1 m x 2 m repedman noin 2 m ve-
sirajan ylapuolelle ja noin 20 cm:n reian painolastitankin kohdalle keulaansa oikealle kyl-
jelle. Vauriokohta nakyy kuvassa 11, missé vaurio on jo korjattu. Vauriotarkastuksessa
havaittiin vuoto keulapiikissa, keulapotkurin laitetilassa ja oikean puolen ensimmaisessa
painolastitankissa. Vuotojen takia alus paatettiin telakoida korjauksia varten. Uppoamis-
vaaraa ei ollut, mutta alus suuntasi telakalle Ruotsiin muutaman tunnin kuluttua torma-
yksen jalkeen.

Kuva 11. ARCTICA Oulussa vauriokohta korjattuna. Vauriokohta on kuvassa rajattu
valkoisella ellipsilla.

Henkilévahingot
Kummassakaan haverissa ei syntynyt henkildvahinkoja.

Troskeln Ostra -reunamerkin vauriot ja aiemmat tormaykset syvavaylan reuna-
merkkeihin

Troskeln Ostran vauriot. HOBURGENIN térméayksen seurauksena reunamerkki taittui
hieman vesirajan ylapuolelta ja helikopterin laskeutumistaso putosi mereen. Reunamer-
kissa ei ollut enaa valoa tormayksen jalkeen. Troskeln Ostra HOBURGENIN tormayksen
jalkeen nakyy kuvassa 12.

ARCTICA térmasi saman merimerkin jaljella olevaan runkoon 14.10.2006 noin klo 05.40
Suomen aikaa. ARCTICAN torméayksen jaljiltd reunamerkki taipui vesirajasta entisestaan
ja veteen pudonnut helikopteritaso havisi nakyvista. Troskeln Ostra ARCTICAN torma-
yksen jalkeen nakyy kuvassa 13.

13
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Kuva 12. Troskeln Ostra HOBURGENIN tormayksen jalkeen. (Lahde Rajavartiolaitos.)

Kuva 13. Trosken Ostra ARCTICAN tormayksen jalkeen. (Lahde Rajavartiolaitos.)

Aiemmat tormaykset syvavaylan reunamerkkeihin. Ahvenanmerelle johtavan syva-
vaylan reunamerkkeihin oli ennen HOBURGENIn ja ARCTICAN tormayksia tapahtunut
vuosina 1986—2000 kuusi sellaista tormaystd, joissa reunamerkit ja/tai niihin tormanneet
alukset karsivat huomattavia vahinkoja. Térmaysten kohteina ovat olleet reunamerkit
Troskeln Ostra ja Troskeln Vastra (jalkimmainen vuodesta 2000 ja&apoiju), jotka muodos-
tavat pohjoisesta tultaessa portin syvavaylan kapeimpaan kohtaan (kuva 10a). Alla ole-

14
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vassa taulukossa on lueteltuna merenkulkulaitoksen tietoon tulleet ja oikeustoimiin joh-
taneet tormaykset lisattyna tutkinnassa nyt olevilla kahdella tapauksella.

Reunamerkki Ajankohta Alus/kansallisuus Vauriot
Troskeln Ostra 16.09.1986 klo 04:25 IBN SINA / Egypti Merkki poikki
Troskeln Véstra 02.10.1986 klo 01:13 SVANO / Suomi Helikopteritaso irtosi
Troskeln Ostra 09.05.1990 klo 00:20 FINN/BOARD / Suomi Merkki poikki

R « SKAGENBANK / Alan- o
Troskeln Véstra 22.11.1998 klo15:00 Merkki poikki

komaat

B . AROS NEWS / Antigua o L
Troskeln Vastra 15.01.1999 klo 02:10 Ajoi tyngan paalle

Barbuda

. . Merkki poikki, JANRA
Troskeln Vastra 23.12.2000 klo 03:07 JANRA / Saksa )

kaatui

. ; HOBURGEN / Baha- o
Troskeln Ostra 07.10.2006 klo 21:53 Merkki poikki

masaaret

) . ARCTICA / Hollannin . .
Troskeln Ostra 14.10.2006 klo 05:40 Antillt Ajoi tyngan paalle

ntilli

Suunnitellut turvalaitekorjaukset ja liikenteen jarjestelyt. Merenkulkulaitokselta saa-
dun tiedon mukaan suunnitellaan ainakin Troskeln Ostra -reunamerkin rakentamista uu-
delleen. Troskeln Vastra -merimerkki korvattiin JANRAN térmayksen jalkeen valopoijulla
(iso jaapoiju).

Suomen ja Ruotsin merenkulkuviranomaiset ovat kevaalla 2008 tehneet ehdotuksen
IMO:n NAV-alakomitealle Ahvenanmeren merialueen syvavaylia koskevan taydellisen
reittijakojarjestelméan luomiseksi. Tama reittijako tulee voimaan meriturvallisuuskomitean
(MSC-komitea) paatoksella 1.1.2010. Lisaksi Suomen ja Ruotsin viranomaiset ovat kes-
kustelleet kahdenkeskisen kansainvalisen liikenteen valvontajarjestelman perustamises-
ta merialueelle.

1.2.5 Rekisterdintilaitteet

Kummankin aluksen kulku rekisterodityi AlS-sanomina seka Ruotsin ettd Suomen AlS-
rekistergintijarjestelmiin. Liséksi Rajavartiolaitoksen tutkavalvonta taltioi alusten liikkeet
térmaysten ajankohtina. Tutkijoilla on ollut edelld mainittujen rekisterdintien lisaksi kay-
téssddn HOBURGENIn navigointijarjestelmén ECDIS-tallenne, joka siséalsi AlS—
sanomista alustietojen lisdksi paikan ja suunnan (HDG).

1.2.6  VTS-javalvontajarjestelmien toiminta

Valvonta- ja liikenteenohjausjarjestelmat eivat kyenneet varoittamaan HOBURGENIn
vahtipaallikkda tormaysvaarasta. ARCTICAIlla oli tiedossa vaurioituneesta reunamerkista
annettu varoitussanoma.

15
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Liikennetilanne Troskeln Ostran ympéristossa AlS-rekisterdinnin mukaan 7.10.2006
klo 21.45, jolloin HOBURGEN teki 10 asteen suunnanmuutoksen vasemmalle suunnalta
142° suunnalle 132°, nakyy kuvassa 14.

Tutkijoiden huomiota kiinnitti kuvassa 14 OMSKIY-102 -aluksen AlS-sanoman symboli,
joka osoittaa aluksen keulasuunnan ja kulkusuunnan pohjan suhteen eroavan toisistaan
noin 60 astetta. Aluksen nopeus oli 7,0 solmua, jolloin ndin suuri sortokulma ei ollut hyd-
rodynaamisesti mahdollinen. Taman perusteella aluksen keulasuunta oli AIS-
l&hettimessa virheellinen.

—_—

Kuva 14. Kuva MKL:n AlS-rekisterdinnistd 7.10.2006 klo 21:45, jolloin HOBURGEN
teki 10 asteen suunnanmuutoksen vasemmalle. Kuvan informaatiosisaltd
vastaa Archipelago VTS:n tilannekuvaa. (Lahde: merenkulkulaitos, VTS-
rekisterdinti, Archipelago VTS)
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Pelastustoiminta

Halytystoiminta. Tapahtumiin liittyneen normaalin VHF-viestinnén lisdksi kummasta-
kaan aluksesta ei aloitettu hata- tai pikaliikennetta.

Tehdyt erillisselvitykset
Tutkimukset onnettomuusaluksissa ja tapahtumapaikalla

Ruotsin merenkulkulaitoksen (Sjofartsverket) henkilokunta kdavi HOBURGENIlla Os-
karshamnissa ja kopioi karttaohjelmasta tallenteen térmaystapahtuman ajalta. DI Jaakko
Lehtosalo on tutkintalautakunnan toimeksiannosta tutkinut tiedoston ja tulostanut tiedot
merikartalle tutkijoiden analysoitaviksi.

ARCTICAN saavuttua Ruotsin Falkenbergiin 16.10.2006 Ruotsin merenkulkuviranomai-
nen suoritti aluksella tarkastuksen seka laati tapauksesta onnettomuusraportin. Toinen
tutkijoista kévi ARCTICAlla Oulun satamassa 9.11.2006.

17






C4/2006M
C5/2006M

M/S HOBURGEN 7.10.2006 ja M/T ARCTICA 14.10.2006, térmays Troskeln Ostra -merimerkkiin

2.1

ANALYYSI

Merenkulussa onnettomuuteen johtaneissa tapahtumaketjuissa on ldhes aina tavalla tai
toisella mukana inhimillinen tekija. Naissa kahdessa onnettomuudessa tekniset tai ulkoi-
set tekijat eivat selitéa kaikkia tapahtumien syita. Analyysissaan tutkijat pyrkivat osoitta-
maan ne seikat, jotka ovat myo6tavaikuttaneet niihin inhimillisiin tekijéihin, joiden seura-
uksena térmaykset sattuivat.

Tahystgja turvallisuutta parantamassa

Tahystajan kaytto. Meriteiden sdantdjen mukaan jokaisen aluksen on aina pidettava
asianmukaista nako- ja kuulotdhystysta seka pyrittava kaikin vallitsevissa olosuhteissa
kaytettavissa olevin keinoin tilanteen ja yhtyeentérmaamisvaaran perinpohjaiseen arvi-
ointiin.

Alusten komentosilloilla ei saapumista syvavaylaan (HOBURGEN) tai syvavaylassa kul-
kua (ARCTICA) luokiteltu riskia sisaltavaksi, eika kummankaan aluksen komentosiltayh-
teistydn tasoa nostettu normaaleista toimintarutiineista. Syvavaylan kapeimman kohdan
leveys on noin 0,8 mpk reunamerkkien alueella (Troskeln Ostra ja Véstra sekd Armba-
gen). Tama luo keskelld avomerta alusten liikenteessa lahitilanteita. Toisessa aluksessa
komentosillalla ei ollut sdantdjen edellyttdmaa tahystgjaa (ARCTICA) ja toisessa
(HOBURGEN) turvallisuustasoa laskettiin lahettamalla tahystéja pois sillalta, vaikka oli
nahtavissa useiden alusten kulkevan samanaikaisesti syvavaylassa ja sen valitttmassa
laheisyydessa?. Sita, etta vahtipaallikko oli yksin komentosillalla molemmissa aluksissa,
voidaan pitdé virheena ja lisaksi tarpeettomana riskinottona.

Tahystajan koulutus. Kaytannon tyéelamakokemuksen hankkiminen ohjatun harjoitte-
lun muodossa kuuluu kansipéallyston koulutukseen pyrittdéessa hyvaan komentosiltayh-
teistydhon. Harjoittelijana saatu kokemus muokkaa oleellisesti tulevan kansipaallyston
kayttaytymista ja arvomaailmaa. Mikali koulutettavat vahtiperamiehet opiskeluunsa liitty-
en tottuvat kayttamaan tehokkaasti saatavilla olevaa tahystysapua hyvékseen, he myds
valmistumisensa jalkeen pyrkivat opettamaan omat tahystajansa tehokkaiksi.

Aluskohtaisessa perehdytyskoulutuksessa tulee myds kiinnittdéd huomiota tahystystehta-
vien tarkeyteen ja talla tavoin aktivoida ja vaikuttaa komentosillan tydskentelyilmapiirin
parantamiseen ja turvallisuustason nostamiseen.’

Turvallisuuden kannalta komentosiltatydskentelyssa on tarkeinta tiimin, tahystaja
mukaan lukien, saumaton aktiivinen yhteisty®, jossa tydmenetelmat ja tehtavat ovat
selkeéasti tekijoiden tiedossa. Havainnot ja huomiot, jotka saattavat turvallisuutta pa-
rantaa tulee ilmaista viipymatta niin, etta ne valittyvat kaikille osapuolille. Yhteistyolla
ja kommunikaatiolla voi olla my6s hyvaa vireystilaa yllapitava vaikutus. Tahystgjan

Kuvassa 13 olevan AlS-rekisterdinnin mukaan useat alukset, joiden syvays on pieni, kulkivat osan matkasta
syvavaylaalueen ulkopuolella.

Useassa onnettomuustutkinnassa on todettu tahystajan olleen poissa komentosillalta tapauksen sattuessa ja,

etta komentosillallakaan ollut tdhystaja ei silti toiminut komentosiltatydryhman jasenena (Tutkinnat C 3/2003 M
ja C 3/2007 M).
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puuttuminen komentosiltatiimista on tutkijoiden kasityksen mukaan ollut myétavaikut-
tavana tekijand sekd HOBURGEN:In ettd ARCTICAN onnettomuudessa.

2.2 Navigoinnin inhimilliset tekijat

HOBURGENIn ja ARCTICAN tapausten tutkinnassa on tullut esiin yhteisia seké taustalla
myotavaikuttaneita etta tilanteessa tehtyyn paatoksentekoon liittyvid inhimillisia tekijoita.
Naita ovat komentosilloilla tehtéava varsinainen navigointityd seka alueen kaksijakoinen
luonne avomerelld sijaitsevana syvavayland, muun liikenteen vaistaminen seka reuna-
merkin ja sen jaanndsten havainnointi.

Merkityn syvavaylan liikennettd ohjaava vaikutus. Alueen kaksijakoinen luonne muo-
dostuu syvavaylana avomerelle merkitysta alueesta (Deep water route). Vaylan noudat-
taminen on velvoittavaa vain suuren syvayksen aluksille. K&ytannéksi on muodostunut,
ettd myods muu liikenne saa/voi likkua syvavaylassa, tulla sinne ja poistua sieltd noudat-
taen meriteiden vaistdmissaantoja.

Veden syvyys alueella edellyttaa reunamerkkien huomioon ottamista vain hyvin harvoilla
aluksilla, silla reunamerkit rakennettiin Pohjanlahdelle tulevia syvakulkuisia aluksia var-
ten. Reunamerkeista on kuitenkin muodostunut jonkinlainen epavirallinen vaylakapeik-
ko, joka houkuttelee matalakulkuisemmatkin alukset ajamaan niiden valista.

Ahtaassa vaylassa kulkevan aluksen on kuljettava omaan kulkusuuntaansa nahden niin
lahella kulkuvaylan oikeaa reunaa, kuin se kaytdnnoéssa on mahdollista. (meriteiden
saannot). Tama koskee niitd aluksia, jotka syvaystensa tai kokonsa vuoksi joutuvat kayt-
tamaan merkittya syvavaylaa. Epaselvyys syvavaylan velvoittavuudesta ja sdantojen eri-
laiset tulkinnat saatavat vaikuttaa alueella liikkuvien alusten reitinvalintaan ja valintojen
turvallisuuteen (kuva 14).

Kaytannossa valitaan suorin ja lyhyin reitti, ns. "sisakurvi”, lapi alueen. Tdman seurauk-
sena osa aluksista ajaa vastaantulevan liikenteen sekaan, jolloin vaistamissaanttjen
noudattaminen vaikeutuu.

Monet alukset, joiden syvays ei edellytd syvavaylan kayttamistd, nayttavat pitavan Tros-
keln Vastran ja Troskeln Ostran muodostaman vaylaportin lapi kulkemista kuitenkin vel-
voittavana ja nain aiheuttavat selke&déd vaaraa muulle liikenteelle.

Matkasuunnitelma ja liikennetilanteet onnettomuustapauksissa. PAaallikén tulee
kansainvalisen merenkulkujarjestdon IMO:n velvoittavien saadodsten mukaisesti varmis-
taa, ettd jokaista matkaa varten on etukateen tehty matkasuunnitelma (voyage plan)®.
Tehtdessa matkasuunnitelmaa syvavaylan alueelle on otettava huomioon syvéavaylassa
mahdollisesti liikkuvat suuren syvayksen alukset’. Niiden on noudatettava vaylaajon

4 IMO STCW Convention ja STCW Code, Chapter VIII, Section A-VIII/2, Part 2 — VOYAGE PLANNING: The
intended voyage shall be planned in advance, taking into consideration all pertinent information.

® IMO Assembly Resolution A.893(21) 25 November 1999 GUIDELINES FOR VOYAGE PLANNING: 3 PLAN-
NING, 3.2 The detailed voyage or passage plan should include the following factors: 3.2.2 the main elements
to ensure safety of life at sea...should include...3.2.2.7 use of ships’ routeing systems.
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saanttja oikeanpuoleisesta liikenteestda. Taman vuoksi kaikkien muidenkin syvavaylassa
kulkevien alusten tulisi hyvan merimiestavan mukaisesti noudattaa naitd saantoja.

Onnettomuustapausten VTS-rekisterdinnin mukaan (lahes) mikdan alueella kulkenut
alus ei joko ollut tehnyt matkasuunnitelmaansa naiden periaatteiden mukaisesti tai ei
noudattanut siten tehtyd matkasuunnitelmaa. HOBURGEN kulki ndennéisesti "vastaan-
tulevien kaistalla” (kuva 14). Mikali se noudatti tehtyda matkasuunnitelmaa, niin tdma
suunnitelma oli riskialtis. ARCTICA ei noudattanut kartalle piirrettyd ajolinjaa. Se ohitti
kyseista ajolinjaa kulkenutta ALTA MARia oikealta puolelta suunnalla, joka johti suoraan
Troskeln Ostraan (kuvat 9 ja 10b). Etukateen valmisteltu, syvéavaylan olosuhteet huomi-
oon ottava matkasuunnitelma ja sen noudattaminen parantavat alueen kautta kulkevan
likenteen turvallisuutta.

Lisdksi HOBURGEN muutti suuntaa vasemmalle ilmeisesti vaistddkseen vastaantulevaa
likennettd ohjailu- ja kulkuséantdjen hengen vastaisesti. HOBURGENIn tapauksessa
my0ds BALTIC TARAnN ajoreitti oli "vastaantulevien kaistalla” aluksen saavuttua syva-
vaylan alueelle (kuva 14).

HOBURGENIn tapauksessa BALTIC TARAn ja OMSKIY-102n (kuva 14) seka ARCTI-
CAn ja ALTA MARIn ajoreitit (kuva 10) ovat selvasti riskialttimpia kuin ajolinjat syva-
vaylan suuntaisesti tai selkeésti poikittaislikenteend, koska ne liittyvat syvavaylaa nou-
dattavaan liikenteeseen loivassa kulmassa.

Reunamerkin, sen jadnnésten ja muun liikenteen havainnointi. HOBURGENIn vah-
tipaallikko aloitti vaistoliikkeeksi tulkittavan suunnanmuutoksen 10° vasempaan noin 1,5
mpk eli seitseman minuuttia ennen syvavaylan merimerkkien muodostamaa kapeikkoa
(kuva 15). Lahes vastakkaisiin suuntiin ajaneet HOBURGEN ja m/s OMSKIY-102 olisi-
vat joutuneet lahitilanteeseen, missa sivuutusetaisyys lahimmillaan olisi ollut alle 0,3
mpk (CPA < 0,3). Tilanteen riskialttiutta lisési se, ettd HOBURGEN oli syvavaylassa kul-
kusuuntaan ndhden sen vasemmassa reunassa, ja vaistdé vasemmalle oli muu vastaan-
tuleva liikkenne huomioon ottaen helpompi ratkaisu kuin meriteiden saantéjen mukainen
vaisto oikealle.

Suunnanmuutos lisasi vaaraa tormata Troskeln Ostra -reunamerkkiin. Vahtipaallikko on
saattanut keskittya liikenteen optiseen seurantaan. Hanen olisi kertomuksensa mukaan
pitanyt havaita reunamerkki, jos se olisi ollut valaistu. Patevan tahystajan apu olisi ollut
tarpeen. Lahitilanteessa keskitytdan tilanteen alkuperdiseen uhkaan yksinkertaistaen
monimutkainen tilanne, ja jatetddn muut seikat vahemmalle huomiolle, kunnes lahitilan-
teesta on selvitty.
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Kuva 15. Karttabohjalle siirretyt HOBURGENIn Adveto-tallénteen reitit (HOBURGEN
/ OMSKIY 102).

ARCTICAN vahtipaallikké on Svenska Bjornin sivuutuksen jalkeen joutunut kiinnittdmaan
paahuomionsa ensin kahteen vastaantulevaan alukseen (ALSTERN ja GOTLAND) ja
sen jalkeen saavutettavaan alukseen (ALTA MAR), minka johdosta paikanmaaritykseen
littyvat tehtéavéat ovat jadneet vahemmalle huomiolle. Asiaa on pahentanut navigointitilan
sijainti komentosillan takana olevassa erillisessa huoneessa ja liséksi se, ettei navigoin-
titilassa ollut erillista tutkalaitetta, mika olisi helpottanut ja nopeuttanut paikan merkitse-
mista kartalle.

ARCTICA oli Armbagenin merimerkin ohitettuaan alle meripenikulman etaisyydella
ALTA MARiIsta, joten vahtiperamiehen koko huomion todennakdisesti vei edessa olevan
aluksen sivuutus. Noin 0,5 mpk:n etaisyydella Troskeln Ostra -reunamerkista oli etéi-
syyttd etuvasemmalla kulkevaan ALTA MARIin noin 0,4 mpk ja molemmat alukset eteni-
vat [ahes samaa suuntaa. Ohitus olisi tapahtunut heti kyseisen reunamerkin sivuutuksen
jalkeen noin 0,25 mpk:n etaisyydelld, mikali térmaysta reunamerkkiin ei olisi tapahtunut.

Siitd ndkyvan heikon kaiun havaitseminen tutkalta on ollut vaikeaa, koska kaiku on jaa-
nyt ajoittain keulaviivan alle. Aamuhamarasséa valotonta kohdetta ei myodskaan ollut
helppoa havaita silmin. Tutkan keulaviivan alle jaavien heikkojen maalimerkkien muo-
dostama vaara ei saisi unohtua pitkia suoria reittiosuuksia ajettaessa.

Vireytystila on alhaisimmillaan aamuyodn tunteina ja iltapdivan alkutunteina. Ruokailun
jalkeen vasymys lisdantyy. Tybaikaiseen vireyteen vaikuttaa vuorokauden ajan lisaksi
my0s valveilla vietetty aika, ravitsemus, tydymparistd, varsinkin sen yksitoikkoisuus, ja
ympariston l[ampdtila (viite: tutkintaselostus S3/2004M).



C4/2006M
C5/2006M

M/S HOBURGEN 7.10.2006 ja M/T ARCTICA 14.10.2006, térmays Troskeln Ostra -merimerkkiin

2.3

Avomerella oleva liikennetiivistyma ohjasi molemmissa onnettomuuksissa vahtipaal-
likkoa keskittymaan liikkennetilanteeseen eikd syvavaylan reunamerkkia tai sen jaanteita
havaittu. Liséksi hyvassa nakyvyydessa navigointi perustui juuri ennen tormaysta yksin-
omaan optisiin havaintoihin.

Mikéli reunamerkkien muodostama liikennetiivistyma olisi otettu huomioon etukéteen,
olisi sen muodostamaa riskid voitu pienentdd tekemalla yksityiskohtainen, oikeanpuo-
leista liikennekaytantda noudattava reittisuunnitelma syvavaylan alueelle.

Mikali syvavayla olisi virallisesti maaritetty reittijakoalueeksi, olisi etelasté liikennevirtaan
littyvan liikenteen pitanyt ylittda ensiksi kohdattava vastaantulevan lilkkenteen kaista 90
asteen kulmassa ja sen jalkeen kaannyttava omalle ajokaistalleen.

Vaikka nykyisen syvavaylan merkinta ei ohjaa velvoittavasti kuin suuren kulkusyva-
yksen aluksia, muut alukset kulkevat siind noudattaen sen merkintdja vaihtelevasti.
Aluksille ei ole laadittu syvavaylan huomioon ottavaa matkasuunnitelmaa tai suunni-
telmaa ei alueella noudateta. Seurauksena on noudatettavien ajotapojen ennusta-
mattomuus, joka muodostaa liikenteessa turvallisuusriskin. Liikenne alueella nyky-
muodossaan korostaa aktiivisen tahystajan merkitysta alusten komentosillalla.

Jarjestaytymattomasta liikenteestd johtuva harkitsematon ja ennakoimaton ajotapa
on tutkijoiden kasityksen mukaan ollut myotavaikuttavana tekijana sekd HOBURGE-
Nin ettd ARCTICAN onnettomuudessa. Etukateen valmisteltu, syvavaylan olosuhteet
huomioon ottava reittisuunnitelma ja sen noudattaminen parantavat alueen kautta
kulkevan liikenteen turvallisuutta.

Pohdintaa Ahvenanmeren liikennejarjestelyista ja syvavaylan merkinnasta

Liikennevirrat Ahvenanmerella. Ahvenanmeren alueella on kaksi risteavaa liiken-
nesuuntaa. Etela-ltamereltd Selkdmerelle suuntautuva liikenne ristedéd Ruotsin ja Ahve-
nanmaan valisen lilkkenteen kanssa. Lisaksi taman risteyskohdan etelapuolella on Suo-
menlahdelta tulevan liikenteen liittyma& eteld-pohjoissuuntaiseen paaliikennevirtaan.

Alueen ainoa liikennejarjestely on tédhan saakka ollut 18 metrin syvavayla. Suomen
aluevedet maariteltin uudestaan vuonna 1995, jolloin aluevesiraja siirrettin 12 meri-
peninkulman p&&han sisdisesta aluevesirajasta. Syvavayla on tamankin maéarittelyn jal-
keen osittain kansainvélisella merialueella.

Liikennevirta on jarjestymatonta ja alukset noudattavat keskindisessa lilkkenteessa aino-
astaan kansainvalisia ohjaus- ja kulkusaant6ja. Toisten alusten aikeiden tunnistaminen
on vaikeaa. Tama nakyy selvasti myos nyt tutkinnassa olleiden tapausten ajolinjojen va-
linnoissa, jotka olivat seurausta liikennetilanteesta. Kumpikin alus antoi tilaa muulle lii-
kenteelle ja ajautui syvavaylan reunaan.

Reittijakojarjestelmassa ajamista koskevat séannét ohjaavat liikenteen velvoittavasti ja
selkeasti liikennekaistoille. Myds matkasuunnitelmaa laadittaessa on otettava huomioon
reittijakojarjestelmat, jos kuljetaan niiden alueella. Reittijakojarjestelma helpottaa matka-
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suunnitelman laatimista ja eri alusten liikennekayttaytyminen yhdenmukaistuu. Reittija-
kojarjestelman noudattaminen ei kuitenkaan vapauta mitdan alusta sille jossakin toises-
sa saanndssa maaratysta velvollisuudesta®.

Suomi ja Ruotsi ovat tehneet IMOn NAV-alikomitealle ehdotuksen liikennejakojarjestel-
man ja syvavaylan luomisesta Ahvenanmerelle’. Ehdotuksessa on reittijakoalueet maé-
ritelty sek& Ahvenanmeren pohjois- etta eteldosaan. Naiden vélissa on risteysalue Ruot-
sin ja Ahvenanmaan véliselle liikenteelle. Suomenlahdelta tulevalle liikenteelle on liséksi
eteldisessa reittijakoalueessa maaritelty liittyméakaistat.

Ehdotettu reittijakojarjestelma ja mahdollinen liikenteen valvonta alueella selkiyttavat
my0s reittijakoalueen ulkopuolista liikennettd. Suunnitelma erottaa pohjois- ja ete-
lasuuntaan kulkevat liikennevirrat toisistaan ja selkiyttaa liikenteen kulkua risteysalu-
eilla. Reittijakoalueen liikennesdéadosten noudattaminen voidaan parhaiten varmistaa
jarjestamalla merialueelle samantapainen velvoittava kansainvalinen liikenteenval-
vonta kuin Suomenlahdella toteutettu GOFREP.

Merimerkkien tekninen kaukovalvonta. Tutkijoiden kasityksend on, ettd térmaykset
reunamerkkeihin olisi osittain ollut valtettavissa, mikali niiden valo- ja RACON (Tréskeln
Vastra) olisivat toimineet asianmukaisesti. Armbagenin tutkamerkin toimintaa on vuo-
desta 2001 lahtien valvottu satelliittipohjaisen kaukovalvontajarjestelmén avulla. Vastaa-
vanlainen kaukovalvontajarjestelma olisi antanut tiedon reunamerkkien laitteiden toimin-
nan hairidista ja olisi mahdollistanut niista varoittamisen. Vuoden 2008 kevaalla on saatu
kayttoon jadolosuhteet kestavd GPS- ja GSM antenni ja ensimmaiset GPS-tahdistetut
jaépoijut ovat jo kaytdssa ainakin Saaristomeren alueella.

Alueen reunamerkit voidaan korvata kevyemmilla merimerkeill& tai jopa virtuaalimeri-
merkeilla. Veden syvyys alueella edellyttda reunamerkkien huomioon ottamista vain hy-
vin harvoilla aluksilla, silla reunamerkit rakennettiin Pohjanlahdelle tulevia syvakulkuisia
aluksia varten. Troskeln Vastrasta ja Troskeln Ostrasta on muodostunut jonkinlainen
epavirallinen vaylakapeikko, joka "pakottaa” matalakulkuisemmatkin alukset ajamaan
niiden valista. Laivojen turvallisuutta voitaisiin parantaa kayttamalla kiinteiden merkkien
sijasta kelluvia kauko-ohjattuja ja kaukovalvottuja merimerkkeja, jolloin myés merkkeihin
kohdistuvat mahdolliset liikenteen aiheuttamat vauriot olisivat kustannuksiltaan vahéi-
sempid.

2.4 Turvallisuushavaintoja AlS-viestien nayttétavoista

HOBURGENIn tapauksen yhteydessa tutkintalautakunnalle toimitetuista AlS-tietojen
VTS-rekisterdinneista havaittiin, ettéd erdén liikennetilanteessa mukana olleen aluksen
AIS-symboli esitti aluksen liiketilan virheellisesti. Kyseisen OMSKIY-102 -aluksen keu-
lasuunta (heading) poikkesi huomattavan paljon kulkusuunnasta (COG) (kuvat 16 ja 17).

Kansainvéliset sdannoét yhteentérmaamisen ehkaisemiseksi merella (Meriteiden sédannét), Saanto 10.
New traffic separation scheme and amended deep-water route "Aland Sea”; ehdotus NAV 54 -kokoukseen
kevaalla 2008.
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OMSKIY-102:n AlS-symbolissa oli noin 60 asteen ero keulasuunnan ja kulkusuunnan
(suunta pohjan suhteen) vélilla. Aluksen nopeus oli 7,0 solmua, jolloin ndin suuri sorto-
kulma ei ollut hydrodynaamisesti mahdollinen. Taman perusteella aluksen keulasuunta
oli AlS-lahettimessa virheellinen.

Taman virheellisen tiedon kaksi erilaista nayttétapaa huomattiin kahdessa eri lahteista
saadussa rekisteritiedossa, joissa oli nékyvissa taysin toisistaan poikkeava informaatio-
sisaltd kyseisen aluksen liiketilasta samalla ajanhetkella.

Kuvassa 16 nakyy, kuinka OMSKIY-102 valitun AlS-sanoman nayttétavan mukaan nayt-
taisi kulkevan noin suuntaa 275-280° ja ndin ollen jaavan selkeasti HOBURGEN:InN reitin
l&nsipuolelle kohtaamistilanteessa. Todellisuudessa OMSKIY-102 eteni suuntaa 335°
(COG), mikd nakyy kuvassa 17. Kuvasta 17 nakyy myds alussymbolin asennosta keu-
lasuunta.

lag
RALTIC TAFIA
M
‘-—N"\
- N %
=
b "V\..‘
™
17e
SAEINA
Kuva 16. Karttaohjelma Adveton nakyma tilanteesta, Sjofartsverket'in AlS-naytto.

OMSKIY-102 on kuvassa oikealla alhaalla. (Lahde: Sjtéfartsverket)
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Aluksen keulasuunta (HDG) kuvassa n.275-280°

Kuva 17.  Mkl:n AlS-tallenteen ndkyma. (huomaa kolmion kérjen suunta n.275-280°)

a)

Symbol

Aluksen symbeli

Keulasuunta |a aluksen symboll
Suunta- |a nopeusvektor

"-—-ﬂ pohjan suhteen

A Aluksen symboll
\ Suunta- ja nopeusvektori

ﬂ pohjan suhtean

Kuva 18.  AIS-symbolin erilaiset mahdolliset nayttotavat elektronisella kartalla.

Eri nayttdtapojen informaatiosisalto:

a): Aluksen sijainti ja keulasuunta (tasasivuisen kolmion karjen suunta),

b): Aluksen sijainti ja keulasuuntaviiva,

¢): Aluksen sijainti ja keulasuunta (tasasivuisen kolmion karjen suunta) seka
suunta ja nopeus pohjan suhteen,

d): Aluksen sijainti ja keulasuuntaviiva sek&a suunta ja nopeus pohjan suh-
teen.
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Kuvassa 18 on esitetty nelja eri AlS-symbolin nayttétapaa, jotka kaikki ovat mahdollisia
elektronisella kartalla. Elektronisissa karttaohjelmissa, ECDIS mukaan lukien, voidaan
yleensa valita mita nayttotapaa kaytetaan.

Kuvassa 18 aluksen symboli on piirretty samanlaisen virheellisen tiedon siséltéavéan sa-
noman mukaan kuin OMKSKIY-102:n |ahettamassa sanomassa eli aluksen keulasuunta
osoittaa virheellisesti noin 60 astetta vasempaan aluksen todellisesta keulasuunnasta.
Tutkintalautakunnan saamassa materiaalissa olivat kuvan 18 esitystavoista b) oikealla
ylh&alla (kuva 16) ja c) vasemmalla alhaalla (kuva 17).

AlS—sanoma sisaltdd GPS-tiedosta saadun nopeuden ja suunnan pohjan suhteen
(COG) seka hyrrakompassista luetun keulasuunnan (HDG). Keulasuunta (HDG) nayte-
taan vakiopituisella suuntavektorilla (noin 2 cm) ja alussymbolina olevan tasasivuisen
kolmion ké&rjen suuntana. Nopeus ja suunta pohjan suhteen naytetdaan alussymbolin
keskipisteesta lahtevalla vektorilla.

Jos elektroninen kartta on asetettu nayttdmaan ainoastaan aluksen AlS-sanoman kom-
passisuuntaa, karttanaytolta ei nay AlS-sanoman vélittamaa tietoa aluksen suunnasta
pohjan suhteen (COG).

AlS-sanoman suuntavektori (COG) saattaa poiketa huomattavastikin todellisesta laivan
ohjauskompassin lukemasta, jos suunnan tietolahteend ovat vanhat hyrrakompassit.
Niiden séhkodisen askelmoottorin valittama suuntalukema on muutettava tata tarkoitusta
varten tehdylla muuntimella analogisesta digitaaliseksi AlS-l&ahettimen ymmartamaan
muotoon (NMEA-viesti). Ellei tdam&n NMEA-viestin suuntatieto ole sama kuin aluksen
ohjauskompassin lukema, valittyy muille aluksen suuntatieto (HDG) virheellisena. Van-
hoissa hyrréakompasseissa AlS-lahettimelle tuleva suuntatieto on asetettava muunti-
meen kasin samaksi kuin ohjauskompassin lukema. Muuntimen lukema on tarkistettava
aina ohjauskompassin oltua pysaytettyna huollon tai muun sahkoéhairion vuoksi. Mikali
kompassin suuntaa ei ole korjattu, on lahetetty kompassisuunta virheellinen ja vastaan-
ottajan karttaohjelma kayttda virheellistd kulkusuuntaa naytossédan. Vaikka AIS-
sanoman sisaltama keulasuunta olisi virheellinen, nayttaa aluksen ohjailukompassi ko-
mentosillalla oikeaa suuntaa.

Mikali AlS-viestin esitysmuoto elektronisella kartalla on valittu siten, ettéd AlS-sanomassa
l[ahetetty virheellinen keulasuunta (HDG) voidaan tulkita kulkusuunnaksi, tima antaa
karttaa lukevalle vahtipaallikdlle puutteellista informaatiota tilanteesta ja saattaa johtaa
virheellisiin ratkaisuihin.

Tutkijat pitavat vaarallisena, jos aluksen AlS-viestissa on virheellinen suuntatieto. Myos

elektronisissa karttaohjelmissa oleva mahdollisuus valita AlS-sanomasta naytettavaksi
vain osa lahetetyn viestin siséllosta voi olla vaarallinen tai vahintdénkin hairitseva.
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JOHTOPAATOKSET
Toteamukset tapahtumasta

HOBURGENIn vahtipaallikkd aloitti vaistoliikkeeksi tulkittavan suunnanmuutoksen 10°
vasempaan noin seitseman minuuttia ennen syvavaylan merimerkkien muodostamaa
kapeikkoa. Uusi suunta oli suoraan kohti reunamerkki Troskeln Ostraa. Tilanteen ris-
kialttiutta lisasi se, ettda HOBURGEN oli syvavaylassa kulkusuuntaan nahden sen va-
semmassa reunassa, ja vaistd vasemmalle oli muu vastaantuleva liikenne huomioon ot-
taen helpompi ratkaisu kuin meriteiden saantéjen mukainen vaisto oikealle. Vahtipaallik-
k6 on saattanut keskittya liikenteen optiseen seurantaan.

ARCTICARN vahtipaallikké on Svenska Bjorn-majakan sivuutuksen jalkeen joutunut kiin-
nittAmaan paahuomionsa ensin kahteen vastaantulevaan alukseen ja sen jalkeen saa-
vutettavaan alukseen, minké johdosta paikanmaaritykseen liittyvat tehtavat ovat jadneet
vahemmalle huomiolle. Vahan Svenska Bjornin sivuutuksen jalkeen, 20 minuuttia ennen
térmaystd, aluksen suuntaa oli muutettu. Td&méa suunta oli kohti katkenneen reunamerkki
Troskeln Ostran paikkaa. Reunamerkin meren pinnan ylapuolelle ulottunut rungon osa
ei ehka antanut riittavan hyvaa tutkakaikua, jotta se olisi erottunut selvasti tutkan naytol-
ta. Vahtiperamiehen koko huomion todennékoisesti vei edessé olevan aluksen sivuutus
oikealta. Ohitus olisi tapahtunut heti kyseisen reunamerkin sivuutuksen jalkeen noin
0,25 mpk:n etaisyydelld, mikali tormaysta reunamerkkiin ei olisi tapahtunut.

Toteamukset analyysista

Vaikka nykyisen syvavaylan merkinta ei ohjaa velvoittavasti kuin suuren kulkusyvayksen
aluksia, muut alukset kulkevat siind noudattaen sen merkintdja vaihtelevasti. Onnetto-
muustapausten VTS-rekisterdinnin mukaan (lahes) mik&an alueella kulkenut alus ei joko
ollut tehnyt matkasuunnitelmaansa syvavaylan liikenteen huomioiden tai ei noudatta-
nut siten tehtya matkasuunnitelmaa. Seurauksena on noudatettavien ajotapojen ennus-
tamattomuus, joka muodostaa liikenteessa turvallisuusriskin. Liikenne alueella nyky-
muodossaan korostaa aktiivisen tahystajan merkitysta alusten komentosillalla.

Jarjestaytymattdmasta liikenteesta johtuva harkitsematon ja ennakoimaton ajotapa on
tutkijoiden kasityksen mukaan ollut myotavaikuttavana tekijana sekd HOBURGENIn etta
ARCTICAN onnettomuudessa. Etukateen valmisteltu, syvavaylan olosuhteet huomioon
ottava matkasuunnitelma ja sen noudattaminen parantavat alueen kautta kulkevan lii-
kenteen turvallisuutta.

Turvallisuuden kannalta komentosiltatydskentelyssa on tarkeinta tiimin, tahystéja mu-
kaan lukien, saumaton aktiivinen yhteisty0, jossa tydmenetelmat ja tehtavat ovat selke-
asti tekijoiden tiedossa. Havainnot ja huomiot, jotka saattavat parantaa turvallisuutta tu-
lee ilmaista viipymatta niin, ettd ne valittyvat kaikille osapuolille. Yhteistyolla ja kommu-
nikaatiolla voi olla my6s hyvaa vireystilaa yllapitava vaikutus. Tahystadjan tytpaikkakou-
lutuksella ja aktiivisella tahystyksen yllapitamiselld voidaan oleellisesti nostaa valvonnan
turvallisuustasoa ja karsia huomaamattomuusvirheité.
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Tahystajan puuttuminen komentosiltatimista on tutkijoiden kasityksen mukaan ollut
myo6tavaikuttavana tekijana sekd HOBURGENIN ettd ARCTICAN onnettomuudessa. Ah-
taissa vaylakapeikoissa ja vilkkaassa liikennetilanteessa ei téhystajaa tule laskea pois-
tumaan komentosillalta. Tilannetta tulee kasitella kohonneen riskin tilanteena ja henki-
I6stotarve tulee mitoittaa tarpeen mukaan. L&hitilanteissa tulee pyrkia valvonta- ja seu-
rantavastuun jakamiseen mahdollisimman monelle henkil6lle.

Suomi ja Ruotsi ovat tehneet kansainvdlisen merenkulkujarjestdé IMOn NAV-
alikomitealle ehdotuksen reittijakojarjestelmén ja syvavaylan luomisesta Ahvenanme-
relle®. Suunnitelma erottaa pohjois- ja etelasuuntaan kulkevat likennevirrat toisistaan ja
selkiyttda liikenteen kulkua risteysalueilla. Reittijakoalueen liikkenneséaadosten noudatta-
minen voidaan parhaiten varmistaa jarjestamalla merialueelle samantapainen velvoitta-
va kansainvalinen liikenteenvalvonta kuin Suomenlahdella toteutettu GOFREP. Ehdotet-
tu reittijakojarjestelma ja mahdollisesti lisdantyva liikenteen valvonta alueella selkiyttavat
mya0s reittijakoalueen ulkopuolista liikennetta.

Syvavaylan merkinnassa kaytetyt merimerkit voitaisiin kyseisessa kapeikossa nykyai-
kana korvata poijuilla tai jopa "virtuaalisilla” merimerkeill, joihin torm&aminen aiheuttaisi
suurimmalle osalle liikennoivistd aluksista selvasti vahaisempid vaurioita kuin kiinteat
jaéolosuhteisiin suunnitellut merimerkit.

Tehtyja turvallisuushavaintoja

Tutkinnan yhteydessd havaittin  VTS-rekisterdinneistd, ettd erdédn aluksen AIS-
symbolissa oli noin 60 asteen ero suuntakulman ja kulkusuunnan valilla. Aluksen no-
peus oli 7,0 solmua, jolloin ndin suuri sortokulma ei ollut hydrodynaamisesti mahdolli-
nen. Taman perusteella aluksen keulasuunta oli AlS-sanomassa noin 60 astetta virheel-
linen.

Taman virheellisen tiedon kaksi erilaista nayttétapaa mahdollistivat saaduissa rekiste-
réintimateriaaleissa kahden taysin toisistaan poikkeavan informaatiosisallon kyseisen
aluksen liiketilasta samalla ajanhetkella.

Elektronisissa karttaohjelmissa, ECDIS mukaan lukien, voidaan yleensa valita nelja eri
AIS-symbolin nayttétapaa. Tama saattaa antaa karttaa lukevalle vahtip&allikdlle puut-
teellista informaatiota tilanteesta ja saattaa osaltaan johtaa virheellisiin ratkaisuihin.

Tutkijat pitdvat vaarallisena, jos aluksen AlS-sanomassa on virheellinen suuntatieto.
My0s elektronisissa karttaohjelmissa oleva mahdollisuus valita AlS-sanomasta naytetta-
vaksi vain osa lahetetyn viestin sisallésta voi olla vaarallinen tai vahintaankin héiritseva.

8 "Merenkulkulaitos yhteistydssé Ruotsin merenkulkulaitoksen kanssa on hakenut IMO:lta valtuutusta reittijako-

jarjestelméaksi Ahvenanmerelle. IMO:n NAV alakomitea hyvaksyi kesalla 2008 hakemuksen ja se menee seu-
raavaksi IMO:n meriturvallisuuskomitean hyvaksyttavaksi. Voimaan reittijakojarjestelma esitetaan tulevaksi
vuoden 2010 alusta, kun tarvittavat merikortit alueesta ovat valmiina.” Merenkulkulaitoksen liikenteen ohjaus-
toiminnon lausunto 29.10.2008.
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Elektronisia karttanayttdja, joissa on esitettynd myds muiden alusten AlS- tai tutkamaa-
lit, ei tule yksinomaan kayttda meriteiden sdantdjen mukaisten vaistamispaatosten poh-
jana. HOBURGENIn tapauksen tutkinnassa ei tullut esiin, ettd AlS-informaatiota olisi
kaytetty tormayksen valttdmiseksi. Meriteiden saantdjen noudattaminen edellyttda kui-
tenkin, etta yhteen térmaamisen valttdmiseksi on otettava huomioon kaikki vallitsevaan
tilanteeseen ja olosuhteisiin liittyva informaatio eli my6s AlS-tieto.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Liikennevirta Ahvenanmerelld erityisesti syvavaylan alueella on jarjestymatonta ja aluk-
set noudattavat keskindisessa liikenteessa ainoastaan kansainvalisia ohjaus- ja kulku-
saantoja. Toisten alusten aikeiden tunnistaminen on vaikeaa. Tama nakyy selvasti myos
nyt tutkinnassa olleissa tapauksissa useiden alusten ajolinjojen valinnoissa, jotka olivat
seurausta liikennetilanteesta. Kumpikin onnettomuuteen joutunut alus antoi tilaa muulle
likenteelle ja ajautui syvavaylan reunaan.

Alusliikenteen turvallisuustason parantamiseksi tutkijat suosittelevat, etta:

1. Merenkulkulaitos jatkaa toimenpiteita IMO:lle ehdotetun Ahvenanmeren reittija-
kojarjestelman ja liikenteen valvonnan saamiseksi kyseiselle alueelle mahdolli-
simman pian®.

Tutkijat pitavat vaarallisena aluksen AlS-sanomissa havaittua virheellista suuntatietoa.
My0s elektronisissa karttaohjelmissa oleva mahdollisuus valita AlS-sanomasta naytetta-
vaksi vain osa lahetetyn viestin sisallésta voi olla vaarallinen tai vahintaankin hdiritseva.

Elektronisissa karttaohjelmissa esitettavan tilannekuvan parantamiseksi tutkijat suositte-
levat, etté:

2. Merenkulkulaitos varoittaa suomalaista merenkulkua AlS-sanomien turvallisuutta
vaarantavasta nayttotavasta, jos aluksen suuntatieto on sanomassa virheellinen.

Merenkulkulaitoksen VTS-keskusten tulee huomauttaa alusta virheellisesta AlS-
sanomasta, jotta virheellinen tieto voidaan korjata aluksella.

Merenkulkulaitos valittad IMO:lle tiedon AlS-sanomien turvallisuutta vaaranta-
vasta nayttdtavasta.

Onnettomuustapausten VTS-rekisteréinnin mukaan (lahes) mikddn Ahvenanmeren sy-
vavaylan alueella kulkenut alus ei joko ollut tehnyt matkasuunnitelmaansa siten, etta oli-
si sen laadinnassa ottanut huomioon syvavaylan liikkenteen tai ei noudattanut siten teh-
tya matkasuunnitelmaa.

Turvallisen liikenteen varmistamiseksi tutkijat suosittelevat etta:

3. Varustamot huolehtivat siita, etta paallikot laativat aluksille matkasuunnitelmat ja
etta niitd noudatetaan.

Tutkinnassa on kaynyt selvéksi, ettd molemmissa tapauksissa komentosillalla ei ennen
onnettomuutta ole onnistuttu luomaan riittdvaa turvallisuustasoa tahystajan puuttuessa
komentosillalta. Oikean tilannekuvan havaitseminen vallitsevista olosuhteista vaikeutui
ja tehtiin virheellisia johtopaatoksia seka ratkaisuja.

®  Ks. Merenkulkulaitoksen liikenteen ohjaustoiminnon lausunto 29.10.2008.
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Turvallisen komentosiltatydskentelyn varmistamiseksi tutkijat suosittelevat etta:

4. Varustamot ja paallikot korostavat vahtipaallikéille ja vahtimiehille tahystyksen
merkitysta turvallisuuden yllapitajana, mihin sisaltyvat oikeat menetelmat vireys-
tilan yllapitamiseksi seka riittava koulutus henkiléston osaamistason varmistami-
seksi.

Helsingissa 20.1.2009
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Toimi Sivuranta Pertti Siivonen

Martti Heikkila
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MS HOBURGEN 7.10.2006 JA MS ARCTICA 14.10.2006
TORMAYS TROSKELN O5TRA - MERIMERKKIIN

Aerenbulhelaiios

Onnettomuustutkintakeskus on lahettanyt lausuntoa varten luonnoksen
tutkintaselostuksesta C 4/2006M ja C5/2006M, ms Hoburgen 7.10.2006 ja
ms Arctica 14.10.2006, térméys Triskeln Ostra - merimerkkiin.
Meriturvallisuuden merenkulun tarkastusyksikkd on lutustunut
luonnokseen ja toteaa ettd tutkinta on suoritetry huolellisesti ja
johtopastékset ovat johdonmukaisia.

Merenkulkulaitoksen Meriturvallisuus-toiminto haluaa kuitenkin esittéa
seuraavat kommentit;

1. Turvallisuussuosituksissa esitetty kohta 1, Ahvenanmaeran
reittijakojdrjestelma, on suunniteltu ja esitetty, yhteistytssd
Ruotsin hallinnon kanssa sekd se on hyviksytty Kansainvélisen
Merenkulkujarjestdn NAV- alakomileassa kesdkuussa 2008, Se
menee ylelskokouksen hyviksyrtdvaksi marras- joulukuussa 2008,

2. AlS-laite ei ole tarkoitettu tdrmayksen vilttamiseksi ja sitd ei tule
kayttds tahdn tarkoitukseen, Térmdyksen valttimiscksi on
kaytettdva aluksen tutkaa ja siind mahdollisesti olevaa ARPA-
toimintoa tai muuta vastaavaa menetelmaa.

3. Matkasuunnitelman laatiminen on SOLAS waatimus jota tulee
noudattaa. laman suunnitelman laatiminen on hyvin vaihtelevaa,
henkilokohtaisista prioritecteista johtuen.

Merenkulkulaitoksen Meriturvallisuus-toiminto katsoo, etta turvallisuus
sunsituksissa mainittu kohta 2 voltalsiin muotollla niin, efta varustamon
turvallisuusjohtamisjarjestelma alleviivaa, etta AIS-laitetta ei tule kayttad
yhteentérmayksen valttamiseen.

Merenkulkulailoksen Meriturvallisuus-toiminto toteaa, ettd tutkinta on
huolellisest tehry Ja slina on huamioitu tapahtumienkulkuun vaikuttaneet
selkat kattavastl jJa ammattimailsesti.

Yhteisty&terveisin
.f- " i ._:, ___________ ")
Merenkulun tarkastusyksikén S &R Ak
phsllikks Ta;ﬂo Gardemeister
P
jf:Ji':-y,_.(.'a P ——
Merenkulunylitarkastaia Marko Rahikainen

FLATH, 0081 Hihinkd, Fulr. 030 4481, Fakod: 020 448 43535, wivw dma fi
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SAAPUNUT 29.10.2008
03 -11- 2008 %22 /<M
Onnettomuustutkintakeskukselle H3 2/6’/”)

Onnettomuustutkintakeskuksen Tutkintaselostuksen C4/2006M ja
C5/2006M luvun 4. Turvallisuussuositukset

Merenkulkulaitoksen meriliikenteen ohjaus -toiminto on tutustunut kyseisiin ra-

portteihin ja niiden perusteella annettuihin suosituksiin ja lausuu niiden johdosta
seuraavaa:

Suositus 1: :
Merenkulkulaitos jatkaa toimenpiteitd IMO:lle ehdotetun Ahvenanmeren reittijako-

Jérjestelman ja liikenteen valvonnan saamiseksi kyseiselle alueelle mahdollisim-
man pian.

Merenkulkulaitos yhteistydssd Ruotsin merenkulkulaitoksen kanssa on hakenut
IMO:lta valtuutusta reittijakojarjestelméksi Ahvenanmerelle. IMO:n Nav alakomi-
tea hyvéksyi kesalld 2008 hakemuksen ja se menee seuraavaksi IMO:n meritur-
vallisuuskomitean hyvéksyttévaksi. Voimaan reittijakojérjestelma esitetaan tule-
vaksi vuoden 2010 alusta, kun tarvittavat merikortit alueesta ovat valmiina.

Liikenteen valvontaa alueella voidaan harkita, mikéli alukset eivat noudata teh-
dyissa seurantatoimenpiteissé reittijakojérjestelmis. Alue on melko laaja hallitta-
vaksi eikd kaikkiin tarvittaviin paikkoihin 16ydy séhkdistysté tai tiedonsiirtokaape-
lointia. Ne on mahdollista hankkia mutta vaativat tarkan suunnittelun ja tarvehar-
kinnan.

Suositus 2:
Merenkulkulaitos varoittaa suomalaista merenkulkua AIS-sanomien turvallisuutta
vaarantavasta ndyttotavasta, jos aluksen suuntatieto on sanomassa virheellinen.

Keulasuunnan ja kulkusuunnan esitystapa karttandytéilld on ollut kansainvalisten
suositusten ja standardien mukainen (IHO, IMO, IEC). Alushenkiléston koulutuk-
sessa tulisi kiinnittd& huomiota siihen, ettad standardin mukaisia komentosiltalait-
teita osataan kayttd ja niiden antamaa tietoa tulkita oikein (mm. tiedon ollessa

ristiriitaista osataan ep&illa virhett&).

IMO:n julkaisema Resolution 917(22) vuodelta 2001 palnottaa aluksen vastuuta
tahettdmiensé AIS-tietojen oikeellisuudesta ja esim. sensoritiedon oikeellisuuden
séanndllisestd tarkastamisesta, erityisesti rannikkovesilli. Toisaalta resoluutio
muistuttaa AIS tiedon avustavasta fuonteesta navigointitilanteessa (mahdollisuu-
desta virheisiin vastaanotetussa AIS tiedossa).

IMO:n Circular 1252 vuodelta 2007 antaa tarkemman suosituksen alusten AIS
laitteiden vuosittalsesta tarkastamisesta. Suositus on annettu, koska lahetettyjen
AlS-tietojen on havaittu siséltavan paljon puutteita. Toisaalta IMO Circular SN
227 antaa ohjeet asennuksesta aluksille. Kansallisesti asennuksesta vaaditaan
asennusraportti. Tarkemmat tiedot [6ytyvat Merenkulkulaitoksen tiedotuslehdest3
9/12.12.2003.

Onnettomuustutkintaselostuksen suosittaman, aluksille mahdollisesti annettavan
varoituksen olisi hyvé viitata edelld mainittuihin IMO:n julkaisuihin.

Suositus 2:
Merenkulkulaitoksen VTS-keskusten tulee huomauttaa alusta virheellisesté AIS-
sanomasta, jotta virheellinen tieto voidaan korjata aluksilla
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Suositus 2:

Suositus 3:

Suositus 4:

29.10.2008

AIS tietojen oikeellisuuden tarkastaminen ja virheistd huomauttaminen on jo ny-
kyisin osa alusliikennepalvelun toimintaa VTS- ja GOFREP-alueilla. Ohjelma huo-
mauttaa aluslilkenneohjaajaa virheellisestd AIS-tiedosta ja hén voi avata tyonéyt-
téon ikkunan, josta tarkemmin selviéé vian kohde, jos se on matkakohtaisissa
tiedoissa. Myfs ldhetteen siséltdmat virheet saadaan tdmén vuoden aikana néky-
viin. Alusliikenneohjaaja huomauttaa alusta seké tiedottaa Meriturvallisuus-
toimintoa virheestd. Meriturvallisuus-toiminto kéynnistda PSC toimenpiteen néi-
den johdosta ja esim. Suomenlahdeila ilmoitukset ovat johtaneet noin 90 % :ssa
tapauksista tarkastukseen, silloin kun aluksen ma#ranpaa on ollut Suomessa.

Merenkulkulaitos vélittdd IMO:lle tiedon AIS-sanomien turvallisuutta vaarantavas-
ta ndyttdtavasta.

AlS-tietojen oikeellisuuden varmistaminen on IMO:n NAV komitean tydlistalla. Ke-
séksi 2009 kehityspéallikkd Sonninen valmistelee esitystd Nav alakomitealle tut-
kimustuloksista Itdmeren alueen véaristd AIS-tiedoista.

Liséksi EU:n suositus on |&hett&d lippuvaltiolle huomautus virheests. Valitettavasti
lippuvaltioiden reaktioita ei yleensé ole.

Varustamot huolehtivat siitd, ettd p&éllikét laativat aluksille matkasuunnitelmat ja
ettd niitd noudatetaan.

Matkasuunnitelman tekeminen on pakollista. Vaatimus tulee STCW koodin A -
osasta, luvusta VIII, osasta 2. Tdm& on myés erikseen saatettu Suomessa kansal-
lisesti voimaan Liikenneministeridn péatdkselld 1257/1999,

Yleisesti ottaen tulisi kiinnittd& huomiota siihen, ettd matkasuunnitelma olisi tar-
vittavin osin alusliikennepalvelun k8ytdssa.

Varustamot ja p&dllikét korostavat vahtipaéllikéille ja vahtimiehille tdhystyksen
merkitystd turvallisuuden yllapitdjéna, mihin siséltyvét oikeat menetelmat vireys-

tilan ylldpitdmiseksi sekd riittdva koulutus henkiléstén osaamistason varmistami-
seksi.

Varustamoiden huomiota tulisi erityisesti kiinnitt4 siihen, ettd STCW koodin A-
osan VIII luvun 3:n osan méaréyksia vahdinpidosta noudatetaan tahystyksen
osalta. Tarvittaessa tulisi jopa kdynnistaa selvitys téhystyksen todellisesta merki-
tyksestd seké sen oikeasta ja toimivasta suoritustavasta. Tahan liittyy riittava
koulutus vahtimiehille kaikkien havaintovélineiden hyddyntamiseksi komentosillal-
la yhteistydssa vahtipaallikén kanssa.

Vireystilan yllapitamiseen liittyy paljon muutakin kuin tahystys ja siihen liittyvat
toimenpiteet. Oikea mitoitus miehistdssé ja meriturvallisuuden korostaminen hen-
kilostolle asenteiden parantamiseksi ovat keskeisia tekijoita.

Matti Aaltonen
johtaja
Merenkulkulaitos





