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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

MS OOCL NEVSKIY lahti 27.2.2008 Helsingin Lansisatamasta kohti Kotkaa noin klo 12.20 lasti-
naan 349 merikonttia. Harmajan lounaispuolella alus jatti luotsin kyydistdan antaen leeta kaanty-
malla itaiselle suunnalle tuulen ollessa lounaasta. Pian luotsinjatdn jalkeen seka luotsi ettd VTS
havaitsivat aluksen jatkavan kulkuaan kohti Uusimatalaa. Varoituksista ja pysaytysyrityksesta
huolimatta alus ajoi karille noin seitseméan solmun nopeudella.

Alus jai kiinni Uusimatalaan ja sai pohjaansa vaurioita seké pienen vuodon painolastitankkeihin-
sa. Aluksesta ei vuotanut mereen 06ljya. Sukeltajat tarkastivat aluksen karilla ja pelastustoimet
paatettiin aloittaa vasta kun 6ljyntorjunta-alus HYLJE saapui paikalle.

Hinaajat vetivat aluksen pois karilta ja saattoivat sen takaisin Lansisatamaan vaurioiden perus-
teellisempaa tarkastusta ja pohjan vauriokorjausta varten. Alus jatkoi matkaansa Kotkaan seu-
raavana iltana.

Karilleajo johtui inhimillisesta navigointivirheesta.

SAMMANDRAG

OOCL NEVSKIY, GRUNDSTOTNING SODER OM GRAHARA

Ms OOCL NEVSKIY avgick fran Vastra hamnen i Helsingfors mot Kotka ca kl. 12.20 den 27 feb-
ruari 2008. Fartyget hade 349 havscontainrar som last. Fartyget lamnade lotsen sydvast om Gra-
hara och gav lotsfartyget skydd fér vinden genom att vanda Osterut. Vinden var sydvastlig. Snart
efter att lotsen hade lamnat fartyget markte bade lotsen och VTS att fartyget fortsatte direkt mot
Nygrundet. Trots varningar och forsok att stoppa fartyget kérde det pa grund. Fartygets fart var ca
sju knop.

Fartyget fastnade pa Nygrundet, och fick skador i botten samt ett litet lackage i barlastankarna.
Det lackte inte olja fran fartyget till havet. Dykare undersokte fartyget da det lag pa grund och
man beslot att paborja raddningsatgarderna forst nar oljebekampningsfartyget HYLJE anlande till
platsen.

Bogserbatar anvandes for att dra loss fartyget fran grundet och de folide med fartyget tillbaka till
Vastra hamnen dar fartyget undersoktes mera genomgaende for eventuella skador och fartygets
botten reparerades. Fartyget fortsatte sin resa till Kotka féljande kvall.

Grundstétningen berodde pa ett manskligt navigationsmisstag.
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KAYTETYT LYHENTEET

AIS Automatic Identification System, automaattinen tunnistusjarjetelméa

BRM Bridge Resource Management, Komentosiltayhteistyo

ECDIS Electronic Chart Display and Information System, Elektroninen merikartta
NFU Non Follow Up, aikaohjaus

IMO International Maritime Organization, Kansainvalinen merenkulkujarjesto
Lpp Length between perpendiculars, aluksen pituus vesirajassa

SYKE Suomen ymparistokeskus

VDR Voyage Data Recorder, Matkatietotallennin

VTS Vessel Traffic Service, Alusliikennepalvelu
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Kuva 1. OOCL NEVSKIY Karilla, vierellaan AV-005. (© Rajavartiolaitos / Vartiolentolaivue)

ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus nimesi 7.4.2008 tutkijalautakunnan tutkimaan OOCL NEVSKIYn ka-
rilleajoa. Lautakunnan puheenjohtajaksi nimettiin merikapteeni Juha Sjélund ja jaseneksi diplo-
mi-insin6ori Mikko Kallas.

Onnettomuustutkija kavi aluksella sen saavuttua takaisin Lansisatamaan onnettomuuspaivan
iltana seka toistamiseen seuraavana paivanad kuullakseen paallikon ja miehiston nakemyksen
tapahtuneesta.

Tutkijat saivat kayttéonsa Helsinki VTS:Ita videotallenteen, joka sisalsi aluksen kulkureitin seka
aluksen ja VTS:n valisen radioliikenteen. Luotsia kuultiin Onnettomuustutkintakeskuksen tiloissa
ja hanelta saatiin kirjallinen selvitys tapahtumien kulusta.

Aluksen vauriokuvaukset perustuvat paallikén Merenkulkulaitokselle antamaan selvitykseen sekéa
aluksen luokituslaitoksen laatimiin asiakirjoihin. Merenkulkulaitos vapautti aluksen paallikbn me-
riselityksen antamisen velvoitteesta onnettomuustutkinnan aloittamisesta johtuen (Merilaki 18
luku 158).

Raportin lopullinen luonnos l&hetettiin 3.12.2008 mahdollisia kommentteja varten aluksen paalli-
kélle ja varustamolle seka luotsille. Kommenttien perusteella tutkintalautakunta on viimeistellyt
tutkintaselostuksen ja taydentanyt sitd tarpeelliseksi katsomiltaan kohdilta. Tutkintaselostuksen
on kaantanyt englanniksi Minna Backman.
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Kuva 2. Nakyvyys komentosillalta eri lastitilanteissa
Alus
Yleistiedot
Laivan nimi MS OOCL NEVSKIY
Varustamo Reedereiverwaltung Rainer Drevin
Kotipaikka Luxemburg
Rekistergdintipaikka LU, Luxemburg
Rekisterinumero 0094895
IMO-tunnus 9231834
Tunnuskirjaimet LXOY
Laji konttialus

Henkilomaara
Luokituslaitos
Luokka
Jaaluokka
Rakennusvuosi
Rakennuspaikka
Pituus

Lpp

Leveys

Syvays
Bruttovetoisuus
Kuollut paino
Koneteho

Kone

9 (miehitystodistus)
GL, Germanischer Lloyd AG
+ 100 A5 E3

IA

2001

J.J. Sietas Werft
134,44 m

124,41 m

22,75 m

8,7m

9981

11386

8400 kW

MAK
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1.1.2 Miehitys

Aluksella oli paallikkod, yliperamies, peramies, konepaallikkd, konemestari, pursimies,
neljd matruusia, konemies ja kokki eli yhteensa 12 henkiléa. Miehiston jasenet olivat ko-
toisin Saksasta, Romaniasta, Turkista ja Filippiineilta.

Aluksen paallikko (s. 1938) oli kaynyt Helsingissé kertomansa mukaan useita kertoja vii-
meisen kolmenkymmenen vuoden aikana. Alus kay vakituisesti Helsingissa ja oli luotsin
kertomuksen mukaan hénelle tuttu.

1.1.3 Ohjaamo ja sen laitteet

Aluksella oli kahden tyoskentelypisteen komentosilta (Sietas Optimale Brlicke) ja se oli
varustettu nykyaikaisin komentosiltalaittein. Vasemman tyopisteen edessa oli Radarpilot
Atlas 1000 -tutkanayttd. Oikeassa tyOpisteessa oli samanlainen tutkanayttdé kuin va-
semmalla sekéa Atlas Chartpilot ECDIS-naytto, jolla pydri Microplot Mariner 7 -ohjelma.

Kuva 3. OOCL Nevskiyn komentosilta

Komentosillan keskikonsoliin oli sijoitettu perdsimen NFU-ohjaimet siten, ettd kummalle-
kin tyopisteelle oli omansa. Aluksen keulassa ja peréassa olevia ohjauspotkureita (thrus-
ter) ohjattiin keskikonsolin keskell& olevista kayttovivuista. Konsolin takareunaan oli sijoi-
tettu ruoriohjauspainikkeet. Perasinkulmanaytt6 oli seka katossa ettd keskikonsolin yl&-
osassa.

Konekéaskyn valitin sijaitsi oikean tydpisteen oikealla puolella olevassa konsolissa.
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Aluksen kummallakin siivella oli NFU-ohjain, ohjauspotkureiden kayttovivut sekd kone-
kaskynvalitin.

Lasti

Aluksen lastina oli 349 merikonttia. Lasti ei vaikuttanut merkittavasti néakyvyyteen ko-
mentosillalta eika lasti sisdltéanyt vaarallisia aineita.

Aluksella oli onnettomuushetkella polttoaineena 66,5 m?® dieseléljya ja 550 m* raskasta
polttodljya.

Onnettomuustapahtuma

Tapahtumien kuvaus perustuu paallikdn ja luotsin kertomuksiin seka VTS-tallenteisiin.

Saaolosuhteet

Né&kyvyys oli hyva. Tuuli oli lounaasta noin 11 m/s, puuskissa 14 m/s.

Onnettomuusmatka ja sen valmistelu

OOCL NEVSKIY oli Lansisatamassa Melkin laiturissa ja luotsi oli tilattu saapumaan
alukselle klo 12. Aluksella oli kirjalliset vakioreittisuunnitelmat eri kdyntisatamiensa vali-
sille osuuksille. Vakioreittisuunnitelmat oli laadittu luotsipaikalta luotsipaikalle, johtuen
useista eri reittimahdollisuuksista satamiin sisdén ajettaessa.

Luotsi saapui alukselle klo 11.15, jolloin lastaus oli viela k&ynnissa. Odotellessaan mie-
histén saapumista komentosillalle han laittoi radiopuhelimet paalle kanaville 71 (VTS) ja
12 (satama) seka varmisti, ettd aluksen hyrrékompassi naytti oikein. Radioliikenteesta
luotsi sai tiedon, etta tuulen suunta oli 220° ja nopeus 10-12 m/s. Koska tuuli oli kdynyt
paaasiassa etelasta jo edellisena paivana, paatti luotsi ettd ulosajo tapahtuisi Harmajan
lansipuolelta, jolloin luotsinjattd voisi tapahtua Harmajan edustalla.

Paallikko ja yliperamies saapuivat komentosillalle noin klo 12.20 ja luotsi antoi radiolla
[ahtoilmoitukset VTS:lle ja satamalle. Taman jalkeen han siirtyi aluksen vasemmalle sii-
velle, kertoi paallikdlle vallitsevan s&én ja sopi hédnen kanssaan suunnitelman laiturista
ulosajoon.

Paallikkd hoiti aluksen irrotuksen ja luotsi otti sen kasiohjaukseen keulan osoittaessa
Pihlajasaareen. Luotsi istui tdssa vaiheessa aluksen vasemmalla ohjauspaikalla ja paal-
likké tuli hdnen viereenséd oikealle ohjauspaikalle kayttdmaan konetta. Pihlajasaaren
kohdalla luotsi kertoi péaallikolle, ettéd vallitsevasta aallokosta johtuen ulos ajettaisiin
Harmajan lansipuolelta, Harmajan edustalla alus k&annettaisiin tuulen suojaksi nopealle
luotsiveneelle ja luotsi jaisi pois. Paallikko kuittasi tAman sanomalla: "OK, no problem.”
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Kuva 4. OOCL Nevskiyn reitti Lansisatamasta Uusimatalalle.

Aluksen sivuuttaessa Harmajan klo 13.05 luotsi ilmoitti VTS:lle luotsinjatostéa ja sen, etta
alus jatkaisi Kasuunilta itdén kohti Kotkaa. Luotsi valitti paallikolle VTS:n tiedon siita, etta
vastaantulevaa liikennett& ei olisi ja kertasi hanelle vield luotsinjatén. Samalla han naytti
seka ikkunasta ettd paallikon edessa olleelta tutkalta Flathallgrundin ja Uusimatalan reu-
namerkkien sijainnit ja antoi ohjeet jatkosta luotsinjaton jalkeen. Taman jalkeen luotsi
varmisti, ettd kaikki on selvda — johon paallikké vastasi myontavasti — ja laittoi aluksen
automaattiohjaukselle suunnalle 090°. Paallikké kuitenkin ilmoitti ottavansa aluksen ka-
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siohjaukseen. Luotsinjattd tapahtui noin klo 13.15 eikd sen aikana tapahtunut mitaan
merkittavaad. Aluksen komentosillalle jai paallikko ja peramies.

Luotsi seurasi aluksen kulkua viela luotsiveneen AlS-naytélta seka katsomalla valilla
taaksepdin kohti alusta. Muutaman minuutin kuluttua han huomasi, ettda AlS-nayttd
osoitti aluksen suunnaksi 075° ja nopeudeksi 10 solmua. Tama vei alusta luotsin mieles-
ta liiaksi itédan, ja han pyysi VTS:aa informoimaan alusta. My6s VTS totesi aluksen ajau-
tuvan kohti Uusimatalaa, joten se kutsui alusta. Kahden kutsumisen jalkeen alukselta
vastattiin, jolloin VTS pyysi "could you take astern please... right away” eli "ottakaa ko-
neella taakse... valittbmasti” seka varoitti "You are heading for shallow waters” eli "olette
ajamassa matalikolle.” Melkein valittomasti taman jalkeen VTS toisti pyynnén "Full as-
tern please” eli "ottakaa koneella taysilla taakse”, minka alus tekikin. Toimenpide ei kui-
tenkaan estanyt OOCL NEVSKIYa ajautumasta karille noin seitseman solmun nopeu-
della. VTS-tallenteen mukaan ensimmainen pohjakosketus tapahtui klo 13.18:40 ja alus
liukui matalikolle.
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Kuva 5. Kuva VTS-tallenteesta karilleajon hetkella
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Toimenpiteet tapahtuman jalkeen

Alus jai karille eika sita yritetty siirtdd ennen kuin sukeltajat olivat tarkastaneet mahdolli-
set vuodot ja vauriot. Naiden tarkastusten jalkeen alus vedettiin pois karilta kahden hi-
naajan voimin ja se ajoi omalla konevoimallaan Hernesaaren laituriin tarkempia tarkas-
tuksia varten.

Aluksen vahingot

Aluksen ollessa karilla sukeltajat tutkivat aluksen pohjan ja totesivat, ettei se vuotanut 0l-
jya mereen eika siina ollut vakavia vaurioita.

Hernesaaren laiturissa sukeltajat tekivat aluksen rungolle tarkemman tarkastuksen. Poh-
jassa havaittiin vaurioita alueella, joka rajoittui kaarien 40-125 valille keskilinjan vasem-
malla puolella. Vauriot olivat useita 30 cm painaumia seka repeamia, jotka olivat mitoil-
taan jopa 20 x 2 cm. Osa repeamista oli niin syvia, etta ne ulottuivat pohjan lapi aluksen
painolastitankkeihin, joihin vuoti merivetta.

Aluksen kyydissa ollut lasti ei vahingoittunut karilleajon yhteydessa eikéa polttoainetta
vuotanut ymparistoon.

Rekisterdintilaitteet

Aluksen ECDIS-jarjestelma tallensi todennakdisesti tiedon kuljetusta reitistd, mutta aluk-
sella ollut henkilékunta ei osannut kertoa mihin tieto tallentuu tai kuinka sen saa jarjes-
telmasta ulos.

VDR:aa aluksella ei viela ollut, silla siirtymdaaika sen pakolliseen kayttoonottoon tdman
kokoisissa aluksissa oli kesken. Varustamon suunnitelman mukaisesti VDR oli tarkoitus
asentaa seuraavan telakoinnin yhteydessa huhtikuussa 2008.

Alusliikennepalvelun toiminta

VTS seurasi aluksen kulkua ja luotsi ilmoitti ennakkoon sekd satamasta lahdon etta
luotsinjaton, kuten myds aluksen jatkoreitin luotsinjaton jalkeen. Kommunikointi VTS:n ja
luotsin kanssa tapahtui suomeksi. Luotsinjaton jalkeen VTS kommunikoi aluksen kanssa
englanniksi.

Pelastustoiminta

Halytystoiminta

VTS ilmoitti onnettomuudesta Suomenlahden merivartiostolle, joka halytti paikalle vartio-
laiva MERIKARHUN, Suomenlinnan merivartioasemalta apuveneen sekad Vartiolento-
laivueen helikopterin. Merivartiosto ilmoitti tapahtuneesta myds SYKElle (Suomen ympa-
ristokeskus), Onnettomuustutkintakeskukselle ja merenkuluntarkastajalle. SYKE halytti
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1.3.2
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puolestaan paikalle dljyntorjunta-alus Hylkeen varmistamaan mahdollisesti vuotavan 6l-
jyn kerdamisen.

Pelastustoiminnan kdynnistyminen ja aluksen pelastaminen

Merivartioston sukeltajat tarkastivat aluksen pohjan sen ollessa karilla. Alus oli keskilai-
vasta kiinni 7 metrin syvyydessa olevalla matalalla. Tarkastuksessa ei havaittu suuria
vaurioita, joten varustamo teki pelastussopimuksen hinaajayhtion kanssa.

Irrotustoimiin ryhdyttiin kun 6ljyntorjunta-alus oli saapunut paikalle noin klo 18.35. Me-
renkuluntarkastajan sek& SYKEnN péaivystgjan luvalla hinaajat irrottivat aluksen klo 20.00.
Irrotuksen jalkeen alus ajoi omalla voimallaan Lansisatamaan Hernesaaren laituriin hi-
naajien varmistaessa siirtoa. Suomenlinnan AV-005 seurasi siirtoa ja tarkasti viela laitu-
rissa, ettei aluksesta vuoda mitaan.

Tehdyt erillisselvitykset

Tutkimukset onnettomuusaluksessa ja tapahtumapaikalla

Onnettomuustutkija kévi kuulemassa aluksen paallikkba ja miehistéa aluksen saavuttua
takaisin Lansisatamaan onnettomuuspaivan iltana seka toistamiseen seuraavana paiva-
na.

Miehiston toiminta

Aluksella annettiin halytys karilleajon jalkeen ja miehistdn jasenet ryhmittyivat halytys-
tehtaviensd mukaisille paikoille. Alus tarkastettiin vuotojen varalta, mutta vuotoja aluk-
sen sisatiloihin ei havaittu. Aluksen teknisissa jarjestelmissa ei havaittu ongelmia.

Toiminta hélytystilanteessa oli aluksen turvallisuuspéallikkéna toimivan yliperdmiehen
mukaan sujuvaa johtuen siitd, ettd aluksella oli toteutettu hieman aiemmin harjoitus, jos-
sa lahtdtilanne oli karilleajo ja sitéd seurannut vuoto aluksen rungossa.

Toimintaa ohjaavat sddddkset ja maaraykset

Kansallinen lainsdadanto
Luotsinkayttoon liittyvat maaraykset on mainittu Luotsauslaissa (21.11.2003/940).

VTS-toimintaa ohjaa alusliikennepalvelulaki sekd valtioneuvoston asetus alusliikenne-
palvelusta. Alusliikennepalvelulaissa tarkoitettuja alusliikennepalveluja ovat tiedotukset,
navigointiapu ja alusliikenteen jarjestely. Laki sisaltdd muun muassa sdannokset alusten
velvollisuudesta osallistua alusliikennepalveluun. Lisaksi laki sisaltda saannoksia aluk-
sen paallikdn vastuusta ja velvollisuudesta tehda ilmoituksia merella tapahtuvista vaara-
tilanteista ja onnettomuuksista.



C1/2008M

MS OOCL NEVSKIY, karilleajo Harmajan etelépuolella 27.2.2008

Alusliikennepalvelusta annetulla valtioneuvoston asetuksella séadetdén alusliikennepal-
velun henkiloston patevyydesta ja VTS-viranomaisen ilmoitusvelvollisuuksista seka me-
rella tapahtuvia vaaratilanteita ja onnettomuuksia koskevien ilmoitusten sisallésta.

1.5.2 Viranomaismaaraykset ja ohjeet

Suomenlahden VTS-keskuksen Master's Guide® kuvaa VTS-keskusten toimintaa muun
muassa seuraavasti:

Tiedotukset

Tiedotuksissa aluksille VTS-viranomainen antaa tietoja:

1.
2.

No o~

Alueella olevista muista aluksista

Muutoksista koskien VTS-aluetta ja sill& likennointi& koskevissa asiois-
sa

Saa- ja jaaolosuhteista seka vedenkorkeudesta.

Luotsien ja jAdnmurtajien toiminnasta

Vaylien ja turvalaitteiden kunnosta ja kaytettavyydesta

Alusta uhkaavasta vaaratilanteesta

Muista alusten turvalliseen liikenngintiin vaikuttavista seikoista.

Navigointiapu

Navigointiapuna VTS-viranomainen antaa:

1.
2.

tietoja aluksen suunnasta ja hopeudesta

tietoja aluksen sijainnista vaylalinjan tai VTS-reittisuunnitelman mukai-
sen kadanndspisteen suhteen

tietoja aluksen laheisyydesséa olevien muiden alusten sijainnista, tunnis-
tetiedoista ja aikeista; seka

varoituksia tietylle alukselle

! http://www.fma.fi/toiminnot/merilikenteenohjaus/master/MASTERS%20GUIDE_Suomenlahti_VTS.pdf
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2.11

ANALYYSI

Luotsaus
Ote luotsauslaista 21.11.2003/940 98:

Luotsi voi, sovittuaan asiasta luotsattavan aluksen paallikdn kanssa, nousta aluk-
seen tai poistua aluksesta muussa kohdassa kuin luotsattavan vaylan luotsipaikal-
la, jos saa- tai jadolosuhteet sita edellyttéavat. Tasta on ilmoitettava alusliikennepal-
velulle.

Nykyiset ohjeet ja sd&dokset luotsinjatdsta jattavat luotseille mahdollisuuden péaattad
luotsinjattopaikka ja -tapa tilannekohtaisesti seka aluksen ettd oman luotsiveneeseen
siirtymisensad kannalta mahdollisimman turvallisesti. Kriteereja luotsinjattépaikan valin-
taan eri olosuhteissa ei ole virallisesti maaritelty. Paatdksentekokriteereind kaytetdan
muun muassa sadatilaa, aluksen sortoa, tuulipintaa ja vapaan veden leveyttd kyseessa
olevalla alueella. Ohjeiden sallima tilannekohtaisten tekijéiden huomioonottaminen on
edellytys laivaliikenteen sujumiselle my6s vaativimmissa olosuhteissa. Kun kriteereja ei-
ka& minimirajoja ole maaritelty, seurauksena voi kuitenkin olla laivaliikenteen sujuvuuden
turvaaminen turvamarginaalien pienenemisen kustannuksella.

Luotsinjattokaytannot

Luotsit joutuvat paattamaan luotsinjattdpaikan ja -tavan saatilanteen mukaan ilman paa-
toksentekoa tukevia normeja. Luotsit ovat kuitenkin keskuudessaan pyrkineet luomaan
normeja ja yhdenmukaistamaan kaytantéjaan. Tutkinnan tiedossa on viisi eri vaihtoeh-
toista luotsinotto- ja jattopaikkaa Helsingissa (kuva 6). Merenkulkulaitoksen virallinen
luotsinjattdpaikka on kaksi mailia Harmajalta etelaan (kuva 6, alue E). Harmajan poh-
joispuolen luotsinjattopaikkaa (kuva 6, alue A) kaytetdén kovilla eteldisilla tuulilla. Har-
majan lansipuolen luotsinjattépaikkaa (kuva 6, alue B) kaytetddn myds kovilla etelaisilla
tuulilla. Harmajan itdpuolen luotsinjattopaikkaa (kuva 6, alue C) kaytetaan yleisesti hy-
valla saalla. Se on yleisin kaytossa oleva luotsinjattdpaikka. Luotsinjattopaikkaa D kayte-
taan myos yleisesti kovalla etelatuulella®. Tarpeen mukaan tata paikkaa kaytettaessa
mennaan vaylaalueen ulkopuolelle. Taméan liséksi luotsi voi myds lahted aluksen muka-
na seuraavaan satamaan, mikali edellytyksia turvalliselle luotsinjatolle ei ole.

2 Esimerkiksi ms AURORA jatti luotsin samassa paikassa kuin OOCL NEVSKIY ja ajoi samalle karille 6.3.2000.
Tutkintaselostus C 2/2000 M, julkaistu koosteraportissa 2/2004 M. Syy karilleajoon oli erilainen kuin tassa tut-
kinnassa.
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HELSINGIN LUOTSINJAT TOPAIKAT
A = Pohjoinen paikka kovalla tuulella
B = L&ntinen paikka kovalla tuulella
C = ltdinen paika hyvalld s&alla

D = Eteldmyrskylld kdytetty paikka
E = Virallinen luotsinjattdpaikka

4

Gustav Adolf

Kuva 6. Helsingin luotsinjattdpaikat. (Kuva 3 AURORARN tutkintaselostuksesta)

Luotsin mukaan Harmajan luotsiasemalla on vuosien mittaan tullut vakiintuneeksi kay-
tannoksi eteléan ja lannen valisilla tuulilla ajaa laiva ulos Harmajan lansipuolelta. Tuulen
suunnasta ja voimakkuudesta seka aallokosta riippuen laiva ajetaan sellaiseen kohtaan
(kuva 6 alue D), jossa alukselta pystytaan turvallisesti poistumaan ottaen huomioon
luotsin, luotsiveneen ja luotsattavan aluksen turvallisuuden. Luotsin kertoman mukaan
Harmajan etelapuolisen vesialueen topografian vuoksi voi kaytanténa sanoa, etta lou-
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naan suuntaisellakin tuulella aallokko tulee suoraan etelasta. Tasta johtuen on lahes
valttamatonta kaantaa aluksen kurssi suoraan kohti itdd ennen alukselta poistumista.
Mikali Harmajan ja Helsingin kasuunin valilla on vastaantulevaa liikennetta, niin lahes
poikkeuksetta alukset kohtaavat merenkulun saantéjen mukaan vasen sivu vasenta vas-
ten. My0ds tastéa syystd Harmajan lantinen reitti on ainoa vaihtoehto, kun luotsiveneelle
tarvitsee tehda riittava suoja eli lee ennen luotsin poistumista.

Luotsin mukaan luotsi jatetaan etelan ja lannen valisilla tuulilla juuri Harmajan lounais-
puolella (alue D) siksi, etta virallisella luotsipaikalla (alue E) merenkaynti on tyypillisesti
kovempaa ja aallokko noudattaa enemman tuulen suuntaa. Virallisen luotsipaikan kayt-
taminen on luotsin mukaan alukselle riskialtista, silla vaylan kapeudesta johtuen alueella
ei ole juurikaan tilaa tehda riittavaa suojaa luotsiveneelle. liman riittavda suojaa luotsi-
vene ei pysy turvallisesti laivan kyljessa ja luotsin on lahes mahdotonta paéstéa luotsive-
neeseen. Talvella on olemassa myds luotsiveneen jaatymisriski vesiroiskeiden johdosta.

Kartalta tarkasteltuna virallisella luotsipaikalla on hyvin tilaa tehda suojaa luotsiveneelle.
Alue saatetaan kuitenkin kokea kapeaksi siitd syystd, etta tarvittavaa suojaa ei voi tehda
vaylan lansipuolella, vaan alus on kaannettava keskella vaylaa ja se ajautuu vaylan ylit-
se "vaaraan reunaan”. Paluu takaisin vaylalle muodostuu myds vaativammaksi, kuin alu-
eella D, jossa suojan antaminen ja paluu vaylan suuntaan tapahtuu luontevammin.

Luotsauksen valmistelu ja luotsaus

Luotsi ja paallikko eivat kdyneet ennen luotsauksen aloittamista lapi reittisuunnitelmaa
eivatka sopineet luotsinjattopaikasta. Paallikkd irrotti aluksen laiturista ja luotsi ajoi alus-
ta sen jalkeen kasiohjauksella. Pihlajasaaren kohdalla luotsi esitti paallikélle luotsijatto-
suunnitelman, jonka paallikkd myés hyvaksyi. Luotsi oli tietoinen, ettd paallikko oli koke-
nut, mutta kohtalaisen idkas laivapalvelukseen. Luotsi kertoi havainneensa, etta paalli-
kon aluksen hallinnassa oli epavarmuutta, joten luotsi selvitti luotsinjattétoimenpiteen ja
sitd seuraavat toimenpiteet péaallikdlle mahdollisimman tarkasti. Harmajan kohdalla luotsi
iimoitti VTS:lle luotsinjattésuunnitelmansa. Alus kaénnettin Harmajan jalkeen lanteen
pain, haratun vaylaalueen ulkopuolelle, jotta luotsin jattddn saataisiin mahdollisimman
paljon matkaa kurssilla 090°.

Luotsi asetti automaattiohjauksella aluksen kadantymaan suunnalle 090° ennen poistu-
mistaan komentosillalta. Paallikkd kuitenkin halusi ottaa ohjauksen kasiohjaukselle. Vie-
& ennen poistumistaan luotsi varmisti paallikolta ettd kaikki on selvaa, johon paallikko
vastasi myontavasti. Taman jalkeen luotsi pyysi paallikkba viela kdantamaan aluksen
kurssille 090°. Luotsin poistuessa komentosillalta sinne jai paallikkoé ja peramies.

Luotsin saapuessa luotsirappusille alus oli jo [&hella itaista kurssia, joten tahan asti kaik-
ki toimenpiteet olivat edenneet luotsin antamien ohjeiden mukaisesti. VTS-tallenteen
mukaan alus jatkoi vield kdantymistaan kdayden suunnalla 075°. Luotsi havaitsi luotsive-
neen AIS-naytolta, ettd alus jatkoi matkaa itdan. Han ilmoitti havainnostaan VTS-
keskukselle ja pyysi tata ilmoittamaan alukselle sen ajautumisesta ulos vaylalta. VTS oli
todennut myds saman ja pyysi alusta perayttamaan ja pian taman jalkeen ottamaan ko-
neella "taysilla taakse”, mutta ndma toimenpiteet tehtiin aluksella lian mydhaéan ja alus

11
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ajautui Uusimatalalle. VTS kutsui alusta kahdesti ennen kuin se vastasi, joten tassakin
menetettiin kallisarvoisia sekunteja.

Taulukko 1.  Tapahtumien kulku ja radioliikenne luotsin jaton jalkeen VTS tallenteen
mukaan

Klo

13.14.23 | Luotsivene irtoaa aluksen kyljestd, aluksen kurssi 100°

13.17.01 Luotsi ottaa yhteytta VTS:saan ja kysyy onko alus ryhtynyt kdantymaan ja
mainitsee, ettéd aluksella on idkas paallikkd. Aluksen kurssi 79° ja vauhti
noin 11 solmua.

13.17.13 VTS kutsuu alusta

13.17.22 | VTS kutsuu alusta uudestaan ja saa vastauksen

13.17.33 | VTS pyytda alusta perdyttamaan ("Could you take Full astern... right
away”) ja saa alukselta epaselvan vastauksen. VTS mainitsee aluksen
ohjautuvan matalaan veteen.

13.17.49 | VTS pyytéa alusta ottamaan koneella taysi taakse "Full astern”, johon
alus vastaa valittémasti "Full astern”

13.18.33 | VTS kysyy aluksen nopeutta ja saa vastaukseksi "Six knots and Full as-
tern”.

13.18.40 | VTS tiedustelee tilannetta aluksella, jolloin alus ilmoittaa saaneensa poh-

jakosketuksen.

Toimenpiteet luotsin jaton jalkeen

Luotsin lahdettya alukselta paallikké muutti ohjauksen automaattiohjaukselta kasiohja-
ukselle ja alus kdantyi vasempaan aina suunnalle 075°.

Luotsin jaton jalkeen alusta navigoitiin ilmeisesti virheellisiin optisiin havaintoihin perus-
tuen eika todennakoisesti hyodynnetty kaytdéssa olevaa kompassia, tutkaa tai elektronis-
ta merikarttaa. P&allikko kertoi luotsin osoittaneen merimerkin, joka piti jattd& aluksen
oikealle puolelle. Aluksen kaéanto poikittain vaylalla sekoitti kuitenkin tilanteen ja johti il-
meisesti vaarien merimerkkien seuraamiseen. Uusimatalan ja Flathallgrundin reunamer-
kit saattoivat sekoittua, koska alus oli luotsinjaton yhteydessa kaantynyt enemman va-
sempaan kuin oli ollut tarkoitus.

Reittisuunnitelmat luotsattavilla osuuksilla

Aluksen paallikolta vaaditaan reittisuunnitelma STCW-koodissa®. Siina huomioitavat sei-
kat on selvitetty STCW-koodin paallikdiden ja peramiesten koulutusvaatimuksia k&sitte-
levassa kohdasssa®. Solas chapter V regulation 34 edellyttda alukselta reittisuunnitel-
man koko matkalle ja IMO on ohjeistanut reittisuunnitelman paatdslauselmassaan A
893(21) "Guidelines for voyage planning”.

% International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, STCW CODE
-95, Chapter VIII, Section A-VII/2, Part 2 — VOYAGE PLANNING
4 STCW CODE -95, Chapter Il, Section A-11/2, Table A-11/2

12
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2.2.2

Aluksen turvallisen kulun kannalta on olennaista, etta reittisuunnitelma laaditaan myo6s
aluksen reitin vaativimmille osuuksille eli rannikkovaylille. Aluksilla ei tyypillisesti laadita
reittisuunnitelmia luotsattaville vaylaosuuksille, mikali reittivaihtoehtoja luotsipaikan ja
sataman valilla on useampia. Luotsattavien osuuksien reittisuunnittelussa luotetaan pit-
kalti myds siihen, etté luotseilla on suunnitelmat osuuksille, jotka he luotsaavat.

My6s IMO:ssa on Kiinnittetty huomiota siihen, etta osalla aluksista ei ole reittisuunnitel-
mia luotsauksen alaisille vaylaosuuksille.®> Nyt tutkitussa tapauksessa aluksella oli reitti-
suunnitelmat ainoastaan kayntisatamiensa luotsipaikkojen valisille osuuksille.

Tydskentely komentosillalla

Paallikon kokemus ja patevyys

Paallikkd on kokenut ja jokseenkin idkas laivapalvelukseen (s. 1938). P&allikon viimeai-
kainen kokemus on melko véahaista: muutaman viime vuoden ajan kolmesta neljaan
matkaa vuosittain. Helsingissa han on oman kertomuksensa mukaan kaynyt "vuodesta
1986 lahtien noin 300 kertaa”. Edellisen kerran han oli kdynyt Helsingiss& muutama
kuukausi aiemmin.

Aluspalvelukseen ei ole ikdrajaa, joten virallisesti riittéa, etta paallikblla on voimassa ole-
va laakarintodistus ja patevyyskirja. On yleisesti tiedossa, ettd i&n myota aistit ja rea-
gointikyky heikkenevat. Nama seikat tulisi tarkastaa laakarintarkastuksessa tarkoin
ikdantyneelta henkilolta.

Auktoriteettigradientti eli ”"hattukulma” ja komentosiltayhteisty6

Peramies kertoi, ettd han ei varsinaisesti osallistunut navigointiin, koska paallikké oli
komentosillalla. "Hattukulmalla” (ohjaamon auktoriteettigradientti)® tarkoitetaan toimijoi-
den keskinaista paatoksenteko- ja auktoriteettisuhdetta. Jyrkk& hattukulma tarkoittaa ti-
lannetta, jossa paatoksentekijan auktoriteetti on niin kova, ettd kukaan alaisista ei uskal-
la kyseenalaistaa paatoksia eika esittdéd omia ndkemyksia. Liian loiva tai jopa negatiivi-
nen hattukulma vallitsee taas tilanteessa, jossa nimellisesti vastuullinen henkilé tekee
paatdkset puhtaasti muiden sanelemana. Toimivan ja tehokkaan yhteistoiminnan kan-
nalta optimaalinen hattukulma loytyy naiden &aripaiden valilta: Virheellisilta tai vaarilta
tuntuvien komentojen ja toimien oikeellisuus ja mielekkyys on voitava kyseenalaistaa,
mutta maarayssuhteen on silti pysyttavana riittavan selkeana. Hattukulman muodostu-
miseen vaikuttaa muun muassa toimijoiden oma kulttuuritausta ja nakemys omasta seka
toisten kokemuksesta, olemuksesta ja virka- tai muusta asemasta.

Tutkittavassa onnettomuudessa auktoriteettigradientti on saattanut muodostua turvalli-
sen toiminnan kannalta liilan jyrkéksi. Sita on voinut jyrkentaa se, ettd paallikkdna toimi-
nut henkild on merkittdvassa asemassa aluksen varustamossa. N&in ollen aluksen hen-
kilostolla on voinut olla korkea kynnys puuttua hanen toimintaansa. Puuttumiskynnysta

® Muun muassa FSI 16/6, Annex 2, 29 February 2008, Casualty Statistics and Investigations
® Human Performance & Limitations, Vapaavuori & Sorsa
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on voinut nostaa myo6s paallikon monen vuoden merikokemus verrattuna vahtiperamie-
heen (ikédero noin 40 vuotta) ja se, etté kyseinen paallikké ei normaalisti purjehdi taman
aluksen miehistdn kanssa.

Komentosiltayhteistydon parantamiseksi laivojen paallystoille suunniteltuien BRM -
kurssien siséllon painopiste on tiimitydskentelyssa, tiimin rakentamisessa, kommunikaa-
tiossa komentosillalla, johtamistaidossa, paattksenteossa ja resurssien hallinnassa ko-
mentosillalla. BRM painottaa komentosillan stressaaviin tilanteisiin suhtautumista ja ris-
kien hallintaa.

Pelastustoimien arviointi

VTS huolehti ripeasti halyttamisen merivartiostolle, joka puolestaan ryhtyi heti halytta-
maan muita osapuolia ja tarvittavaa pelastuskalustoa onnettomuuspaikalle. Paikalle ha-
lytettiin Vartiolentolaivueen paivystava helikopteri sekd VL MERIKARHU ja Suomenlin-
nan AV-005. Tieto onnettomuudesta vélitettiin nopeasti myds SYKE:lle, Onnettomuus-
tutkintakeskukselle ja merenkuluntarkastajalle. MRSC halytti sukeltajat tarkistamaan
OOCL NEVSKIYn pohjan mahdollisten vuotojen varalta ja SYKE halytti 6ta Hylkeen
suorittamaan mahdollisia 6ljyntorjuntatsita. Aluksella oli 66,5 m® dieseldljya ja 550 m®
raskasta polttodljya, joten karilleajossa oli ymparistdvahingon vaara.

VL MERIKARHU saapui onnettomuuspaikalle noin 40 min karilleajosta, joten mahdolli-
set 6ljyntorjuntatoimenpiteet olisi voitu aloittaa suhteellisen nopeasti, mikali aluksesta
olisi vuotanut 0Oljyd mereen. Aluksella ollutta raskasta polttodljya siirrettiin keskilaivan
tankeista muihin sdilidihin mahdollisten vuotomaérien vahentamiseksi. Varustamo teki
pelastussopimuksen ja hinaajat ISO-PUKKI, KRAFT ja HELIOS olivat pian paikalla. Ota
Hylkeen saapuminen onnettomuuspaikalle kesti hiukan yli viisi tuntia.

Aluksen pelastaminen

Merivartioston sukeltajat tarkastivat aluksen pohjan sen ollessa karilla. Tarkastuksessa
ei havaittu suuria vaurioita, joten varustamo teki pelastussopimuksen. Aluksen irroitta-
minen Kkarilta aloitettiin merenkuluntarkastajan ja SYKEn paivystdjan luvalla, kun 6ta
HYLJE oli saapunut paikalle klo 18.35. Alus irtosi karilta noin klo 20.00 ja ajoi omalla
voimallaan L&nsisatamaan Hernesaaren laituriin hinaajien varmistaessa siirtoa. Suo-
menlinnan AV-005 seurasi alusta ja tarkasti viela laiturissa, ettei aluksesta vuotanut mi-
taan mereen.

VTS-toiminnan arviointi

VTS:n ja luotsin valinen kommunikointi ennen onnettomuutta kaytiin suomen kielella ja
luotsi valitti VTS:Ita aluksen liikennéintiin liittyvat tiedot paallikolle. Nain ollen paallikko
sai oman aluksensa liikenndintiin liittyvét tiedot, mutta pienella viiveella. Nykykaytannon
mukaan ulkomaiset alukset eivat ole yhdenvertaisessa asemassa suomalaisten alusten
kanssa, silla esimerkiksi liikennetilanteen yleinen informaatio ei valttamatta vality taydel-
lisesti.
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VTS varaoitti toimenkuvansa mukaisesti OOCL NEVSKIY&a matalikosta englanniksi, mutta

alus ei reagoinut ensimmaisiin yhteysyrityksiin ja aluksen pysayttaminen viivastyi.

2.5 Muut luotsinoton tai -jatén yhteydessa tapahtuneet onnettomuudet

MS AURORA ajoi 6.3.2000 samalle Uusimatala-matalikolle kuin OOCL NEVSKIY. Ver-
tailemalla OOCL NEVSKIYn kulkemaa reittia ja ms AURORAN reittida havaitaan luotsin-
jatoén tapahtuneen samanlaisen suunnitelman mukaisesti. Molemmissa tapauksissa nou-
datettu jattdsuunnitelma ei ollut mitenkaan poikkeuksellinen tai harvinainen. Tapaukset
osoittavat, ettd mikali hairidtekijoitd syntyy luotsinjaton aikana tai sen jalkeen, ei turva-

marginaaleja ole paljoa, kun alus asetetaan poikittain vaylan kulkusuuntaan nahden.

“OOCL NEVSKIY 27.2/2008

Kuva 7. OOCL NEVSKIY ja ms AURORA.
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Muita Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimia onnettomuuksia, jotka ovat tapahtuneet
luotsinoton tai -jaton yhteydessa ovat OCEAN PRIDE Orrengrundissa 6.3.2000, ANNE
SIBUM my&s Orrengrundissa 2.4.2008 ja TALI Norjassa 29.1.2008.

Vaikka tapausten syyt ovat erilaisia, niin niille kaikille on yhteista se, etta luotsinjatto tai -
otto on tapahtunut paikassa, jossa turvamarginaalit ovat ajallisesti vahdaiset. Tallaisissa
tilanteissa turvallisuutta voitaisiin parantaa VTS:n nykyista aktiivisemmalla roolilla navi-
gointiavun tarjoajana.
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JOHTOPAATOKSET

Tapahtumien kulku

1. Alus lahti klo 12.20 Lansisatamasta ja luotsi havaitsi iakkaan paallikon aluksen kasit-
telyssd epavarmuutta. Luotsi ja paallikkd eivat keskustelleet vield tdssa vaiheessa
poikkeavasta luotsinjattopaikasta.

2. Pihlajasaaren kohdalla luotsi ilmoitti paallikdlle, etta han jaisi pois ennen virallista
paikkaa Harmajan lounaispuolella. Paallikélle suunnitelma sopi.

3. Alus sivuutti Harmajan klo 13.05. Aallokko oli suoraan etelastd ja aallonkorkeus
1-1,5 m. Luotsi oli entistd vakuuttuneempi siitd, etta alus tullaan kdantamaan suun-
nalle 090° ennen hénen poistumistaan. Luotsinjattdsuunnitelma tiedotettiin VTS:lle,
joka ilmoitti, ettéa vastaantulevaa liikkennetta ei ollut. Luotsi valitti taméan viestin paalli-
kolle ja selvitti seikkaperaisesti hanelle luotsinjaton toimenpiteet seka toimenpiteet
luotsin jaton jalkeen. Paallikko ilmoitti ymmartdneensa luotsin ohjeet.

4. Luotsi poistui alukselta aluksen kulkusuunnan osoittaessa 110,4°. Alus jatkoi kuiten-
kin kaantymista aina suunnalle 075°.

5. VTS kutsui OOCL NEVSKIYa 2 min 40 sek luotsinjaton jalkeen ja varoitti aluksen
paallikkda lahestyvastd matalasta ja pyysi alusta perayttdmaan ja hetkea myohem-
min pyysi ottamaan "Full astern” eli koneella taysi taakse.

6. Varoituksista ja pysayttamisyrityksesta huolimatta alus ajoi karille 4 minuuttia luotsin-
jaton jalkeen.

Tapahtuman syyt ja taustatekijat

Virallinen luotsinjattdpaikka ei vallinneissa sédolosuhteissa ollut ilmeisesti turvallinen
luotsinjatolle. Muista vaihtoehdoista turvallisin vaihtoehto olisi ollut l&hted aluksen mu-
kana Kotkaan. Vallinneissa olosuhteissa kyseinen paéatos olisi kuitenkin ollut ehka ylimi-
toitettu eika tata vaihtoehtoa tiettavasti edes harkittu. Lisaksi kokeneen paallikon kykya
selvita luotsinjaton jalkeisista toimenpiteistd on jokseenkin vaikea arvioida, varsinkin kun
paallikké ilmaisi ymmartaneensa luotsin ohjeet.

Nyt kaytetty luotsinjattdpaikka on yleisesti kaytdssa etelan ja lounaan valisilla tuulilla,
mutta sisdltdd omat riskinsa koska alus k&&nnetddn poikittain vaylan kulkusuuntaan
nahden. Kyseessa olevan tapauksen yhteydessa luotsinjattdpaikan ja -tavan valinnalle
oli olemassa hyvat perusteet.

Alusliikennepalvelun rooli meriliikenteen turvallisuuden takaajana korostuu valvonta-
alueella kun aluksella ei ole luotsia. Tdman johdosta yhteistydn aluksen kanssa tulisi olla
erityisen tiivista ennen luotsin tuloa ja luotsin jaton jalkeen.

Komentosiltayhteistydn merkitys navigoinnissa on tarked. Jokaisen navigaattorin tulee
seurata tarkoin aluksen kulkureittid sekd ohjausvastuussa olevan tekemisia. Auktoriteet-
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tigradienttia eli "Hattukulmaa” ei tulisi esiintya nykyaikaisessa komentosiltayhteistytssa.
Paallikolla on tarkea rooli tassé joten hanen tulee tehda tama selvéksi vahtiperamiehille.

Luotsin poistuessa komentosillalle jai paallikdn avuksi aluksen ll-peramies, jonka tehta-
viin kuului myds navigointi, mutta joka ei kertomuksensa mukaan siihen osallistunut.
Yleisesti on tiedossa, etta peramiehilla on korkea kynnys puuttua kokeneen ja heita
huomattavasti vanhemman paallikon toimintaan. N&in ollen puutteellinen komentosil-
tayhteistyd on ollut myétavaikuttavana tekijana tassa ja monessa muussa onnettomuu-
dessa.

Onnettomuuden valittdmaksi syyksi voidaan nimeté inhimillinen virhe aluksen navigoin-
nissa.

3.3 Luotsinotto ja -jattopaikkoihin liittyvien ongelmien huomiointi IMO:ssa

IMO:n FSl-alakomitea (Flag State Implementation) Correspondence Group on Casualty
Analysis on kiinnittanyt raportissaan (FSI 16/6) huomiota aiheeseen Pilot Departing Area
(FSI 16/6 kappaleet 77 ja 8) onnettomuusraporttien pohjalta, joita on toimitettu IMO:lle.
Kyseisen raportin liitteessa on yksi karilleajo tasta aiheesta (FSI 16/6 Annex 2, case 5).

FSI 16:n Casualty Statistics and Investigations Working Group totesi omassa raportis-
saan (FSI 16/WP.1 kappale 9) kasiteltyaan edellista, ettd Res. 960(23), annex 2, para-
graph 3, mukaan luotsausviranomaisen (competent pilotage authority) tulee maarittaa ja
saattaa voimaan turvalliset luotsin otto- ja jattdpaikat.

"*There has been reported marine casualties both in previous analyst reports as well as for FSI 16 where the pilot
left the ship before the pilot boarding area was reached. This was done without ensuring the instructions given
to the captain was fully understood. “
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Vi

SUOSITUKSET

Luotsinoton ja -jatén yhteydessa on tapahtunut useita onnettomuuksia ja lahelta piti -
tilanteita, joten Onnettomuustutkintakeskus seuraa tilanteen kehittymista Merenkulkulai-
toksen liikenteenohjaustoiminnon raportoinnin perusteella.

Onnettomuustutkintakeskuksella on tutkinnassa my6s kaksi muuta luotsin jattéon liitty-
vaa onnettomuutta, MS ANNE SIBUM, pohjakosketus Orregrundissa 2.4.2008 ja MS
TALI, pohjakosketus Norjassa 29.1.2008. Naiden tutkintojen valmistuttua Onnettomuus-
tutkintakeskus harkitsee mahdollisia suosituksia tésté aiheesta.

Helsingissa 18.2.2009

Juha Sjolund Mikko Kallas
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Tutkintalautakunnan puheenjohtajalle

OOCL NEVSKIY, karilleajo Harmajan etelépuolella 27.2.2008
Onnettomuustutkintakeskuksen raporttiluonnos C1/2008M

Merenkulkulaitoksen merililkenteen ohjaus -toiminto lausuu onnettomuus-
tutkintakeskuksen tutkintaraporttiluonnokseen seuraavaa:

1. Yleisesti ottaen luotsin otto- ja jattétilanteet ovat alna vaaratilanteita
joliakin tasolla joko luotsille tai alukselle. Poikkeavan luotsinjéttépai-
kan valinnassa tulisi kiinnittda huomiota luotsin ja p&4llikén kokemuk-
seen seké parantaa selvasti kolmannen osapuolen eli alusliikennepal-
velun kéyttdé luotsin jattéessd tehtdvénsa. Kaikki toimenpiteet tulisi
sopia etukdteen, koska maan tapa ei valttdmatta ole tiedossa p&élli-
kdlls eikd niistd yleensd ole sovittua ohjetta muutenkaan. Tdmé edel-
Jyttdd seké luotsin matkasuunnitelman lapikaynti& p&sllikén kanssa
ennen matkan aloltusta ettd luotsin ja p&allikén kommunikointia alus-
liikennepalvelun kanssa ennen luotsin poistumista aluksesta,

2. Kohta 1.2.6. VTS- ja valvontajédrjestelmien toiminta: 1. Muuttaisin ot-
sikkoa véhén eli “alusliikennepalvelun toiminta”. Vastaisi silloin kappa-
leen siséltda.

3. Kohta 1.2.6. VTS- ja valvontajarjestelmien toiminta ja 2.4 VTS-
toiminnan arviointi: Sisélldllisesti kappale 1.2.6. sisitds yhden tirke-
&n havainnon, joka my&hemmin todetaan 2.4:ss4: P&allikko jaa todel-
lakin ulkopuoliseksi keskusteluissa, joissa luotsi kdy alusta koskevat
keskustelut kolmannen osapuolen kanssa suomeksi. Kummankin suo-
malaisen osapuolen tulisi kiinnittdd huomiota enemmaén pé&allikén tie-
donsaantiin ja p&éllikdn tulisi myds vaatia tietoa kéydysté keskuste-
iusta taikka englannin kayttda. 2.4 kappaleen toteamus aluksen rea-
goinnista koskee yhteydenottoa, koskeeko se myds toimenpiteits?
Alushan on hyvin voinut reagoida nimenomaan sillé ajalla, jona se el
vastannut kutsuun,

4. 2.1.2. Luotsauksen valmistelu ja luotsaus: luotsin ja paéliikdn tulee
keskustella ennen aluksen 18ht6a luotsaukseen ja varsinkaan luotsin-
jattdon liittyvista asioista, ovathan olosuhteet tiedossa. Témé helpot-
taisi paallikon valmistautumista luotsin |&hdén jalkeiseen tilanteeseen.
Reittisuunnitelma, joka olisi kaikkien osapuolten, myés alusliikenne-
palvelun, tiedossa, helpottaisi tilanteen monitorointia. Toisaalta alus-
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liikennepalvelu pystyisi paremmin valmistautumaan liikennetilanteen
hoitoon.

5. 2.2.2, Auktoriteettigradientti eli “hattukulma”: valitettavan keskeinen
tekija onnettomuuksissa. Resurssit vajaakéytssé toisaalta toisen ar-
vovaltakysymyksen toisaalta toisen “"emmaéa taida viittid/uskaltaa” -
asenteen vuoksi. Téma tulisi saada paremmin esllle perus- ja jatko-
koulutuksessa komentosiltayhteistoiminnan parantamiseksi.

6. 2.5. slvun 18 kommentti: VTS:n rooli navigointiavun tarjoajana tulee
madritelld erittdin tarkoin kuvatunlaisissa tilanteissa. VTS ei ole mais-
ta-luotsauspalvelu eika sellaista Suomen lainsd&dantd edes tunne. Se
tarkoittaa myds, ettei VTS:n tule antaa kone- eiké ohjailukomentoja.
VTS voi varoittaa uhkaavasta vaaratilanteesta mutta aluksella tulee
olla selked kuva aluksen sijainnista véylalla ja sen edellyttimét toi-
menpiteet. Mikéli tarvitaan, tulee p&aallikén ja VTS:n sopia navigoin-
tiavusta, jolloin VTS ilmoittaa aluksen pé&allikolle sen sijainnin vaylalia
sovitun ajan ja mahdollisesti aluksen ajautumisen kohti vaaratilannet-
ta tdnd alkana.

7. Miettisin kuitenkin joidenkin suositusten antamista, koska jotainhan
ndisté tulisi oppia. Prosessien kehittdminen tukemaan juuri téllalsia ti-
lanteita on ensi arvoisen térkeda ja siind naisté tapauksista saadut
opit suosituksineen voivat hyvin ohjata toiminnan ohjeistusta.

Kysymykset asian johdosta voi osoittaa toiminnon johtaja Matti Aaltoselle,
0407571825 tal apulaisjohtaja Kari Kososelle, 0407414625,

Matti Aaltonen
johtaja
Merenkulkulaitos

Tiedoksi: paédjohtaja Markku Mylly
meriturvallisuusjohtaja Tuomas Routa
apulaisjohtaja Kari Kosonen





