sTUr
o¥ £,

>
©)
=
\d
»

1

&nglé

q;
Yooy oo

Tutkintaselostus
C2/2009M

M/T CRYSTAL PEARL, tormays Lalattanin reunamerkkiin

26.1.2009

Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ehkaisemi-
seksi. Tassa ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvol-

lisuutta. Tutkintaselostuksen kayttamista muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on
valtettava.
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TIIVISTELMA

Luxemburgin lipun alla purjehtiva kemikaalitankkeri CRYSTAL PEARL lahti kemikaalilastissa
Kotkasta Rotterdamiin Hollannissa, kun se Orrengrundin vaylalla térmasi Lalattan matala -
reunamerkkiin.

Mussalon satamasta lahdon jalkeen paallikkd luovutti ohjailun luotsille, joka kaytti ohjailuun auto-
maattiohjainta. Luotsi teki havaintoja visuaalisesti tdydentden havaintojaan tutkan avulla. Luotsi
tunsi luotsattavan aluksen entuudestaan hyvin. Vaylaalueen kayttd sisélsi oikaisuja, jotka ovat
muodostuneet vahvaksi luotsauskaytannoksi ko. vaylalla.

Alus kohtasi vastaantulevan aluksen Kaunissaaren tasalla. Muuta meriliikennetta ei vaylalla ollut.
Pian Kaunissaaren sivuutuksen jalkeen aluksen paallikkod poistui sillalta, mutta miehitykseen jai
luotsin lisaksi vahtiperamies ja peramiesoppilas (kadetti). Aluksen suomalainen konepaallikké oli
uloslahdosta alkaen komentosillalla. Paallikén poistuttua luotsi jatkoi jutusteluaan konepaallikdon
kanssa.

CRYSTAL PEARLin kaikki navigointilaitteet olivat toimintakuntoiset. Tapahtumahetkell& luotsin
kaytossa oli 3 cm:n tutka kuuden mailin mitta-alueelle saadettynd. Luotsi ohjaili alusta koko on-
nettomuusmatkan ajan automaattiohjainta kayttaen.

Saatila lahtohetkelld Haapasaaressa: tuuli idanpuolella 5 m/s, lampétila nollan vaiheilla, nakyvyys
7 kilometria. Onnettomuusmatkan aikana optinen nakyvyys oli valilla huono ajoittaisten lumikuu-
rojen takia, mutta aluksen tutkakuva mahdollisti tutka-avusteisen navigoinnin rajoituksetta. Luotsi
kertoi tutkijoille haastattelussa nakyvyyden vaihdelleen Bisagrundin ohittamisen jalkeen aika ajoin
ja hanen mukaansa se oli heikoimmillaan noin 0,5 mailia.

CRYSTAL PEARLIn reittisuunnitelma noudatti virallista vaylalinjausta. Luotsin kayttdma reitti ja
muistinvarainen luotsaussuunnitelma ohjailuproseduureineen ei ollut tuttu peramiehelle eika sita
ollut lapikayty ennen luotsauksen aloittamista. Luotsi ei viestinyt perdmiehelle suunnitelmansa
mukaisesta luotsauksen etenemisesta juuri lainkaan eikda em. oikomisista keskusteltu. Lisaksi
konepaallikdn ja luotsin ajoittain intensiivinenkin keskustelu muista kuin valittomasti luotsaukseen
ja ohjailuun liittyvista asioista esti peramiehen ja luotsin viestinnan. Koska tytnjakoa ei ollut sel-
kiytetty, se heikensi peramiehen monitorointity6ta.

Tormayksessa alus sai repedman keulan vasemmalle puolen kylkeensa kahden painolastitankin
kohdalle ja lisdksi vaurioita levytyksiin ja reelinkeihinsa vesilinjan ylapuolelle. Alus palasi takaisin
Kotkaan saamiensa vaurioiden tarkistusta ja lastin purkamista varten. Alus sai luvan purjehtia
painolastissa korjaustelakalle Klaipedaan, jossa sen saamat vauriot korjattiin.

Tormayksessa vaurioitunut reunamerkki sdilyi pddosin toimintakuntoisena. Merenkulkulaitos arvi-
oi sen korjaamisen tapahtuvan seuraavalla avovesikaudella.

Tutkinnassa kaytettiin Merenkulkulaitoksen VTS -tallennetta sek& aluksen VDR -tallenteita. On-
nettomuusmatkan reitti ohjailutapahtumineen voitiin maarittaa tallennetietojen perusteella.
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Yleisesti ottaen kaytetyssa luotsausmenetelméssa toiminnan havaittavuus on heikko ja yhteisen
tilannekasityksen saaminen heikentyy kun luotsin ja vahtiperdmiehen viestinta on niukkaa.

Tutkijoiden kasityksen mukaan luotsausreitin ja luotsausmenetelmén ennakkoesittely ja vertailu
aluksen tekemaan reittisuunnitelmaan parantavat komentosiltayhteisty6ta ja yhteisen tilanneku-
van muodostamista luotsauksessa. Tutkijat suosittelevat Luotsausliikelaitokselle, etta se laatisi
Kotka—Orrengrund -vélille luotsaussuunnitelman, joka noudattaa merikartan vaylalinjausta.
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SUMMARY
M/T CRYSTAL PEARL, RAMMING OF EDGE MARK LALATTAN ON 26 JANUARY 2009

Luxembourg flagged chemical tanker M/T CRYSTAL PEARL departed the port of Kotka for Rot-
terdam, Netherlands with a cargo of chemicals. She rammed of the edge mark Lalattan on the
fairway of Orrengrund.

After departure the Master handed the steering to the Pilot who steered with the autopilot. He
navigated with the help of visual observations and verified his remarks with the help of radar. The
Pilot was well familiar with the vessel. The fairway layout included shortcuts, which were utilised
by pilots on this fairway.

The vessel encountered one inbound vessel at the approximity of Kaunissaari. Besides that,
there was no other traffic on the fairway. Shortly after passing Kaunissaari the Master left the
bridge and the remaining bridge manning was the Watch Officer (OOW), the Watch Officer
trainee and the Pilot. Finnish Chief Engineer stayed on the bridge since the departure. When the
Master left the bridge, the Pilot continued chatting with the Chief Engineer.

CRYSTAL PEARL’s all navigation equipments were operational. The Pilot used the 3 cm radar
and it was set to six miles scale at the time of the accident. The Pilot steered the vessel during
the whole accident trip with the autopilot.

The weather at the time of departure in Haapasaari was: wind from East 5 m/s, temperature
around zero degrees centigrades and the visibility 7 km. During the accident trip the visibility was
occasionally poor due to the snow showers, but the radar navigation was not impacted. According
to the pilot the visibility varied after passing Bisagrund and it was about 0.5 miles as its worst.

CRYSTAL PEARL'’s route plan agreed with the official fairway lines. The route the Pilot used and
his recollected piloting plan and its steering procedures were not known by the OOW and the plan
was not negotiated before starting the piloting. The Pilot did not explain the progress of his
planned piloting to the OOW and e.g. the shortcuts were not at all explained. Additionally the
intensive conversation between the Pilot and Chief Engineer on other than piloting or steering
matters prevented the communication between the OOW and the Pilot. Because the task sharing
was not clearly defined it distracted the OOW’s monitoring.

The ramming of the navigation mark caused a crack to the bow of vessel's port side between two
alongside ballast tanks and the vessel got some damages on the gunnel plating above the
waterline. The vessel returned to Kotka for damage checks and to unload the cargo. Later, the
vessel got the permission to sail in ballast to Klaipeda for docking. The damages were repaired
there.

The edge mark got damaged, but remained operational. The FMA estimated that the repairs
would take place during the next open water season.
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The investigation work included an analysis of both the VTS recording from FMA and the vessel's
own VDR recording. This data helped to reconstruct the accident trip route including the steering
events.

In general the utilised piloting method had a poor transparency of operation and thus weakened
the common awareness of the situation especially when the communication between the Pilot
and the OOW was weak.

The accident investigators have concluded that introducing the piloting route and the piloting
method in advance and a comparison with the vessel's route plan improves the co-operation in
bridge operations and improves the formation of the common piloting situation picture. The
accident investigators recommend Finnpilot to compose a piloting plan for Kotka—Orrengrund
fairway following the navigation chart’s fairway.
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SAMMANDRAG

M/T CRYSTAL PEARL, SAMMANSTOTNING MED LATERALMARKE VID LALATTAN
26.1.2009

Kemikalietankern CRYSTAL PEARL, som seglar under Luxenburgsk flagg, avgick i kemikalielast
fran Kotka till Rotterdam i Holland da det pa Orrengrunds farleden kolliderade med lateralmarket
vid grundet Lalattan.

Efter avfarden frAn Mussald overlat befalhavaren mandévreringen av fartyget till lotsen som an-
vande sig av automatstyret. Lotsen gjorde visuella observationer och kompetterade sina observa-
tioner med hjalp av radaren

Lotsen kande det lotsade fartyget val fran tidigare. Utnyttjandet av farledsomradet innefattade
genvagar. Anvandningen av dessa hade blivit ett vanligt forfaringssatt vid lotsning i den ifrdgava-
rande farleden.

Fartyget motte det emotkommande fartyget i hojd med Kaunissaari. Pa farleden fanns inte annan
sjotrafik. Fartygets befalhavare avlagsnade sig fran bryggan strax efter att man passerat Kaunis-
saari men forutom lotsen kvarblev vaktstyrmannen och styrmanslarlingen (kadetten)fran beséatt-
ningen. Fartygets finlandske maskinchef befann sig allt sedan utfarten pa kommandobryggan. D&
befdhavaren hade avlagsnat sig fortsatte lotsen samtala med maskinchefen.

Samtliga navigationsinstrument var funktionsdugliga pa CRYSTAL PEARL. Under tidpunkten for
handelsen anvénde sig lotsen av en 3 cm:s radare installd pa 6 sjomils skala. Lotsen anvéande sig
av automatstyret under hela olycksresan.

Vaderleken vid avfard pa Aspo; ostlig vind 5 m/s, temperatur kring noll, sikt 7 km. Under olycks-
farden var sikten stallvis dalig pa grund av tidvisa snofall men fartygets radarbild mojliggjorde en
av radaren assisterad navigering utan begransning. Lotsen berattade for undersdkarna i intervjun
att sikten hade tidvis varierat efter passerandet av Bisagrund och att den som lagst varit 0,5 sjo-
mil.

CRYSTAL PEARL:s ruttplan foljde den officiella farledsdragningen. Den rutt som lotsen anvande
sig av och den minnesbaserade lotsningsplanen och dartill hdrande mandvreringsprocedurer var
inte bekanta for styrmannen och man hade inte gatt igenom dessa innan lotsningen pabdrijats.
Lotsen meddelade knappt nadgot om hur den planerade lotsningen framskred och om det tidigare
namnda ginandet diskuterades det inte. Dessutom hindrade maskinchefens och lotsens stundvis
aven intensiva diskussion om annat an direkt med lotsning och mandévrering harrérande saker
kommunikationen mellan styrmannen och lotsen. Eftersom arbetsférdelningen inte var klargjord
foérsvagade det styrmannens monitoreringsarbete.

Fartyget fick under sammanstétningen en reva pa forens vanstra sida vid tva ballasttankar och
dessutom skador pa bordlaggning och pa relingarna ovanfér vattenlinjen. Fartyget atervande till
Kotka for att granska de uppkomna skadorna och for att lossa lasten. Fartyget fick tillstdnd att
segla i ballast till reparationsvarvet i Klaipeda dar dess skador reparerades.
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Lateralmarket som skadades i sammanstétningen forblev i det stora hela funktionsdugligt. Sjo-
fartsverket bedémde att dess reparationer sker underféljande séasong da vattnen ar 6ppna.

I understkningen anvandes Sjofartsverkets VTS-upptagning samt fartygets VDR-upptagning.
Man kunde med hjalp av upptagningarna faststalla olycksfardens rutt och mandévreringshandel-
ser.

Allmant taget ar det svart att uppfatta vilka handlingar som pagar under den lotsningsmetod som
man nu anvande sig av och mojligheten att fa en gemensam situationsbild forsvagas da kommu-
nikationen mellan lots och styrman &r knapp.

Enligt undersdkarnas uppfattning férbattrar en forhandspresentation av lotsningsrutten och lots-
ningsforfarandet samt en jamforelse av fartygets ruttplanering samarbetet pd kommandobryggan
och bildandet av en gemensam helhetssyn pa lotsningen.. Undersokarna rekommenderar att
Lotssverket sammanstaller en lotsningsplan som féljer farledsdragningen pa sjokortet pa avsnittet
Kotka-Orrengrund.

\
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ALKUSANAT

Luxemburgin lipun alla purjehtiva kemikaalitankkeri M/T CRYSTAL PEARL oli matkalla Kotkasta
Rotterdamiin, kun se torméasi Lalattan mutka-reunamerkkiin 26.1.2009. Aluksen komentosillalla oli
luotsi, vahtiperdmies, kadetti ja aluksen suomalainen konepaallikkd. Alus sai repeaman kylkeen-
sé tyhjan sivutankin kohdalle. Reunamerkin perustus vaurioitui pahoin.

Onnettomuustutkintakeskus teki alustavan selvityksen torméayksestd samana paivana ja teki
my6hemmin 9.6.2009 tutkintapaatoksen (C2/2009M), jolla kaynnistettiin tdrmayksen perusteelli-
nen tutkinta. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin suostumuksensa mukaisesti On-
nettomuustukintakeskuksen erikoistutkija Risto Repo ja jaseniksi tutkijat Kari Larjo ja Hannu
Martikainen.

Lausunto- ja kommenttipyynndt. Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin onnettomuuksien tut-
kinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 §:ssa tarkoitettua tutkinnan suosituksista annettavaa
lausuntoa varten Liikenteen turvallisuusviraston merenkulkutoiminnon meriturvallisuusosastolle ja
Luotsausliikelaitokselle. Lausuntopyynndssa pyydettiin ottamaan kantaa tutkijoiden esittamaan
turvallisuussuositukseen. Luonnos lahetettin mahdollisia kommentteja varten aluksen varusta-
molle ja paallikdlle, onnettomuusmatkan luotsille ja hanen asiamiehelleen sek& Luxemburgin on-
nettomuustutkintaviranomaiselle. Saadut lausunnot ovat tutkintaselostuksen liitteend.

Tutkintaselostuksessa kaytetyt kellonajat on ilmaistu paikallisaikana, Suomen aikaa.

Lahdemateriaali on taltioitu Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Xl
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Alus

Onnettomuusalus CRYSTAL PEARL on Belgiassa vuonna 1994 rakennettu 6ljy-/ kemi-
kaalitankkialus. Aluksen omistaa Crystal Pool UK Ltd ja sen hoitovarustamo on Crystal
Pool Oy.

Kuva 1.

Yleistiedot

Yleistiedot perustuvat aluksen paallikén meriselitykseen, todistukseen rekisterdinnista,

Alus kuvattuna Mussalon satamassa onnettomuusmatkan jalkeen.

luotsikorttiin (Pilot Card) sek& merivaurioilmoitukseen.

Laivan nimi

Koti- ja rekisterdintipaikka
Rekisterinumero
IMO-numero
Tunnuskirjaimet
Omistaja

Laji

Suurin pituus/ Lpp
Leveys

Syvays

Brutto/ Netto

Kuollut paino

Koneteho

Nopeus

Propulsio

Perésin
Rakennuspaikka ja -aika
Luokituslaitos

Luokka/ jaaluokka

M/T CRYSTAL PEARL

Luxemburg

4279

9016935

LXCY

Crystal Pool UK Ltd
6ljy-/kemikaalitankkialus

112,0 m/ 105,0 m

18,2 m

7,5m

5677/ 2678

8143 tn

4320 kW

10,5 solmua

yksi saatdlapapotkuri, keulapotkuri 450 kW
yksi +35 / -35 astetta (“Hard-Over” time 10 s)
Boelwerf N.V. Belgia, 1994

Lloyds Register of shipping

LR +100 A1/ 1A
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Kotkasta lahtiessaan aluksella oli 15 hengen monikansallinen miehistd. Paallikko oli bel-
gialainen, konepaallikk6 suomalainen, yliperamies ja 2. perdmies olivat latvialaisia. Vah-
tipaallikkdna ollut 3. peramies oli Ukrainasta ja sillalla ollut kadetti Iso-Britanniasta. Muu
miehistd koostui ukrainalaisesta, puolalaisesta ja filippiinilaisista merimiehista. Aluksen

& &
e >
5
1’4’0 . o
1.1.2 Miehitys
kommunikointikieli on englanti.
1.1.3 Ohjaamo ja sen laitteet

Navigointia ja ohjailua varten on ohjaamon etuosassa kaksi tyopaikkaa ohjailijalle ja
monitoroijalle (BB ja SB), joissa kummassakin erilliset tydasemat tutkalle ja elektronisel-
le merikartalle. Molemmille ty6paikoille yhteiseen keskikonsoliin on sijoitettuna propulsi-
on ja ohjailun hallintalaitteet.

Analog
instruments

=

ARPA X

GMDSS

()

—
Steering
selector

Kuva 2. Ohjaamon yleisjarjestely.
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Luotsi istui vasemman puoleisella tydpaikalla korjaten ohjailusuuntaa tarpeen mukaan

automaattiohjaimella.
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Kuva 3. Ohjaamon etuosan tydpaikat.

Téarkeimpien merenkulun sensoreiden (hyrrakompassi, magneettikompassi, nopeusloki,
kaikuluotain) toistimet®, ruorikulmaindikaattori ja kierroslukumittarit on asennettu ohjaa-
mopulpetin keskelle etuosaan sen pystysuoralle osuudelle.

CRYSTAL PEARL LXCY

Kuva 4. Keskipulpetin sensori-, perasinkulma- ja kierroslukutiedot. Ylhaalla va-
semmalta alkaen kaikuluoti, ruorikulma, paékoneen kierrosluku ja potkurin
kierrosluku. Alhaalla vasemmalta alkaen magneettikompassi, hyrrakom-
passi ja nopeusloki.

! Repeater
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1.14 Navigointi- ja yhteydenpitolaitteet
Aluksella oli kdytossé ja toimintakunnossa seuraavat merenkulku- ja kommunikaatiolait-
teet:
e tutka S-band (10 cm) Litton - Sperry
e ARPA-nayttolaite Bridgemaster E
e tutka X-band (3 cm) Litton - Sperry
e ARPA-nayttolaite Bridgemaster VT *
e piirtava kaikuluotain Skipper GDS 101 *
e hyrrakompassi Anschitz Standard 14 (*
e automaattiohjain Anschiitz Nautopilot D
e GPS-vastaanottimet (3) Raytheon NAV 338
Leica AP Navigator Mk 10
SAAB R4 *
e nopeusloki Consilium *
o elektroniset merikartat Transas — Navisailor 3000
e VHF+DSC-laitteisto Skanti (*
e AlS-transponderi FURUNO FA -100 (*
e muu GMDSS- varustus
e kannettavat radiopuhelimet
(* = kytkettyind VDR-tallentimeen
1.15 Aluksen ohjauslaitteisto

Aluksen ohjauslaitteiston muodostaa perasinkoneisto yhdella perasimelld, hydraulilait-
teisto kahdella perasinkonepumpulla seka servo-ohjaukset ja vahvistimet kaapelointei-
neen.

Alusta ohjaillaan joko kasi- tai automaattiohjauksella. Ohjailumuodon ja -paikan valinta
tehdaan ruoripylvaassa olevalla valintakytkimella®.

Steering selector (suurennettuna kuvassa 5)
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Kuva 5. Ruoripylvas Follow-up kasiohjausta varten. Ohjailumuodon ja -paikan valin-
takytkin ~ suurennettuna  oikealla. Kuvassa kytkin on FU -
kasiohjausasennossa. Oikealla ylhaalla automattiohjaimen valinta, vasem-
malla ylhaalla keskikonsolin (desk) NFU -automaattiohjaus. Kaksi alinta
asentoa vasemmalla osoittavat siipien NFU-ohjausta.

Automaattiohjaus

Onnettomuusaluksen automaattiohjaimessa ohjausmuotona on suunnanpito-ohjaus?,
jonka komennot ja valmisteleminen tehdaan keskikonsolin etuosaan asennetusta ohja-
uspaneelista. Kytkettdessa kasiohjaukselta automaattiohjaukselle jaa kompassisuunta
asetussuunnaksi® (2) ja automaattiohjain pyrkii pitamaan kulkusuunnan® (1) samana.
Uusi asetussuunta ja tarvittavat suunnan korjaukset voidaan tehda joko nappailemalla
tai panelin ohjauspyo6raa (3) painamalla ja kaantamalla. Luotsi kaytti tata. Talla tavalla
kdantamalla automaattiohjaus kéantdd perasimen Rudder Limit -asentoon. Onnetto-
muuden aikainen asetettu perdsinkulma ei ole tiedossa.

Automaattiohjaimeen on kytkettyna keulasuuntareferenssi hyrrakompassilta® ja nopeus-
tieto lokilta.

Ohjauspaneelin laheisyyteen on asennettu kaksi NFU-ohjainta’, joista ylempi (4) on va-
linnan mukainen "DESK”-ohjain ja alempi (5) hatéohjausta varten®.

o g b~ W

Course control mode

Set Course

Heading

hyrran vikatapauksessa myds magneettikompassilta
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Kuva 6. Automaattiohjaimen ohjauspaneli, NFU-Tiller ja hatdohjaus-Tiller.

Kéasiohjaus

Kasiohjausta varten on keskikonsolin peran puolella ruoripylvas, josta ohjataan perasin-
ta matkaohjauksella®. Tallin ruorilla asetettu perasinkulma ohjaa perasinkoneen servo-
yksikon kautta hydraulilaitteiston magneettiventtiilia, joka puolestaan ohjaa perasimen
haluttuun suuntaan ja kulmaan. Perasimen asentoa ja kulmatietoa luetaan jatkuvasti ta-
kaisinkytkettyna'® ja perasimen kaantyminen pyséhtyy kun erosignaali halutun kulman ja
todellisen kulman vélilla on nolla. Palautettaessa ruori keskelle perasin seuraa ja palau-
tuu myos keskelle.

Muita kasiohjauspaikkoja ovat keskikonsoli ja ohjauspaikat molemmilla siivilla. Ruoripyl-
vaan valintakytkimell& valitaan kulloinenkin ohjauspaikka. Naiden paikkojen ohjausmuo-
to on aikaohjaus™?, jolla ohjataan suoraan perasinkoneen hydraulilaitteiston magneetti-
venttiilid. Hydrauliikka ohjaa perdsimen haluttuun suuntaan ilman takaisinkytkentaa.

10
11

NFU Tiller

Override = hatéohjaus
Follow-up (FU)

Feed-back , Closed loop servo
Non Follow-up (NFU)
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1.1.7

NFU -ohjaimella kdénnetaan perasin joko vasempaan tai oikealle. Palautettaessa ohjain
keskiasentoonsa jaa perasin siihen asentoon missd se vapauttamishetkelld oli, ellei se
jo ollut &ariasennossaan. Tatad ohjausmuotoa kaytettdessa on erittéin tarkeda lukea jat-
kuvasti perasinkulmaa seké seurata kaantymistd kompassitoistimesta.

Hatéohjauksen, joka ohittaa valitun automaattiohjauksen, toimintaperiaatteena on myos
aikaohjaus. Vapautettaessa hatdohjaus, palautuu ohjaus automaattiohjaimelle, mikali
tama oli valittuna.

Propulsiokoneiston hallintalaitteet

Koneiston, propulsion ja keulaohjauspotkurin hallintalaitteet on sijoitettu keskikonsoliin
siten, ettd niihin on mahdollista ulottua molemmista ohjailupaikoista.

Kuva 7. Vasemmalla keulaohjauspotkurin hallintapaneeli ja oikealla potkurin nou-
sun ja kierrosluvun saatoékahva.

Muut jarjestelmaét

Aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelman (ISM) kasikirjoista on tutkinnassa paneuduttu
Ship specific manual -osioihin, jotka kasittelevat navigointia ja komentosiltatydskentelya.



sTUT
© &,

& &
e >
% = C2/2009M
1’4’0 . o
M/T CRYSTAL PEARL, térmays Lalattanin reunamerkkiin 26.1.2009
1.1.8 Matkustajat ja lasti
Onnettomuusmatkalla aluksella ei ollut matkustajia.
Aluksen lastina oli:
e n. 600t Nonylifenolietoksylaattia (NPE 9),
e 1000 t N-parafiinia, ja
e 4750 t Paraxyleenid.
Aineiden mahdollista mereen paasemista ja sen seurauksia kasitelldén analyysiosassa.
1.2 Onnettomuustapahtuma
Tutkinta perustuu aluksen p&allikon antamaan meriselitykseen, luotsin selostukseen
luotsauksesta, aluksen VDR -tallenteeseen, VTS -tallenteeseen seka erikseen pyydet-
tyihin tietoihin mm. MRSC:n toimenpideraportti, limatieteenlaitoksen saédennusteet ja
havaintotiedot. Tutkijat ovat kdyneet tutustumassa alukseen ja dokumentoimassa ko-
mentosillan yleisjarjestelya ja eri laitteita.
Aluksen varustamo on toimittanut tutkijoille pyydetyt alusta koskevat asiakirjat ja muita
tietoja. Luotsia on kuultu erikseen tutkijoiden toimesta.
1.2.1 Saéolosuhteet
Saaennusteen’® mukaan Suomenlahden itaosaan oli odotettavissa heikkoa 3-8 m/s idan
puoleista tuulta. Utua tai sumua ja ajoittaista lumisadetta. 26.1. illasta alkaen idan ja
kaakon vélista tuulta 1-6 m/s.
Saahavaintotiedot Kotkan Haapasaaressa 26.1.2009 klo 0600 UTC: **Tuuli suunnasta
082, voimakkuus 5,1 m/s. Ei sadetta, ndkyvyys 7410 m.
Luotsi kertoi tutkijoille haastattelussa nékyvyyden vaihdelleen Bisagrundin ohittamisen
jéalkeen aika ajoin ja hdnen mukaansa se oli heikoimmillaan noin 0,5 mailia.
1.2.2 Matkan valmistelu
Aluksen reittisuunnitelma oli piirretty kartalle. Suunnitelma noudatti kartan vaylalinjoja.
Aluksilta on vaadittu reittisuunnitelma IMOn toimesta STCW-konventioiden perusteella
vuonna 1978 ja 1995. IMO ei ole esittényt suunnitelmalle tarkkaa muotoa. CRYSTAL
PEARLIlla oli tehty vaadittu suunnitelma merikartalle.
Paallikkod kertoo meriselityksessaan, ettd han tunsi myods alueen ja vaylan erittéin hyvin.
Héanen mielestédén ei ollut tarvetta kdyda luotsin kanssa suunnitelmaa I&pi.
12 saatiedotus merenkulkijoille 26.1.2009 klo 05.50
13 19 mpk itadn Bisagrundista
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Luotsin suunnitelma oli muistinvarainen. Suunnitelmaa ei kayty lapi yhdessa paallyston
kanssa. Han ei esittanyt suunnitelmaansa aluksen paallystolle. H&n sanoi uskoneensa,
etta paallikko tunsi vallitsevan ajotavan.
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Kuva 8. Aluksen reittisuunnitelma noudatti vaylaviivoja. Suunnat oli merkitty vaylavii-
vojen ylapuolelle. Luotsin muistinvarainen suunnitelma on esitetty epaviralli-

sena ajolinjana 225 astetta.
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1.2.3  Tapahtumapaikka
Lalattan mutka, keltamusta, valaistu ja tutkaheijastimella varustettu reunamerkki. Pai-
kassal® Lat 60°18.1537' P Lon 26° 33,1205' I. Sijainti 50 metrid Eteld-Suomen talvi-
vaylan reunasta.
i
i
i
!
i
!
¢
Kuva 9. Lalattan vaurioitunut reunamerkki.
Reunamerkki vaurioitui edellisen kerran 2.9.1999 M/S AMSTELDIEPIn térméattya siihen.
1.2.4  Tapahtuma

Alus lahti Mussalon syvasatamasta klo 06.20 paallikén johdolla. Han luovutti satamasta
lahdon jalkeen aluksen ohjailun luotsille. Luotsausmatka Orrengrundiin alkoi. Matkalla
kohdattiin yksi Kotkaan saapuva alus.

Paallikko poistui sillalta n. klo 06.50%. Sillalle jaivat luotsi, konepaallikko, peramies ja
kadetti. LA&ngon matala ohitettiin klo 07.03. Luotsin mukaan p&allikko poistui sillalta noin
klo. 07.13-07.14 aikaan ("3 mailia ennen LAalattan reunamerkkia”)*°.

14

16

10

EUREF-FIN koordinaattijarjestelma, lahde MKL:n turvalaiterekisteri
Meriselitys, paallikdn kertomus.
Luotsin kertomus meriselitystilaisuudessa.
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Luotsi istui vasemmassa tydpisteessa ja ohjaili automaattiohjainta kayttaen vaylan mut-
kat oikaisevaa ohjailutapaa.

Paallikkod, luotsi ja konepaallikkdé keskustelivat kesken&&n ajankohtaisista asioista
("Small talk”) matkan alkaessa. Paallikén poistuttua sillalta luotsi ja konepaallikké jatkoi-
vat keskusteluaan suomeksi torméaykseen saakka. Keskustelu oli ajoittain hyvin intensii-
vista eika sisalloltaan liittynyt aluksen ohjailuun.

Langon matalan®’ poijulta kaannettin suunnalle 224 astetta, kohti Lalattan reunamerkin
ja pohjoismerkin vélid. Bisagrund sivuutettiin klo 07.21. Luotsi kertoi varmistaneensa Bi-
sagrundin sivuutusetéisyyden tutkan liikkuvalla etdisyysrenkaalla. Han sanoi sen olleen
0,5 mailia. VDR -tallenteen paikkatiedon mukaan etaisyys oli 0,25 mailia. Alus oli vaylan
keskilinjalla.

8! 5
1 1 | 1 | | 1 | | l'l 1 | ™ 1 | 1 | | | 1 | |

Kuva 10.  Luotsin ajorata noudatti luotsien kayttamaa epavirallista ja julkistamatonta
ajorataa.

Keskinopeus onnettomuusmatkalla oli VDR-tallenteen mukaan 13,8 solmua.

m Merenkulkulaitoksen nykyisessa kartassa on suomenkielinen nimi Lonkeinmatala, merenkulkijat kayttavat
edelleen nime& Langén matala.

11
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12

Tutkan nayttélaite oli kompassistabiloitu ja kuva North Up (pohjoinen ylhaalld). Lahdon
jalkeen tutkan mitta-alue oli 3 mailina klo 06:28:32 saakka ja sen jalkeen koko lopun
matkan ajan 6 mailia.

gt targe! H-Gangal

Kuva 11. Tutkakuva VDR-tallenteesta klo 07:24:09, mitta-alue 6 mailia.

Luotsin kertomuksessa mainittuja tutkakuvan saatoja, virityksia tms. toimenpiteita ei ole
voitu todentaa VDR -tallenteesta. Esim. luotsin mainitsema paikan tarkistus etaisyysren-
kaalla (VRM 0,5 mailia) Bisagrundia sivuutettaessa ei ole nahtavissa tallenteesta. Tor-
mayksen jalkeen klo 07.41 mitta-alue vaihdettiin 3 mailiksi.

Tapahtumat, jotka johtivat aluksen tormaamisen reunamerkkiin (Lalattan mutka), alkoi-
vat heti Bisagrundin tutkamerkin ja itéviitan sivuutuksen jalkeen.
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Taulukko 1.  Kulkusuunnan muutos térmaysta ennen ja sen jalkeen
Klo HDG Lisatieto
True
Klo 07:21:00 saakka alus kulkee suoraan 222° luotsin oman suun-
7:21:00| 222.1 |nitelman mukaan kohti merimerkkien osoittamaa Lalattanin mutkan
"porttia”.
7:21:10| 222.6 |Klo 07:21:00-07: 22:10 valillda suunta muuttuu 6,5° oikealle. Muu-
toksen jalkeen suunta osoittaa viela turvallisesti reunamerkin etela-
7:22:10| 228.6 ;
puolitse.
7:22:20| 229.1 |Klo 07:22:10-07:25:00 vélilla alus kulkee suoraan suunnalla
7:25:00| 229.1 |229,1°
7:25:10| 231.0 o i
Klo 07:25:10-07:26:40 valilla alus kaantyy 4,2 astetta oikealle.
7:26:30| 233.3
7:26:40| 224.3 _
Klo 07:26:30 alkaa suunnalta 233,3° jyrkka k&dannos vasemmalle.
7:26:50| 218.1
7:27:00| 218.5 |Klo 07:27:00-07:27:10 tapahtuu térmays reunamerkkiin suunnal-
7:27:10| 216.1 |la218,5°-216,1°.
79720 | 2141 Klo 97:27:10—07:27:20 kaannos jatkuu 10 sekuntia vasemmalle ja
pyséhtyy suunnalle 214,1°.
7:27:30| 214.5 |Klo 07:27:20-07:29:00 valilla alus kaantyy oikealle suunnalle
7:29:00| 2325 |232,5°
7:29:10] 230.1 Klo 07:29:00-07:30:00 Alus kadantyy vasemmalle.
7:30:00 | 218.6

Puretusta aineistosta ilmenee aluksen kulkusuunnan muutos ensin kohti reunamerkkia
ja mydhemmin myds sen oikealle puolelle. Paallikbn meriselityksesta ilmenee (vahtipe-
ramiehen kertoma) oikealle kdantymisen alkaneen luotsin ohjaillessa automaattiohjauk-

sella.

13
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Kuva 12. CRYSTAL PEARLIn tekemat kaksi suunnan muutosta ennen tormaysta.
1.2.5 Toimenpiteet tapahtuman jalkeen

14

Peramies kutsui paallikdn sillalle. Luotsi jatkoi ohjailua kohti Orrengrundin luotsipaikkaa.
Aluksen nopeus pysyi ennallaan. Luotsi kertoi paallikolle, ettd alus oli térmannyt reuna-
merkkiin. Paallikké maarasi yliperamiehen johtamaan vahinkojen tarkastamista. Kone-
paallikké maarasi konehenkildston peilaamaan tankit.

Luotsi ilmoitti tapahtumasta luotsiasemalle matkapuhelimella klo 07.30.
Luotsiasemalta ilmoitettiin tapahtumasta Helsinki VTS:lle.
VTS ilmoitti MRSC Helsingille klo 07.45 térmayksesta.

MRSC halytti paikalle ilma-aluksen tarkastamaan tilannetta ja selvittim&a&n mahdollisia
ymparistovahinkoja.
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Kuva 13.  Aluksen térmays ja sen liike tdrmayksen jalkeen 10 sekunnin vélein.

it [

v s
Ljusastenen /¥

s
-

-~

Alaldtta

. ylempi
T

‘)

r_f
See
(£

|‘_Fx‘
i

Orreng}mcj B
iy ’

B
B
.
.
h
.
B
, .
.
.
i .
f .
- - b .
I ‘
.
v - ;o s
N OST I
.
i - n
.
.
.

RS
" -
+ 1 Shderskdr
4 45 L
Kuva 14.  Aluksen nopeus 10 minuuttia tormayksen jalkeen oli 11 solmua.

Luotsivene tuli aluksen luo ja alus pysaytettiin klo 07.52. Yliperdmies siirtyi luotsivenee-
seen ja kiersi veneen mukana aluksen vahinkojen tarkastamiseksi. Han otti valokuvia
vahingoista ja alukselle palattuaan naytti niita paallikdlle. Paallikko teki kuvat nahtyaan
paatoksen palata Kotkaan, jotta vahingot voidaan tarkastaa perusteellisesti.

Alus palasi Mussalon satamaan hiljaisella nopeudella.

15
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1.2.6

1.2.7

1.2.8

1.2.9

1.2.10

Henkilévahingot
Ei fyysisia vahinkoja.
Aluksen vahingot

Aluksen painolastitankkien 1 Port ja 2 Center Port kohdalta kaarivalilla 119-126 tuli re-
peama kylkeen. Kyljen levytysta vaurioitui kaarivalilla 108-125, 5-8 metrid paakansita-
son alapuolelta. My6s reelinkikaidetta vaantyi kaarivalilla 122—-135.

Alus joutui purkamaan lastinsa ja sai luvan purjehtia painolastissa korjaustelakalle.

p— e
Kuva 15. Nuoli osoittaa repeamaa keulassa vasemmalla sivulla.

Muut vahingot

Reunamerkin perustus joudutaan korjaamaan. Merenkulkulaitoksen edustaja arvioi va-
hinkojen suuruusluokaksi noin 500.000 €.

Rekisterdintilaitteet

Aluksella oli asennettuna S-VDR® (Furuno), johon kytkettyind kohdassa 1.1.4 mainitut
laitteet ja liséksi 3 kpl mikrofoneja ohjaamossa. Matkatietojen tallenteet ovat olleet tut-
kinnan kaytossa.

VTS- ja valvontajarjestelmien toiminta

Alus oli koko onnettomuusmatkan ajan VTS:n seurannassa, josta lautakunta on saanut
tallenteen. VTS -tallenteen osuus muun liikenteen seuraamisessa oli tarkea.

18

16

Simplified Voyage Data Recorder
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1.2.11 Satama ja sen laitteet seka vaylalaitteet

Satama

Satamalla eika sen laitteilla ollut vaikutusta onnettomuuteen.

Vayla

Orrengrundin vayla rakennettiin vuonna 1954. Vaylan linjaus suunniteltiin optisen navi-
goinnin tarpeisiin, jolloin valaistut linjat olivat lahellda vaylaa ja linjat olivat lyhyitd. N&in
vaylaa voidaan paremmin liikennéida my6s nakyvyyden ollessa rajoittunut. Tasta johtu-
en vaylasta tuli mutkainen. Ennen tutkanavigointia luotsauksessa kaytettiin erikseen se-
k& paiva- etta yomerkkeja. Tutkan kaytdn yleistyminen ja sen kayttd navigointiin ja pai-
kanmaaritykseen mahdollisti yhtaldisten menetelmien kayton seka paivalla ettd yolla.
Tutka mahdollisti myés mutkien oikomisen, joka luotsaussaantdjen yleisluonteisuuden
kanssa loi luotseille mieleisten ajolinjojen valinnan luotsausmatkan suunnittelussa.

Merenkulkulaitos
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Kuva 16.  Vaylakuvaus.*

Linjaus ja merkinta

Vayla alkaa Tainion majakan eteldapuolelta jatkuen siitd 10,0 m vaylana Orrengrundin
etelapuolitse ja Kaunissaaren pohjoispuolitse Kotkan satamaan. Lalattanin ja Kaunis-
saaren valinen vayldosuus on osa nk. Eteld-Suomen talvivylaa. Mussalon edustalla
vayla noudattaa Mussalon 15,3 m vaylan linjausta. Mussalosta vayla jatkuu Kotkan si-
sempiin satamanaosiin.

19 Vaylakortti 19.5.2008 MKL
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Mitoitustiedot

Vaylan kulkusyvyys 10,0, haraussyvyydet valilla Tainio—Lalattan -12,0 m, Lalattan—
Kaunissaaren itdpuoli -11,7 m, Mussalon 15,3 m vaylaalueella - 17,5 m-18,4 m ja Mus-
salosta eteenpéin 11,5 m. Vaylan minimileveys 200 m.

Vaylan navigoitavuus

Navigointiolosuhteet; vayla on etelanpuoleisilta tuulilta suojaton Mussalon sataman
edustalle asti. Kova tuuli ja merenkaynti voivat haitata navigointia vaylalla. Ulko-osan
kapein kohta on Lalattanin pohjoispuolella, leveys 480 m. Sisdosalla kapein kohta on sa-
taman edustan linjalla, leveys 200 m.

Kayttésuositukset (vayla)

Nopeus; maksimikulkusyvyydessa kulkevien alusten tulee huomioida nopeuspainuma;
mitoitusnopeus Lalattanin kohdalla olevassa kapeikossa 13,0 solmua (Hs -11,7 m).
Pelastustoiminta

Halytystoiminta

Tormayksen tapahduttua luotsi pyysi peramiestd kutsumaan paallikon sillalle. Luotsi
soitti matkapuhelimellaan Orrengrundin luotsiasemalle ja kertoi aluksen torméayksesta.
Tallenteiden perusteella erillistd ilmoitusta onnettomuudesta ei annettu alukselta VTS:lle
tai muille viranomaisille. Radio-ohjesaannon mukaista pikaliikennettd®® ei kaynnistetty.
Radioliikenne osoitettiin aina jollekin asemalle, jolloin se oli luottamuksellista.

Pelastustoiminnan kdynnistyminen

Aluksen paallikon saavuttua sillalle kaski héan 1. peramiehen suorittamaan vaurioiden
tarkistukset seka tankkien peilaukset. Valittomien tarkistustulosten perusteella aluksen
saamat vahingot eivat edellyttdneet varsinaisten pelastustoimien kynnistamista.

Matkustajien evakuointi
Matkustajia aluksella ei ollut, miehistda ei tarvinnut evakuoida
Aluksen pelastaminen

Alus palasi Kotkaan, jossa lasti purettiin. Lastin purkamisen jalkeen alus telakoitiin Klai-
pedassa, Liettuassa.

20
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Tehdyt erillisselvitykset
Tutkimukset onnettomuusaluksessa ja tapahtumapaikalla

OTKESIn tutkija sattui olemaan tapahtuman aikana Kotkassa, jonne han sai onnetto-
muudesta tiedon. Kun alus oli kiinnittynyt takaisin Mussalon laituriin, tutkija vieraili aluk-
sella muiden viranomaisten kanssa. Komentosiltaa ja sen laitteita ja asiakirjoja valoku-
vattiin sek& varmistuttiin, ettd matkatietojen tallenteet oli varmistettu aluksen toimesta.

Tutkintalautakunnan puheenjohtaja oli paikalla meriselitystilaisuudessa ja meriselitys-
asiakirjat ovat olleet tutkinnan kaytossa.

Aluksen varustamo on ollut hyvin yhteisty6hakuinen tutkinnan kanssa. Tutkijat vierailivat
aluksella sen ollessa Haminassa kesalla 2009. Varustamo on toimittanut tutkijoiden
kayttéon aluksen ja varustamon ISM koodin sisdltamia asiakirjoja.

Kotkan poliisi on merioikeuden syyttdjan kehotuksesta kaynnistanyt asiassa rikostutkin-
nan.

Luotsin kanssa on keskusteltu ja kasitelty tapahtumaa.
Tekniset tutkimukset

Aluksen VDR- tallenteesta purettiin sensoritiedot ja audiotallenteet. Purettuja tietoja
apuna kayttaen on laadittu tutkintaselostuksen siséltamat matkaa ja onnettomuutta ku-
vaavat taulukot, karttaesitykset ja niitd on kaytetty apuna onnettomuusmatkan rekonst-
ruoimisessa. Merenkulkulaitoksen toimittamasta VTS -tallenteesta saatiin onnettomuus-
aluksen VTS -seurannan laskemat liiketekijat tutkimusten vertailutiedoksi seka onnetto-
muusalueen meritilannekuva tapahtumahetkella.

Miehistdn toiminta

Aluksen miehistt selvitti tormayksen seuraukset. Kun vuotoja ei ollut, tuotiin alus takai-
sin satamaan ilman ulkopuolista apua.

Organisaatio ja johtaminen

Varustamon ja CRYSTAL PEARLIin Ship Specific Manual maarittdd komentosiltatehta-
vat ISM-koodin mukaisesti. Tama sisaltda mm. reittisuunnittelun, komentosiltamiehityk-
sen ja —rutiinit?.

Aluksella oli monikansallinen miehitys ja tehtdvankuvat olivat perinteisen hierarkkiset.
Toimenkuvien hierarkia estda alemmassa asemassa olevaa puuttumasta korkeammas-
sa asemassa olevan tekemisiin.

21

mm. Voyage Planning, Bridge Procedures, Changing Over Watch, Masters Standing Orders.
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Komentosiltatydssa luotsausmatkaa ohjeistetaan laivatietolomakkeen, Pilot Card, luo-
vuttamisesta luotsille. Vastuusta todetaan, ettd Paallikkd on vastuussa aluksen navi-
goinnista, luotsi toimii neuvonantajana. Ohje on suora lainaus lainsdadannésta

Muut tutkimukset
Paallikkd antoi meriselityksen Kotkan Merioikeudessa 6.3.2009.

Lalattan reunamerkin perustus jouduttiin korjaamaan. Se pystytetaan uudestaan kesalla
2010.

Syyttaja kehotti poliisia tekemaan esitutkinnan asiassa. Tutkinta ei ole valmistunut ta-
man tutkintaselostuksen julkaisemisen aikana.

Toimintaa ohjaavat saadokset ja maaraykset

CRYSTAL PEARLIn onnettomuus liittyy sdadoésten osalta luotsaukseen ja reittisuunnitte-
luun. Naista on kansainvélisia ja kansallisia méarayksia. Kansainvélinen ISM koodi on
asettanut varustamot ja/ tai operaattorit ohjeistamaan komentosiltatyon.

Kansainvéliset sopimukset ja suositukset

IMO maéaarasi STCW konventiossa 1978, etta matka on aina suunniteltava satamasta sa-
tamaan. Sama toistettiin tarkemmin selostettuna vuonna 19952

IMO on vaatinut, ettd luotseilla on oltava péatevyyskirja ja ettd luotsit saavat tyohonsa
tarvittavan koulutuksen. IMO ei ohjeista luotsausta, mutta vaatii, etté luotsi ja paallikko
vaihtavat luotsaukseen liittyvia tietoja luotsauksen alkaessa.

IMON méaarasi vuonna?® 1987, etta paallikon on vaihdettava tietoja luotsin kanssa ennen
matkan alkua. Paallikén on ilmoitettava luotsille tutkan aaltopituudet, lokin toimintaperi-
aate, lokin sortokulman mittaus, konekaskynvalittimen toimintatapa, perasinkoneiden lu-
kumaara, perasinkulman osoitin, kierroslukumittari ja mahdollinen kulmanopeusmittari.
Luotsille on my@s ilmoitettava kompassin virhe.

22

23

20

IMOn paatéslauselma A.285 vuodelta esitti, ettd paallikén on tehtava reittisuunnitelma myds reitin luotsat-
tavalle osuudelle. Tama paatoslauselama muuttui maaraykseksi IMOn STCW konventiossa vuonna 1978.
STCW konventio uusittiin vuonna 1995.

IMO res. A.601 (15) 1987, Annex 1; PILOT CARD, Appendix 2, WHEELHOUSE POSTER.
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Kansallinen lainsdadanto

Suomessa reittisuunnitteluvaatimus on esitetty miehitysasetuksissa. Asetus ei ohjeista
reittisuunnittelua.

Nykyinen luotsauslaki ja asetus eivat puutu reittisuunnitteluun tai itse luotsaustyéhon.
Niissa ei vaadita reittisuunnittelua. Komentosiltayhteisty6ta ei mydskaan vaadita, koska
sen katsotaan olevan vain IMOn suositus.

CRYSTAL PEARLIn lippuvaltio on Luxemburg. Lautakunta on tiedustellut Luxemburgilta
onko heilla komentosiltatyohon liittyvid maéarayksia ja ohjeita. Vastauksen perusteella on
todettava, etta tilanne on Luxemburgissa sama kuin Suomessa. He noudattavat IMOn
paatoksia.

Viranomaismaaraykset ja ohjeet

Suomessa merenkulkulaitos antoi reittisuunnitteluohjeen vuonna 1995, mutta se poistet-
tiin voimassa olevien paatodsten luettelosta vuonna 1998. Uutta ohjetta ei ole annettu.

Luotsausohje annettiin vuonna 19882*. Tama uusittiin vuonna 2000%°. Tassa viimeises-
sa ohjeessa kasiteltiin ensimmaista kertaa komentosiltayhteistyotd. Ohje maarasi, etta
luotsilla tuli olla merikarttaotteet, joissa oli merkinnat tutkanavigointia varten. Tama ohje
poistettiin merenkulkulaitoksen voimassa olevien paatdsten luettelosta vuoden vaihtees-
sa 2003-2004.

Suomen merenkulkuviranomaisen kanta on julkaistu HERAKLES-BULK tutkintaselos-
tuksen lausunnossa?®. MKL katsoo, etté tutkintaselostuksessa annettu turvallisuussuosi-
tus, jossa viitataan IMOn STCW-95 konventiossa kuvattuun komentosiltayhteistyohon,
on vain IMOn suositus, joka ei edellyta toimenpiteita.

Operaattorin maaraykset

Reittisuunnitteluun ja luotsaukseen liittyv& ohjeistus on langennut varustamoille tai ope-
raattorille ISM koodin perusteella. Onnettomuustutkintakeskus on saanut kopion varus-
tamon komentosiltaty6té koskevista ohjeista.

CRYSTAL PEARLIN varustamon ohjeistukseen sisaltyy komentosiltatyd (Bridge proce-
dures) ja siihen liittyvat lomakkeet.

Varustamo korostaa, ettéd paallikkd antaa myds omat ohjeensa "Master’s standing or-
ders”. P&aallikon ohjeita varten varustamo antaa suuntaviivat (guidelines), jotka ovat hy-
vin yksityiskohtaiset. Reittisuunnitteluohje jaé kaytanndssa paallikon tehtavaksi.

24
25
26

Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti 6/1988
Merenkulkulaitoksen tiedotuslehti 10/2000.
Tutkintaselostus, Tyéntoproomuyhdistelmda HERAKLES-BULK uppoaminen Selkamerella 2-3.3.2004.

ISBN 951-836-185-1. Merenkulkulaitoksen antama lausunto 5.7.2006.

21
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Aluksella ei ollut laatujarjestelmaé, mutta varustamon kotisivuilla on kuvattu varustamon
arvot turvallisuuden osalta. Alla on otteita varustamon tavoitteista, jotka ovat laatujarjes-
telman kaltaisia:

“We are collectively committed to the following:

We rank safety, health, protection of environment and quality as top-priority matters in
all our activities on all levels of the organization, in order to prevent human injury, pollu-
tion and loss of property.

We take responsibility for our actions in respect of the environment and aim at minimiz-
ing pollution, air emissions and waste.

Risk assessment and incident investigation are recognized tools to achieve zero
level accidents. Accident, incident, near miss records are reviewed annually (li-
havointi on Onnettomuustutkintakeskuksen tekema).

We minimize failures due to technical reasons by planned maintenance of ships.

We measure our success in safety, environmental and quality matters with respect to
criteria defined by the management.”
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ANALYYSI

Analyysi perustuu VDR -tallenteesta purettuun informaatioon, meriselitysaineistoon seka
varustamon toimintakasikirjojen komentosiltatytskentelya koskeviin osioihin.

Analyysissa tarkastellaan tapahtumia henkiléston ja luotsin ndkékulmasta.
Henkildston toiminta heidan nakékulmastaan

Ajorata oli suora Langon poijulta Bisagrundiin. Komentosillalla ollut suomalainen kone-
paallikkd ja luotsi keskustelivat suomeksi. Keskustelun aiheet liikkuivat paljolti merenku-
lun piiristd, mutta ohjailuun tai navigointiin kyseisella matkalla ne eivat liittyneet.

Alus aloitti vaylan oikaisun Langon matalan kohdalta klo 07.04. Luotsi piti suunnan 221°
klo 07.21 saakka jolloin alus ylitti merikarttaan merkityn vaylalinjan Bisagrundin kohdalla.

Langon jalkeen otettu suunta olisi vienyt aluksen turvallisesti Lalattanin reunamerkin ja
sen etelapuolella olevan poijun valiin ellei kahta ohjailusuunnan muutosta olisi tehty (ku-
va 12). Ensimmdinen suunnan muutos 6,5° oikealle tapahtui noin klo 07.21-07.22. Ta-
ma tarkoitti, ettd luotsilla oli tarkoitus ajaa laheltd reunamerkkia suunnalla 227°. Suunta
olisi vienyt aluksen lahelle reunamerkkia, mutta tarkoitus oli ilmeisesti korjata viela suun-
ta ennen kapeikkoa.

Keskustelu konepaallikdn ja luotsin valilla oli hyvin intensiivista koko matkan ajan. Toista
kadannosta klo 07.25—-07.26 vélilla ei olisi ilmeisesti tehty, ellei luotsi olisi hairiintynyt kes-
kustelusta kriittisella hetkelld. Luotsi kdéansi suuntaa kesken keskustelun 4° oikealle, jon-
ka jalkeen suunta osoitti kohti reunamerkkia.

Paallikko totesi meriselityksessaan, etta luotsit ajavat oikaistessaan laheltd merimerkke-
ja, joten ajo laheltd merimerkkeja ei ollut yllatyksellistd. Ei mydskaan peramiehelle.

Luotsilla ja peramiehelld oli eri reittisuunnitelmat. Aluksen suunnitelma noudatti merikar-
tan linjausta ja luotsin suunnitelma oli muistinvarainen ja oikaiseva. Mikali luotsaussuun-
nitelma olisi tehty kartan mukaan, olisi aluksen suunta ollut 214° ja luotsin olisi taytynyt
keskittya tulevaan kdanndkseen suunnalle 241°.

23
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Kuva 17. Merikartan vaylalinjauksen mukaan tutkalle asetetaan EBL-suuntima suun-
nalle 241° hyvissa ajoin ennen kaannosta. Kaannos aloitetaan kun EBL
osoittaa kohti Lalattanin reunamerkkia.

Aluksen paallysto ei kokisi yllatyksia jos luotsit noudattaisivat kartan linjauksia. Piittaa-
mattomuus kartan linjauksista vaikutti siihen, ettd peramiehella ei ollut edellytyksid moni-
toroida luotsausta.

Merimerkkien sivuuttaminen laheltd ei ollut aluksen paallystélle yllatys. Luotsin toinen
kadannos kohti reunamerkkia 1,5 minuuttia ennen térmaysta ei enda ollut normaali ohjai-
lutoimenpide. Kaanngds tuli ilmeisesti peramiehelle yllatyksena eikd hénella ollut aikaa
reagoida.

Alla on analysoitu eli arvioitu tilannetta komentosillalla olleiden henkiliden kannalta.
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Peramiesoppilas (kadetti)

Kadetti merkitsi aluksen paikan kartalle kolme kertaa LAngon poijun sivuutuksen jalkeen;
Langon poijun sivuutus klo 07.07, Bisagrundin sivuutus klo 07.20 ja heti reunamerkkiin
térmayksen jalkeen klo 07.23. Paluumatkalla Kotkaan tehtiin samalla valilla kartalle 9
merkintaa eli kolme kertaa enemman kuin onnettomuusmatkalla.
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Kuva 18. Peramiesoppilaan paikkamerkinnat Langon poijun jalkeen.

Onnettomuusmatkalla oppilaan oli vaikea tehda paikanmaarityksia konepaallikdn istues-
sa oikeanpuoleisen tutkanayttn takana. Komentosillan takaosassa karttapdydéan luona
on aluksen GPS -navigaattorit. Karttapdydan etuosassa on liimattuna ohjeet aluksen

25
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paikan maarittdmiseksi rannikkonavigoinnissa seka paikkatiedon oikeellisuuden vertai-
lemiseksi tutkan ja DGPS:n kesken. Koordinaattitietojen kartalle siirtdminen on aikaa
vievaa ja sisaltda virhemahdollisuuksia.

Oppilas sanoi tehneensa paikanmaaritykset katsomalla tutkaa, elektronista karttaa ja
vaylan valoja. Han oli tehnyt merkinnat hyvin vaikka ei paassyt kayttdmaan tutkan elekt-
ronista suuntimaa ja etaisyysrengasta.

Paikan kirjaaminen kuului ilmeisesti oppilaan koulutusohjelmaan. Aluksen paikka merkit-
tiin kartalle rekisterdinnin tdhden, jotta ajolinjoja voitaisiin tarkastella jalkeenpain mahdol-
listen vaaratilanteiden selvittdmiseksi. Toimenpide oli turha, silla VDR rekisterdi kaiken
automaattisesti ja tarkasti. Mikali tarkoitus oli kouluttaa oppilaalle paikanmaéaritysta, voi-
daan todeta, etta han osasi sen hyvin. Paikan kirjaaminen oli siis tarpeetonta. Olisi ollut
tehokkaampaa opettaa héanet ymmartamaan itse luotsaustilannetta.

Oppilaalla ei ollut luotsauksen suhteen mitaan velvollisuutta. Han oli vahtipaallikén alai-
nen ja oli komentosillan "hierarkiassa” alimmalla asteella. Han ei voinut kdskeéa ketdan,
mutta han olisi voinut sanoa mielipiteensa julki luotsin ajolinjasta kohti reunamerkkia.

Luotsin ja oppilaan valinen arvoaste-ero on kaytannon komentosiltahierarkiassa suuri.
Se nakyy tassékin onnettomuudessa. Oppilas teki tydnsa, kuten hénet oli koulutettu.
Tama oli yleinen tapa. Paallikkd maaritteli oppilaan aseman olevan vain téahystaja. Oppi-
las ei kokenut asemaansa sellaiseksi, ettd hén olisi voinut kysya luotsilta suunnanmuu-
toksen mielekkyyttd. Komentosillalla oli reviirirajat. Oppilas toimi, kuten aluksella tapana
oli.

Luotsauksessa ei ajatella nykyistd paikkaa vaan keskitytddn tulevaan paikkaan. Tama
tarkoittaa, ettd tuleva paikka hahmotellaan noin puolen minuutin pddhan eteenpain.
Luotsi arvioi aluksen suunnan, perasinkulman ja havaitun kulmanopeuden perusteella
aluksen tulevan sijainnin. Olisi ollut tehokkaampaa opettaa oppilaalle, etta luotsaukses-
sa on ajateltava koko ajan "eteenpain” ja olisi ollut hyddyllisempaa kirjata luotsin kaan-
noskomennot ja kd&dnndsmenetelmat, kuten kaéntdémerkit, perasinkulmat ja suuntakés-
kyt. Tama olisi edellyttanyt asian selostamista luotsille, etta oppilaan koulutus olisi edel-
lyttdnyt kommunikointia luotsin, perdmiehen ja oppilaan valilla.

Vahtipaallikké OOW?’

Vahtipaallikkbna toiminut kolmas peramies oli ilmeisesti saanut saman tydpaikkakoulu-
tuksen kuin oppilas. Aluksen reittisuunnitelmasta ei puhuttu luotsin kanssa eika sita voi-
nut monitoroida, koska sitd ei noudatettu. Peramies ei mydskaan voinut monitoroida
luotsin suunnitelmaa, joka oli muistinvarainen. Talléin hanella oli vain muistikuva edelli-
sisté luotsauksista. Peramies ei mydskaan voinut keskustella luotsauksesta luotsin kes-
kustellessa tiiviisti konep&allikon kanssa. Tama todistaa peramiehen tunteneen arvo-
asemansa perinteisessa komentosiltareviirissa luotsia paljon alemmaksi eikd han siten
uskaltanut hairitd luotsia. Monitorointia hairitsi liiallinen kohteliaisuus ja alistuminen val-
litseviin reviirirajoihin.

26
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Peramies seurasi luotsausta ja havaitsi luotsin oikaisevan mutkan pitden sen jalkeen
aluksi suunnan kohti Lalattanin porttia samalla keskustellen konepaallikon kanssa. Pe-
ramies ei voinut tarkistaa tutkalla miten laheltd reunamerkkia alus menisi, koska mo-
lemmat tutkatybasemat olivat "varattuja” luotsin istuessa vasemmassa tydpisteessa ja
konepé&allikbn oikeassa.

Tutka oli koko ajan saadettyna 6 mailin mitta-alueelle, joka on lahitilanteessa liian suuri.
Peramies huomasi, ettd luotsin ajolinjat noudattivat Kotkan luotsien noudattamaa tapaa,
jonka mukaan mutkat oikaistaan ja ajetaan laheltda merimerkkeja.

Peramies sanoi, ettd Bisagrundin kohdalla luotsi k&&nsi autopilotilla aluksen suunnan
miltei kohti reunamerkkié. Luotsi oli rauhallinen. Luotsien tapana on oikaista laheltéd me-
rimerkkeja. Peramies luotti luotsiin, silla luotsaustapa noudatti aiemmin noudatettuja ko-
ettuja ajolinjoja.

Peramies huomasi 0,3-0,4 mailin paassa reunamerkista, etté luotsi muuttui epavarmak-
si. Luotsi kaski peramiehen ruoriin komennolla "Hand steering - Hard Port”. IMOn tekni-
sen standardin mukaan siirtyminen autopilotilta k&siohjaukseen saa kestaa korkeintaan
3 sekuntia ja tdman tulee tapahduttava yhdelld manuaalisella komennolla.?® Aluksen
VDR -tallenteen mukaan aikaa luotsin ruorikomennosta ohjauksen vaihtoon ja komen-
non kuittaukseen kului kahdeksan sekuntia. Vasta télldin perdmies havaitsi reunamer-
kin.

Peramies noudatti tavallista tydskentelytapaansa. Han ei kokenut tilannetta halyttavaksi
eikd hadmmastynyt, vaikka ajolinja meni laheltd reunamerkkia. Se oli vallitseva tapa.
Luotsin huomatessa vaaran ja komentaessaan kasiohjauksen oli jo myohdista korjata ti-
lannetta.

2.13 Paallikko

Paallikko tarkisti ja allekirjoitti ennen aluksen laht6a luotsille annettavan Pilot Cardin ja
luotsi kuittasi saaneensa sen. Lahddsséa késiteltin myds varustamon ohje paallikon ja
luotsin tietojen vaihdosta®, jossa oli tarkistusluettelo navigointi- ja kommunikaatiovali-
neista ja niiden toimintakunnosta. Paallikkd kertoi meriselitystilaisuudessa, ettéa yksin-
omaan luotsi vastasi aluksen liikkeista eika vahtipaallikolla ollut tekemista aluksen ohjai-
lun kanssa. Hanen mielestdén se on yleinen kaytanto. Paallikko tiesi myods ettei luotsi
seuraa karttaan piirrettyja virallisia vaylaviivoja ja luotsien tapana on ajaa mutkat suoriksi
aluksen kulkiessa lahempéaé merimerkkeja kuin pitéisi. Paallikon mielesta vahtipaallikolla
ei ole syytéa joutua "paniikkiin” kyseisen luotsaustavan tahden. Hanen mielestaan onnet-
tomuusmatkan luotsauksessa ei ollut mitddn outoa, mutta viimeiset suunnan muutokset
olivat hanen mielestéaan vaaria.

28 IMO Resolution MSC.64(67) 4.12.1996. Adoption of New and amended Performance Standards, Para-
graph 4.1:Change over from automatic to manual steering and vice versa should be possible at any posi-
tion of the rudder and should be effected by one manual control within 3 sec.

29 Bridge Procedures, Master-Pilot Information Exchange
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Paallikon mielestd komentosilta oli hyvin miehitetty joten han katsoi voivansa poistua sil-
lalta kaynnistamaan satelliittijarjestelmaan kytketyn jumiutuneen sahkopostin. Pera-
miesoppilas toimi tdhystajana. Paallikon mielesta vahtiperamiehen tulee katsoa tutkaa ja
tehda merkintéja. Peramiehelld ei ole istuinta eikd hanella ole aikaa puuttua luotsauk-
seen. Paallikon mielesta luotsi vastasi yksin aluksen ohjailusta. Tama oli paallikon mie-
lesta yleinen kaytantd. Se patee etenkin Kotkan alueella, jossa luotsit noudattavat vay-
|ad oikovia ajolinjoja. Paallikkd on omalta osaltaan selventdnyt meriselityksessa toimi-
neensa ohjeiden mukaisesti.

Luotsi

Luotsi otti ohjailun vastaan paallikblta satamasta lahdon jalkeen ja aloitti luotsauksen.
Héan sopi paallikon kanssa automaattiohjauksen kaytosta luotsauksessa. Luotsi ei kerto-
nut muille autopilotille antamistaan ohjailukaskyista. Luotsi kertoi meriselitystilaisuudes-
sa, ettd han harkitsee itse missa ja miten kdannytdan ja muuttaa suuntaa itsenaisesti.
Luotsi ohjasi optisesti seka tutkan avulla. Luotsi piti elektronista karttaa epaluotettavana,
vaikka siihen oli kytketty DGPS paikanmaarityslaite, jonka tarkkuus oli 2—-3 metrid. Han
luotti tutkaan, jonka mitta-alue oli kuitenkin asetettu kuuteen mailiin. Tutkan skaala oli lii-
an suuri Lalattanin kapeikkoa lahestyttaessa. Reunamerkki nakyi tutkassa keulasuunta-
viivan alla ja samoin poiju sen eteldpuolella.

Luotsi oli paallikon kanssa samaa mielta siitd, etté luotseilla on oma ajotapansa Orreng-
rundin vaylalla. Luotsi piti tapaa paallikbiden yleisesti hyvaksymana yksilosuorituksena.
Luotsauksen pysyessa luotsin yksildsuorituksena siind tapahtuvia virheitd ei voida to-
dentaa.

Luotsin mukaan hanen keskustelunsa konepaallikdn kanssa hairitsi luotsausta, mutta
han ei puuttunut konepaallikon lasnaoloon. Hanen mielestdan paallikon tai vahtipaalli-
kon olisi pitanyt puuttua asiaan.

Kaytannon komentosiltatyd ei aina voi olla sddddsten mukaista, koska saadokset eivat
sisalla ohjeita. Saddokset maaraavat vain vastuun ja esittavat tavoitteet. Viranomaiset
ovat siirtdneet komentosiltatyon ohjeistamisen varustamoille ISM- koodin kautta. Vastuu
komentosiltatydstd on perinteisesti kuulunut aluksen paallikélle. Luotsaustython ei
yleensd puututa viranomaisten ja varustamoiden ohjeissa, koska asia on perinteisesti
kuulunut aina luotsille.

Varustamon toimintaohjeet

IMO ja kansalliset viranomaiset ovat jattaneet komentosiltatyén ISM- koodin varaan.
Sen mukaan varustamojen on ohjeistettava komentosiltaty6, johon sisaltyy myos luotsa-
us. Tama on tarkead, koska viranomaiset ovat ainakin Suomessa poistaneet reittisuun-
nittelu- ja luotsausohjeet.
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CRYSTAL POOL LTD oli tehnyt laajan komentosiltatyon ohjeistuksen. Tutkintalautakun-
ta sai kaytettavakseen Bridge Procedures ja Master’s standing orders-osat. Liséksi lau-
takunta sai komentosiltatydossa kaytettavat tarkeimmat kaavakkeet kuten; Navigation,
Embarkation / Disembarkation of Pilot , Master / Pilot Information Change, Changing
over the Watch, Navigation in coastal waters ja Voyage Planning.

Luotsaus puuttuu varustamon ohjeista ja se jaa siis paallikon ohjeistettavaksi. Varusta-
mon ohjeissa on kuitenkin joitakin kohtia, jotka sivuavat luotsausta. Luotsausta koskevia
konkreettisia toimintatapoja ei ole kirjattu naihin asiakirjoihin.

Reittisuunnittelu on toisen peramiehen vastuulla. Mitdédn neuvoja ei kuitenkaan anneta
kdannosten suunnittelusta, vaikka ohje vaatii suunnitelman tekemista lahtésatamasta tu-
losatamaan. Tasta syysta kdannoksia ei ollut suunniteltu Orrengrundin vaylélle.

Paallikon vastuulle on maaratty luotsauksen monitoroiminen. Han saa delegoida tdméan
tehtavan vahtiperamiehelle. Luotsauksen aikana sillalla on oltava paallikkd, peramies ja
matruusi. Mikali sillalla on kadetti, saa paallikko poistua sillalta. CRYSTAL PEARLin ko-
mentosiltamiehitys onnettomuusmatkalla oli siis yhtién ohjeen mukainen.

Yhtion ohje méaarittelee luotsin neuvonantajaksi. Tama toteamus on l&hinn& juridinen.
Luotsaus juridisesti on erilaista kuin kaytannossa.

Yhtion ohje ottaa selkedn kannan sivullisiin komentosillalla ja kieltdd sivullisten lasna-
olon sillalla luotsauksen aikana. Konepdaallikkda tuskin pidetaan sivullisena.

Yhtion ohjeessa on maarayksia ja kieltoja, mutta vahan toimintaa ohjaavaa informaatio-
ta. Tata todistaa luotsaustydn puuttuminen ohjeistuksesta.

Crystal Pool - turvallisuusjohtaminen

Varustamo julkistaa arvonsa ja tavoitteensa asiakasyrityksilleen ja toimintaymparistol-
leen kotisivuillaan. Tavoitteet ovat turvallisuus- ja ymparistonaktkohdat huomioon otta-
via. Ne ovat osoitus halusta turvallisten toimintatapojen noudattamiseksi.

Kemikaalikuljetusketjussa asiakkaiden ja toimijoiden yhteisymmarrys perustuu toistuviin
toimintojen tarkistuksiin, "Vettauksiin”, joilla katsotaan I6ytyvdn mahdolliset toiminnan
turvallisuuspoikkeamat. Nain ilmeisesti onkin useimmiten lastien kasittelyn osalta.

Nayttdad kuitenkin silté, etté aluksen turvallisen kuljettamisen pelisaantdjen todellista ar-
kea ei valvota riittavasti.

Taman tutkitun onnettomuuden luotsauksen peruskaytannot komentosillalla ovat varus-
tamon, paallikdiden ja muiden osapuolien tiedossa. Yh& useammin luotsi toimii itsendi-
send, yksindisena toimijana aluksen ohjaamisessa. Kaytanndssa paallikét eivat odota
luotsin toimivan pelkdstddn neuvonantajana vaan odottavat usein luotsilta myos kaytan-
non ohjailutoimia.

Kaikki elinkeinossa toimivat tietavat edella esitetyn tilanteen ja sen ristiriidan voimassa
olevien séaadosten kanssa.
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JOHTOPAATOKSET

Luotsin ja konepaallikon keskustelu komentosillalla hairitsi luotsin keskittymista tyéhon-
sa kriittisella hetkella. Aluksen konepaallikk6a ei voida pitdé sivullisena komentosillalla,
joten konepaallikbn lasnaolo ei voinut rikkoa yhtion antamia ohjeita. Keskustelu vaikutti
kuitenkin onnettomuuden syntyyn. Samalla tapahtuma paljasti komentosillan ty&rutiinin
olevan hyvin helposti hairittavissa. Sillalla oli luotsin liséksi perédmies ja kadetti, mutta he
tekivat tyotdan aluksella vallitsevan tavan mukaan. Kun merimiehet toimivat totuttujen
tapojen mukaan, toiminta on jo ennalta hyvaksyttya. He tunsivat toimineensa kokemuk-
sensa perusteella oikein. Vallitsevien tydtapojen muodostumiseen ovat vaikuttaneet yli-
malkaiset sdadokset ja yhtion ohjeet, jotka sivuuttavat itse luotsaustyon.

Tasmentamaton tyotapa hyvaksytddn mika on tehnyt mahdolliseksi sen, ettd Kotkan alu-
eella on kaytossd kaksi erilaista ajotapaa ko. vaylalle. Alusten paallystot perustavat
suunnitelmansa merikartan linjaukseen ja luotsit suunnittelevat oman muistinvaraisen
luotsauskaytannon, joka oikoo mutkat. Ohjeistusta sdateleva viranomainen sallii erilaiset
tyotavat samalla vaylalla. Yhtenaista tyttapaa ei ole.

Puutteet voitaisiin korjata luotsin ja aluksen paallyston véalisella paremmalla yhteisty6lla.
Tama ei ole onnistunut. Suomessa merenkulkuviranomainen on yhteistydsta sita mielta,
ettd IMO STCW:n alakomitean méaarittelem&éd BRM yhteistyota ei voi vaatia, koska se
on vain suositus®.

BRM on muuttumassa suosituksesta STCW -konvention maaraykseksi A osaan. Ko-
mentosiltatyd ja luotsaus on jatetty merilain mukaisen "merimiestaidon” ja meriteiden
saantdjen korostaman "hyvan merimiestavan” varaan. Epamaardinen suhtautuminen
luotsausty6hon on johtanut siihen, ettd komentosillalla ei pystyta konkreettisesti sopi-
maan luotsauksessa tapahtuvasta yhteistydsta. Yhteistyé on jaanyt varustamoiden oh-
jeistuksen varaan, joissa varmuuden vuoksi toistetaan viranomaisohjeiden sanamuotoja
eli yhteistyota ei selkeésti maaritella. Taman todistavat myos CRYSTAL PEARLIn varus-
tamon komentosiltaohjeet, joista puuttui luotsaus.

Paallikko tulkitsi luotsilla olleen kaskyvalta Orrengrundin vaylalla, koska han ei noudat-
tanut vaylan virallista linjausta. Taman taytyy olla myos luotsausta valvovan viranomai-
sen hyvaksyma tapa jolloin paallikbnkin on se hyvaksyttava, vaikka tapa ei ole viran-
omaisen vahvistama. Luotsi sanoi, etta vaikka vaylaviivaa ei aina seurata tiedetaan aina
missa alus on.

30

Onnettomuustutkinta selostus B2/2004M. Tyontdproomuyhdistelmd HERAKLES-BULK, vaaratilanne ja

uppoaminen Selkamerella 2-3.3.2004. Merenkulkulaitoksen lausunnossa 1384/330/2006 ilmoitetaan, etta
komentosiltayhteisty6ta on syyta tarkentaa, mutta viittaus STCW BVII / 2 séaanto ei ole asiallinen, koska se
on vain suositus, jolla ei ole lainvoimaa.
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Mikali luotsaus hairiintyy esimerkiksi asiattomasta keskustelusta, tdméa epéavirallinen
luotsaustapa on haavoittuva. Luotsi noudatti omassa organisaatiossa muodostunutta
luotsaustapaa, joten han ei tuntenut tekevansa vaarin. Vaylalinjojen ulkopuolella ajami-
nen ei saa olla hyvaksyttava tapa, ellei se perustu aluksen turvalliseen kulkemiseen.

Luotsin tyota on aina pidetty erityistehtdvand, jonka han hoitaa yksin. CRYSTAL PEAR-
Lin paallikolle riitti, ettd miehitys sillalla oli varustamon vaatimusten mukainen. Paallikkoé
toimi sen mukaan, ettd luotsi hoitaa tehtavan yksin. TAméan todistaa aluksen puutteelli-
nen reittisuunnitelma, joka oli tehty merikartalle. Siihen ei ollut merkitty k&&nnoksien aloi-
tuskohtia, perésinkulmia eik& sivuutusetdisyyksia. Aluksen reittisuunnitelmalla ei olisi
voitu luotsata, mutta se ilmeisesti taytti varustamon vaatimukset. Paallikon kokemuksen
mukaan luotsaustilanne oli hallinnassa. N&in oli varmasti tehty aina ennenkin. Tottumus
luo varmuutta vaikka todellisuus on haavoittuva.
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TOTEUTETUT TOIMENPITEET

Luotsausliikelaitokselle ja Crystal Pool Ltd:lle I&hetettiin séhkdpostitse kysymys toimin-
taohjeiden tai -tapojen muutoksista, jotka mahdollisesti olisi tehty onnettomuuden jal-
keen.

Crystal Pool antoi heti tapahtumaa seuraavana paivana pysyvaismaarayksen, etta va-
rustamon alusten komentosillalla saa luotsauksen aikana olla vain henkil6ita, joiden toi-
minta liittyy suoranaisesti aluksen turvalliseen kulkemiseen.

Samassa kirjeessé korostettiin paallikon komentosillalla olemisen ja luotsauksen monito-
roinnin tarkeytta luotsauksen aikana. Paallikon poissaolo sillalta luotsauksen aikana on
pidettdva mahdollisimman lyhyena.

Varustamon toimitusjohtaja lahetti helmikuussa 2009 luotsausliikelaitoksen toimitusjoh-
tajalle kirjeen, jossa viitattin mm. Crystal Pearlin onnettomuuteen.

Kirjeessa edellytettiin, ettd luotsit luotsatessaan varustamon aluksia noudattavat mita
tiukimmin navigointikaytantoja, joissa alusta kuljetetaan vaylalinjojen mukaisesti, eika
niiltd poiketa.

Luotsausliikelaitos toteaa vastineessaan 14.5.2009 varustamolle ilmoittaneensa luot-
siasemien esimiehille, ettd he kehottaisivat luotseja vélttdmaan liikaa oikaisemista kaan-
noksissa seka korostamaan vaylaalueella pysymista.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Komentosiltatyd ja luotsaus voivat hairiintyd monista syistd, joista esimerkiksi turha ja
asiaton keskustelu on vain yksi hairi6. Keskustelun kieltdminen ei poista onnettomuus-
riskia.

Lalattanin reunamerkkiin on tormatty jo kaksi kertaa, molemmilla kerroilla luotsattaessa
ulos kohti Orrengrundin luotsipaikkaa. Kun ajolinjat oikaisevat l&aheltd merimerkkeja, pie-
nikin hairié voi aiheuttaa onnettomuuden. Lisaksi nykyaan vallitsevaa ajotapaa ei voida
monitoroida, koska sitd ei ole ennalta dokumentoitu. Aluksen reittisuunnitelman ja luot-
saussuunnitelman olisi oltava yhtenevia merikartan linjausten kanssa.

Onnettomuustutkintalautakunta suosittelee, etta

Luotsausliikelaitos laatii Kotkan ja Orrengrundin valille sellaisen luotsaussuunnitel-
man, joka noudattaa merikartan vaylalinjausta. Luotsausta valvovan viranomaisen
tulisi hyvaksya suunnitelma.

Helsingissa 21.3.2011

Risto Repo Kari Larjo

Hannu Martikainen
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v SAAPUNUT
= Lausunto 14 -03- 2011
% TraF' Péivéys/Datum/Date  7,3.2011 /gé/ 5./(/

Dnro/Dnr/Ind.No. TRAFI/25459/07.01.00/2010

Onnettomuustutkintakeskus Viite/Referens/Ref | ausuntopyynténne 18.8.2010
Martti Heikkila koskien tutkintaselostuksen
Sérndisten rantatie 33 C ; C2/2009M lopullista luonnosta

00500 Helsinki

Mt Crystal Pearl, térmdaminen Laldttan Mutka reunamerkkiin 26.1.2009

Tutkintaselostuksessa Onnettomuustutkintalautakunta suosittelee, ettd Luotsausliikelaitos laatii
Kotkan ja Orrengrundin vaélille sellaisen luotsaussuunnitelman, joka noudattaa merikartan
vayldlinjausta. Luotsausta valvovan viranomaisen tulisi hyvéksyé suunnitelma.

Onnettomuuden tapahtumahetkelld voimassa olleen luotsauslain (940/2003) 8 §:n mukaan luotsi
on vastuussa luotsauksesta. Luotsin on annettava luotsattavan aluksen paéllikéile aluksen
turvallisen kulun kannalta tarpeelliset tiedot ja ohjeet seké valvottava niité aluksen ohjailuun ja
késittelyyn liittyvia toimenpiteitd, joilla on merkitysté alusliikenteen turvallisuudelle ja
ympéristénsuojelulie. ;

Laki luotsauslain muuttamisesta (645/2010) tuli voimaan 2.8.2010. Lakimuutoksen seurauksena
luotsille s&&dettiin velvollisuus esittdé luotsattavan aluksen paéllikdlle ajantasaiseen kartta-
aineistoon perustuva reittisuunnitelma sek& muut aluksen turvallisen kulun kannalta tarpeelliset
tiedot ja ohjeet.

Valtioneuvoston luotsauksesta antamalla uudella asetuksella ja Liikenteen turvallisuusviraston
(Trafi) luotsaustoimintaa koskevalla m&aréykselld muutetaan luotsin ohjauskirjan
mydntémisedellytyksid 1.7.2011 alkaen. Ohjauskirjan myéntémisen edellytyksend on, ettéd hakija
suorittaa laivasimulaattorissa tutkinnon. Tutkintoon kuuluu mm. reittisuunnitelman teko ja sen
toteuttaminen simulaattorissa vaihtelevissa olosuhteissa. Tamaé tutkinto tulee uusia viiden vuoden
vélein. Luotsin reittisuunnitelma tarkastetaan tutkinnon yhteydessa.

Suomessa ei ole voimassa olevaa méaaraysta reittisuunnitelmien laatimisésta. Trafi antaa asiasta
IMO:n suositukseen Guidelines for Voyage Planning (IMO Resolution A.893(21) perustuvan
maéréyksen syksyn 2011 aikana. M&araysté tullaan soveltamaan my®és luotsaukseen.

Trafin vahdinpitomé&éréys velvoittaa aluksen paallikkéé huolehtimaan ennen jokaista matkaa, etté
aiottu reitti I&htésatamasta ensimméiseen kdyntisatamaan on suunniteltu sopivien ja
asianmukaisten merikarttojen ja muiden merenkulkujulkaisujen avulla. Trafi pitda térkeéna, ettd
aluksen reittisuunnitelma on riittavalla tarkkuudella VTS-keskuksen tledossa ja ettd
reittisuunnitelmasta poikkeamisesta informoidaan VTS-keskusta.

Onnettomuustapaus on tuonut esiin toimintatapoja, joita selkeyttdmélla voitaisiin parantaa
meriturvallisuutta ja ehkaistéd vastaavia onnettomuuksia. Trafi ottaa huomioon esiin tulleet
kehityskohteet laatiessaan luotsaukseen liittyviéd maafayksia,

/]

Sanrma Sonninen ek Laine
Osastonjohtaja iikennepaallikkd

=

Liikenteen turvallisuusvirasto e Trafikstéikerhetsverket ® Finnish Transport Safety Agency

PL/PB/P.O. Box 320, 00101 Helsinki, Finland Y-tunnus/FO-nummer/
Puh./Tfn/Tel. +358 (0)20 618 500, fax +358 (0)20 618 5095 « www.trafi.fi Business ID 1031715-9
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30.9.2010
Dnro 83/031/2010
SAAPUNUT
Onnettomuustutkintakeskus 04 -10- 2010
Sorndisten rantatie 33 C b/ @)
00500 Helsinki 4L/ S Xy

LUOTSAUSLIIKELAITOKSEN LAUSUNTO KOSKIEN ONNETTO-
MUUSTUTKINTAKESKUKSEN TUTKINTASELOSTUSTA C2/2009M
MT CRYSTAL PEARL, tormiiys Laldttanin reunamerkkiin 26.1.2009

Onnettomuustutkintakeskus on selvittéinyt MT Crystal Pearlin tormatmisti
Léldttanin reunamerkkiin 26.1.2009 ja pyytéanyt tehdysti tutkintaselostuksesta
lausuntoa Luotsausliikelaitokselta. Lausuntonaan Luotsausliikelaitos toteaa
seuraavaa.

Tutkintaselostuksen sivulla yhdeksén Crystal Pearlin paéllikko toteaa, ettd hi-
nen mielestiin ei ollut tarpeellista kiyd4 reittisuunnitelmaa luotsin kanssa 14-
pi. Toisaalta tutkintaselostuksessa todetaan useaan otteeseen, etti luotsin reit-
tisuunnitelma oli muistinvarainen. P#illikon halutessa olisi luotsi osoittanut
kartalta reittisuunnitelmansa, mutta timé edellyttad, ettd aluksen henkilékunta
on halukas kdyméin reittisuunnitelmaa 1épi.

Luotsin reittisuunnitelman muistinvaraisuus ei ole nykyisten siédasten valli-
tessa mitenkiéin sdfidosten vastainen, koska luotsausta valvova viranomainen
ei ole ohjeistanut miten reittisuunnitelma tulisi laatia. Kéytanndssé Finnpilot
edellyttdi luotseiltaan reittisuunnitelmaa, mutta sen dokumentoinnin ulkomuo-
to vaihtelee 1dhinn4 siksi, ettd viranomaisen halusta ko. asian suhteen ei ole
mitéddn konkreettista nikemystd. Dokumentoinnin ulkomuoto ei vaikuta siihen,
ettd jokainen Finnpilotin luotsi kykenee esittiméén reittisuunnitelmansa aluk-
sen pédllystdlle, jos sitd aluksella halutaan.

Pallikon todetaan tunteneen luotsauskdytinnon alueella (s.30), jos hén olisi
halunnut ajaa jotenkin toisin, olisi hén varmaankin puuttunut kiytdssé olevaan
luotsauskdytdntoon. Padllikonkin voidaan siis katsoa hyvéksyneen vallitsevan
kéytannon ja tdmé hyviksymisensd hénen olisi tullut ilmoittaa vahdista vas-
tuussa olevalle perdmiehelle, jolloin perdmiehelld olisi ollut paremmat mah-
dollisuudet monitoroida reittisuunnitelman toteutumista.

Q)

FINNPILOT
LUOTSAUSLIIKELAITOS f LOTSVERKET FINNISH STATE PILOTAGE ENTERPRISE




Lausunto / Statement 2/2 (2)

Testi otsikko 2/(2)
30.9.2010

Johtopiiétoksissd sivulla 33 todetaan, ettei konepééllikkd olisi ollut sivullinen
komentosillalla. Konep#illikks oli tutkintaselostuksen mukaan keskustellut
koko matkan luotsin kanssa joten hén ei ollut sielld suorittamassa mitéén am-
mattiinsa liittyviia tehtiivdd vaan viettimissi vapaa-aikaa. Vakavampaa kone-
péillikén komentosillalla olossa on se, ettéd hiin kiytinntssé vei tutkapaikan
vahtipééllikoltd ja siten vahdista vastuussa oleva henkild ei voinut toteuttaa
paitehtiviinsi eli valvoa aluksen turvallista kulkua. Konepééllikén toiminta
ja vahtipéillikén voimattomuus poistaa asiattomat henkilét komentosillalta
viittaavat siihen, ettéd aluksen johtamisessa on kyseenalaistettavaa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa sivulla 37 Luotsausliikelaitosta laati-
maan “luotsaussuunnitelman” Kotkan ja Orrengrundin, joka noudattaisi meri-
kartan véyldlinjausta. Ottamatta kantaa siihen mit4 “luotsaussuunnitelmalla”
tarkoitetaan (vrt. reittisuunnitelma) Finnpilot toteaa, ettd vastuuviranomaisten
(Trafi ja Liikennevirasto) kanssa etsitéién parhaillaan véylédratkaisua, joka nou-
dattaisi nyt kiytossd olevaa luotsaustapaa, koska témé tapa on koettu kiytin-
selvittdminen on kesken ja nyt odotetaan Liikenneviraston niikemysti siiti
voidaanko véyl4 oikaista ilman suuria rakennuskustannuksia. Asian ollessa
kesken ei Finnpilot née tarpeelliseksi ohjeistaa mitenkéén nykykéytannosti
poikkeavasti luotsejaan.

Lopuksi Finnpilot esitté# kiisityksen#dn, ettd timé onnettomuus olisi voitu
vilttad, jos alusta olisi johdettu jimikémmin. P#illikon tulee luoda alukseensa
kulttuuri, jossa ylimé#rdiset hdiridtekijit suljetaan pois ja alusta ajetaan niitd
reitteji pitkin, joita pééllikké on suunnitellut. T#llaisiakin hyviid kulttuureja on
aluksilla, jotka ajavat Suomen satamiin Finnpilotin luotsien avustamana. Finn-
pilotin luotsit ovat kykenevii mukautumaan aluksen haluamiin reittisuunni-
telmiin, jos niillé ei vaaranneta aluksen turvallisuutta, mutta ilman mitéén sig-
naalia pééllikdn halusta poiketa normaalista kiytinndst4, ei luotsilla ole mi-
tiin syytd muuttaa alkuperdisti reittisuunnitelmaansa.

Helsingissd 30.9.2010

Luotsausjohtaja Kari Kosonen
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Dear Sir,
Thank you very much for the subject final draft report.

Please find hereafter my comments:

Other then a few minor orthographical errors and a missing
arrow in Picture 15 where it states "the arrow points the crack
area...."; the draft report is well done and is acceptable.

Note: It is somehow regrettable that during the investigation,
the Flag State Administration did not receive any copies of the
correspondence exchange done by the Finnish authority.

Meanwhile the management (ISM) is not in Finland anymore, but
in Italy and the question remains how the safety recommendation
and corrective actions will be accounted for.

Jointly, our Flag State Administration and I, we will follow up
on the recommendation and remind the ship masters their
responsibilities when a pilot is present on board.

I would appreciate receiving a copy of your Final report.
Best regards

Jean-Claude Medernach

Directeur

Administration des Enquétes Techniques

aviation civile, maritime, fluvial et chemin de fer
B.P. 1388

L- 1013 Luxembourg

Permanence Tel: +352 247-84404

Fax: +352 26 47 89 75

Tel: +352 247-84417

GSM: +352 621 20 30 72



	Onnettomuustutkintakeskus
	Centralen för undersökning av olyckor
	Accident Investigation Board

