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TIIVISTELMA

M/S NORDLAND (NLD), KARILLEAJO SAARISTOMERELLA 13.10.2010

Alankomaiden lipun alla purjehtiva M/S NORDLAND lahti Turusta 12.10.2010 klo 22.30 painolas-
tissa maaranpaanéd Pietarsaari. Komentosillalla oli p&allikko, luotsi ja téahystaja. Onnettomuutta
edeltavind hetkind téahystaja ei ollut komentosillalla. Satamasta lahtiessa kaytettiin késiruoria ja
my6hemmin vaylélle paastya kytkettiin automaattiohjaukselle. Ainoa kaytossa ollut tutka oli luot-
sin kaytossa. Matkalle soveltuvaa elektronista kartta-aineistoa ei aluksella ollut. Automaattiohja-
uksen asetukset olivat ROT® Min 20, Off Course 20°, Rudder limit 20°, Yawing 1, Rudder 4 ja
Cnt.Rudder 5.

Luotsi huolehti ohjailusta itsenéisesti padllikon seuratessa sivusta kulkua omalta tietokoneeltaan
ja paperikartalta. Tydskentely komentosillalla tapahtui hiljaisuuden vallitessa. Kaanndospisteita
lahestyttaessa ei kommunikoitu. Luotsi huolehti suunnan muutoksista informoimatta paallikkda.

Lahestyttadessa Ronngrundin kapeikkoa aluksen kulkusuunnan ollessa 268° ja klo 00.02 Ostra
Langgrundetin ollessa suoraan sivulla 0,25 mpk luotsi asetti automaattiohjaukselle ensin suunnan
300° ja sitten 324° ja 335°. Luotsin huomatessa, ettd kdannos ei toteudu hanen suunnitelmansa
mukaisesti ja itaviitta oli hukkunut tutkan aaltovalkkeeseen, han pyysi kytkem&an kasiruorin. Paal-
likko etsi katkaisijan taskulampulla ja kytki k&siruorin, jota luotsi ryhtyi kdyttdmaan. Tassa vai-
heessa alus oli Ronngrundin punaisella sektorilla aluksen kulkusuunnan ollessa 310°. Luotsi
kaansi kasiruorin 20° oikealle jolloin kdanndsnopeus kasvoi 54°/min. Hetken péasta luotsi laittoi
ruorin keskelle ja samalla alus ajoi karille klo 00.07 keulasuunnan ollessa 338° paikassa 60° 16,2’
N 021°47,2’ E Paukut- ja Hopialuoto-nimisten saarten valissa.

Onnettomuuden syntyyn vaikutti virheellinen paikanmaaritys kdannoksen puolivalissa. Muita myo-
tévaikuttaneita tekijoita olivat puutteellinen komentosiltayhteistyd sekéa aluksen ohjailutoimenpi-
teisséa kdannoksen jakaminen kolmeen osaan ja saaristonavigointiin huonosti soveltuvat asetuk-
set automaattiohjaimessa. Juurisyyksi "root reason" katsotaan aluksen turvallisuusjohtamisjarjes-
telm&n puutteellinen soveltaminen kaytannon tasolle.

Keskeiset opit

Hyvin laadittu turvallisuusjohtamisjarjestelma ei sinallaan tarkoita, etta se on hyva. Hyvaksi jarjes-
telman tekee se, ettéd se on myo6s tehokkaasti implementoitu kéytannon tasolle ja ettd sen tehok-
kuutta arvioidaan aktiivisesti. Tahan laheisesti liittyvdnéd on mainittava, ettd matkaan tulee valmis-
tautua huolella. Tama sisaltda selkean tehtavajaon matkaa varten. On tarkeatd, ettd komentosil-
tatiimill& on yhtendinen ndkemys matkan aikana tehtavista ohjailutoimenpiteista.

Onnettomuustutkintakeskus suosittelee varustamolle ja Finnpilot Pilotage Oy:lle, ettd ne ryhtyvat
tehokkaisiin toimenpiteisiin, jotka edistavat komentosiltayhteistyon soveltamista kaytantoon siten,
ettd aluksen henkilékunnalla ja luotsilla on yhtendinen ndkemys reittisuunnitelmasta, sen toteu-
tuksesta, ohjauslaitteiden kaytosta sekd aluksella toteutettavista ohjailutoimenpiteista. Liséksi
varustamolle suositellaan, etté se ryhtyy toimenpiteisiin, joilla aluksen vasemman puoleinen tutka
ja elektroninen Kkarttajarjestelma saatetaan saaristonavigointiin  soveltuvaan kuntoon.
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SAMMANDRAG

M/S NORDLAND (NLD), GRUNDSTOTNING PA SKARGARDSHAVET 13.10.2010

M/S NORDLAND, som seglar under hollandsk flagg, avgick frAn Abo kl. 22.30 den 12 oktober
2010. Fartyget var i barlast med Jakobstad som destination. Befalhavaren, lotsen och utkiken
befann sig pa kommandobryggan. Utkiken befann sig inte pa bryggan under de dgonblick som
foregick olyckan. Man anvande handroder da fartyget avgick fran hamnen, och senare da fartyget
hade kommit i farleden véaxlade man till automatisk styrning. Lotsen anvande den enda radaran-
ordning som var i bruk. Det fanns inte nagot elektroniskt sjokortsmaterial som skulle ha lampat
sig for resan. Instéllningarna pa den automatiska styrningen var ROT® Min 20, Off Course 20°,
Rudder limit 20°, Yawing 1, Rudder 4 och Cnt.Rudder 5.

Lotsen tog sjalvstandigt hand om mandvreringen, och befalhavaren foljde med fartygets gang pa
sin egen dator och pa papperssjokortet. Arbetet pa kommandobryggan pagick under tystnad.
Ingen kommunikation dgde rum da fartyget narmade sig girpunkter. Lotsen skotte om kursforand-
ringarna utan att informera befalhavaren om dem.

D& fartyget narmade sig Ronngrunds smala passage och fartygets riktning var 268°, klockan vi-
sade 00.02 och Ostra Langgrundet lag 0,25 sjomil rakt pa sidan, stallde lotsen automatstyrningen
forst pa riktningen 300° och sedan pa 324° och pa 335°. Da lotsen markte att giren inte skulle
realiseras enligt hans planer och att ostpricken hade férsvunnit bland radarns sjoreflexer bad han
om att handrodret skulle kopplas pa. Befalhavaren anvande ficklampa for att leta efter avbrytaren
och kopplade pa handrodret som lotsen borjade anvanda. | det har skedet var fartyget pa Ronn-
grunds roda sektor och fartygets fardriktning var 310°. Lotsen vande handrodret 20° till styrbord
da girhastigheten 6kade 54°/min. Om en stund stélde lotsen rodret midskepps och samtidigt, kI.
00.07, korde fartyget pa grund i positionen 60° 16,2’ N 021°47,2' E mellan 6arna Paukut och Ho-
pialuoto. Fartygets kurs var da 338°.

Fartygets fel positionering i mitten av giren medverkade till olyckan. Bristfalligt bryggsamarbete
samt indelandet av giren i tre olika delar och installningar som lampade sig daligt for skargards-
navigering har ocksd medverkat som bidragande faktorer. Bristfallig tillampning av fartygets sa-
kerhetsledningssystem péa en praktisk niva anses vara grundorsaken (root reason”).

Vad man kan lara sig av olyckan?

Ett valutarbetat sakerhetsledningssystem i sig sjalvt betyder inte att systemet skulle vara bra.
Systemet blir bra om det ocksa implementeras effektivt pa praktisk nivd och om dess effektivitet
beddms aktivt. En faktor som hanfér sig till detta och som bor tas upp ar det faktum att man skall
forbereda sig noggrant fore resan. Forberedelserna innefattar en klar fordelning av arbetsuppgif-
ter infor resan. Det ar viktigt att bryggteamet delar ett enhetligt synsatt i fraga om de manovre-
ringsatgarder som skall utféras under resan.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att rederiet och Finnpilot Pilotage Ab vidtar effektiva
atgarder som framjar tillampandet av bryggsamarbete i praktiken pa sa satt att fartygets personal
och lotsen delar en gemensam syn pa ruttplanen, hur den genomfors, hur styranordningar an-
vands samt pa de mandveratgarder som forverkligas pa fartyget. Dartill rekommenderas det for
rederiet att det vidtar atgarder for att sakerstalla att fartygets babordssida radar och dess elektro-
niska sjokortssystem i fortsattningen lampar sig for skargardsnavigering.
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SUMMARY

M/S NORDLAND (NLD), GROUNDING IN THE ARCHIPELAGO SEA ON 13 OCTO-
BER 2010

On 12 October 2010 at 22:30 the Netherlands-flagged MS NORDLAND, in ballast condition, de-
parted Turku for Pietarsaari. The master, a pilot and a lookout were on the bridge. However, im-
mediately prior to the accident the lookout was not on the bridge. The ship's joystick hand steer-
ing was used as the vessel cast off and only later, on the fairway, was the ship's autopilot
switched on. The pilot used the ship's only radar. No suitable electronic navigational charts for the
voyage were available. The autopilot settings were as follows: ROT® Min 20, Off Course 20°,
Rudder limit 20°, Yawing 1, Rudder 4 and Cnt. Rudder 5.

While the pilot independently steered the vessel the master monitored the passage on his own
computer and paper chart. This was done in complete silence. No communication ensued when
the vessel approached wheel over points (WOP). The pilot kept adjusting the course without in-
forming the master of his decisions.

Upon approaching the Rénngrund narrows the course over ground (COG) was 268°. At 00:02,
abeam of Ostra Langgrundet island, 0.25 NM from it, the pilot first set the autopilot heading to
300°, followed by 324° and then 335°. When he noticed that the turn could not be completed as
he had planned, and that the radar return of the east spar buoy was lost in sea-clutter, he re-
gquested the use of hand steering. By the light of a torch the master located the rudder control
button and engaged the joystick hand steering, which the pilot then commenced to use. At this
point the vessel was in the red sector of Rénngrund, on a 310° COG. The pilot turned the rudder
20° to starboard, which increased the rate of turn (ROT) to 54°/min. Soon after this the pilot
placed the rudder amidships. Right then, at 00:07 and at the heading of 338°, the vessel ran
aground between Paukut and Hopialuoto islands at 60°16.2'N 021°47.2'E.

The inaccuracy of ships positioning in mid-turn contributed to the accident. Other contributing
factors included inadequate bridge team resource management and steering, as far as dividing
the turn into three segments is concerned, as well as unsuitable autopilot settings for navigating
in the archipelago. Unsatisfactory application of the vessel's Safety Management System (SMS)
at the practical level is considered to be the root cause of the accident.

Lessons learned

A properly prepared safety management system per se does not render a sound system. Its use-
fulness also relies on effective practical implementations as well as frequent reviews. Meticulous
voyage planning, an elemental issue, also deserves to mentioning. This includes a clear delega-
tion of responsibilities for the voyage. It is imperative that the bridge team share a common view
of the steering inputs which are required during the voyage.

Safety Investigation Authority, Finland recommends that the shipping company and Finnpilot Pilo-
tage Ltd take prompt action in applying bridge resource management in such a manner that the
ship's crew and the pilot share a common view on the voyage plan and its implementation as well
as the use of steering controls and the steering manoeuvres to be executed. Another recommen-
dation is given to shipping company to take action which brings the port side radar and the elec-
tronic chart system up to par with the navigational requirements of the archipelago.
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KAYTETYT LYHENTEET

AIS

BRM
DGNSS
DGPS
ECS
GOFREP

GRT
IMO

MRCC
ROT
SMS
STCW

S-VDR

RCDS
VDR
VTS
WOP

Automatic Identification system (Automaattinen tunnistusjarjestelma)
Bridge Resource Management (Komentosilta resurssien hallinta)
Differential Global Navigation Satellite System

Differential Global Possition System (satellittipaikannusjarjestelma)
Electronic Chart System (Elektroninen karttanayttd)

Gulf of Finland Reporting (Suomenlahden alusliikenteen ilmoittautu-
misjarjestelma)

Gross tonnage (Bruttorekisteritonni)

International Maritime Organisation (Kansainvalinen merenkulujarjes-
t0)

Marine Rescue Co-ordination Centre (Meripelastusjohtokeskus)
Rate of turn (kulmanopeus °/min)
Safety Management System (Turvallisuusjohtamisjarjestelma)

Standards of Training, Certification and Watchkeeping (Koulutus-,
sertifiointi- ja vahdinpitostandardi)

Simplyfied Voyage Data Recorder (Yksinkertaistettu matkatieto-
talennin)

Raster Chart Display System
Voyage Data Recorder (Matkatietotallennin)
Vessel Traffic Service (Alusliikennepalvelu)

Wheel over point (K&&nnodksen aloituspiste)

Vi
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Kuva 1. M/S NORDLAND. (Kuva: Rajavartiolaitos)

ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus tiedon onnettomuudesta 13.10 2010. Alus saatiin irrotettua Kkarilta
13.10.2010 klo 19.15, jonka jalkeen se purjehti omin konein Naantaliin lisatutkimuksia varten.
Tutkija kavi seuraavana paivana kuulemassa paallikkoa, ja kerasi tapahtumaan liittyvaa aineistoa
seka tutustui komentosiltaan. Onnettomuustutkintakeskus maarési tutkintaryhmén johtajaksi me-
rikapteeni Juha Sj6élundin ja jAseniksi merikapteeni Sakari Hayrisen seka psykologi Krista Oino-
sen. S-VDR:n dataosuuden analysointi teetatettiin DI Jaakko Lehtosalolla. Liikennevirasto toimit-
ti tapahtumaan liittyvan VTS-tallenteen tutkijoiden kayttoon.

Tutkijat kavivat Tallinnassa 20.10.2010, missé alus oli telakoituna korjauksia varten. Tutkijat tu-
tustuivat aluksen vaurioihin, haastattelivat henkilokuntaa ja hankkivat tapaukseen liittyvaa lisama-
teriaalia seké varmistivat S-VDR tallenteen saannin.

Meriselitystilaisuus pidettiin Varsinais-Suomen Merioikeudessa 11.11.2010, jossa tutkintaryhman
johtaja oli lasna. Paallikén lisdksi luotsille annettiin tilaisuudessa myds mahdollisuus esittdd néa-
kemyksensa tapahtumien kulusta.

Luotsia kuultiin viela erikseen Onnettomuustutkintakeskuksen tiloissa 19.1.2011.
Tutkintaselostuksessa kaytetty kellonaika on UTC+3.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin Turvallisuustutkintalain (525/2011) 28 8:ssa
tarkoitettua lausuntoa varten Liikenteen turvallisuusvirastolle, Finnpilot Pilotage Oy:lle, aluksen
varustamolle, luotsille ja paallikblle. Saaduista lausunnoista tehty yhteenveto on tutkintaselostuk-
sen liitteend. Lausunnot on huomioitu tutkintaselostusta viimeisteltdessa.

Tutkintaselostuksen on k&antényt englanniksi R&J Language Service.

Lahdemateriaalin taltiopaikka on Onnettomuustutkintakeskus.
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Alus
Yleistiedot
Nimi

Tyyppi
Kansallisuus
Kotipaikka
IMO No
Valmistusvuosi
Luokitus
Suurin pituus
Suurin leveys
Kuollut paino
Syvays

GRT

NET

Nopeus

Miehitys

M/S NORDLAND
Kuivarahtialus
Alankomaat
Groningen
9229087

2001

LR +100 A1, +LMC, UMS, SCM
119,98 m

15,2 m

7795 mt

7,03 m

5052

2663

14 solmua

Aluksella oli 12 hengen monikansallinen miehisté koostuen Alankomaista, Indonesiasta,
Filippiineiltd ja Puolasta kotoisin olevista merimiehista. Kansipaallystéa oli kolme hen-
ked, kokenut hollantilainen p&allikko s. -47, indonesialainen yliperamies s. -69 ja hollan-

tilainen llI-peramies s. -63.
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Kuva 2. NORDLANDIn ohjaamo ja paallikén paikka onnettomuutta edeltavind hetki-
na seka luotsin paikka onnettomuushetkella.
Taulukko 1. Kuvan 2 numeroiden selitykset soveltuvin osin.
37 Kelvin Hughes 3 cm tutka
34 Automaattiohjain Pilotstar D
32 Ohjauslaitteiden paapaneeli ja ruori (joystick)
24 Potkurin nousukulman saat6
36 Hyrrakompassin toisionaytt6
10,11 | Monitoiminaytto ja n&ppaimisto Ei kaytossa
38 Elektroninen karttanayttt Ei kaytossa

Paallikon paikka onnettomuutta edeltavina hetkina on kuvattu kuvassa 2 sinisella ellipsil-
Ia. Liséksi han liikkui luotsauksen aikana komentosillalla karttapdydan ja vasemman oh-
jauspisteen valilla. Luotsin paikka on kuvattu punaisella ellipsilla. Luotsi navigoi tutkalla
(n0.37) ja teki suunnan muutokset automaattiohjaimelle (no.34). Paallikké ei nahnyt, mi-
ta suuntia luotsi asetti automaattiohjaimeen.

Koneisto ja konehuone

Paakone MAK 8 M 32 ja sen teho 3840 kW.
Apukoneet 4 kpl, Scania DI 12 45 M ja kukin teholtaan 259 kW.
Keulapotkuri
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1.15 Matkustajat ja lasti

Aluksella ei ollut matkustajia eika lastia.
1.2 Onnettomuustapahtuma
121 Saaolosuhteet

Onnettomuusajankohdan saatiedot olivat kahdella lahella sijaitsevalla mittausasemalla
lImatieteen laitoksen mukaan:

Fagerholm 12.10 klo 24.00:

Lampdtila 6,6 °C, Tuulen keskimaarainen nopeus 4,4 m/s ja maksimi 4,8 m/s, tuulen
suunta 282°.

Rajakari 12.10 klo 24.00:

Lampdtila 7,1 °C, Tuulen keskimaarainen nopeus 7,2 m/s ja maksimi 10,0 m/s, tuulen
suunta 280°.

Néakyvyys hyva.
1.2.2 Onnettomuusmatka ja sen valmistelu

Paallikkd oli tehnyt turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaiset lahtévalmistelut ennen
luotsin tuloa. Luotsi saapui alukselle klo 22.20. Paallikkd ohjeisti luotsia sdatamaan tut-
kan itselleen ja olosuhteisiin sopivaksi seka tarkastamaan tutkan saadot. Lahto tapahtui
laiturista no.26 klo 22.30. Lahtévalmistelut eivat siséltédneet reittisuunnitelman lapikayn-
tid yhdessa paallikon kanssa. Automaattiohjauksen asetukset olivat ROT® Min 20, Off
Course 20°, Rudder limit 20°, Yawing 1, Rudder 4 ja Cnt.Rudder 5. Molemmat, seka
luotsi etta paallikko tiesivat asetetut arvot.

Paallikkd kaansi aluksen satama-altaassa klo 22.35, jonka jalkeen han luovutti aluksen
ohjailun luotsille. Luotsi ryhtyi totutun kaytanndén mukaisesti ohjailemaan alusta auto-
maattiohjauksen avulla.

Luotsi pyysi nostamaan nopeuden 8 solmuun. Vayla Turun satamasta ulos on hyvin
merkitty ja selkedasti valaistu lateraalijaapoijuin.

Luotsi ohjaili alusta istuen ohjauspaikalla, joka sijaitsee komentosillan keskilinjan oikeal-
la puolella. Késiohjauksen “joystick" sijaitsee keskikonsolissa ohjailupaikan vasemmalla
puolella. Paallikko tarkkaili aluksen liikkeita komentosillan keskella keskikonsolin takana,
ja teki luotsin antamat konekéaskyt.

Vayldosuudella Pikisaari—Kalkkiniemi luotsi pyysi nostamaan nopeuden 10 solmuun.

Aluksen saapuessa Kuuvan aukolle tuli FINNLINKin lautta Naantalista 16 solmun no-
peudella. Lautta meni NORDLANDiINn edelle n.1 mpk etaisyydelle. NORDLAND lahti seu-
raamaan kyseista lauttaa ja nopeus nostettiin 12 solmuun.
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Rajakarin lahell& nopeus nostettiin 14 solmuun.

Paallikkod oli seurannut FINNLINK-aluksen reittia ulos Naantalista visuaalisesti ja tutka-
havainnoilla. Nain han sai mielikuvan siitd, minne vayla Airiston eteldosassa kaantyy.
Matkanteko tapahtui hiljaisuuden vallitessa, luotsin ohjatessa itsenéisesti automaattioh-
jauksella. Luotsi ei ilmoittanut kurssinmuutoksistaan paallikdlle.

Airistolla tehtiin muutama aluksen kurssin korjaus. Orhisaaren jalkeen NORDLAND
k&annettiin kurssille 251,9°, jolloin alus oli Haapaluodon linjalla, nopeus oli 14 solmua.

Paallikkd maaritti aluksen paikan klo 24.00 DGPS-navigaattorilla. Tama paikka oli Vaa-
ramaan luoteispuolella, kurssilla 268° Tammennokka—Ratgrund -linjan ja merikortin pi-
tuuspiirin leikkauspisteessa.

Luotsin kertoman mukaan hén aloitti 13.10 klo 00.02 k&annodksen oikealle asettaen au-
tomaattiohjaukseen suunnan 300°. Jarvikari— Kuiva Kalsaari -linja 324° oli vield auki ja
perasinkulman osoitin oli oikealle ja sitten k&&nnettiin suunnille 324° ja 335°, paallikko
seisoi komentosillan keskella keskikonsolin takana ja tarkkaili kd&nndsté, mutta ei nah-
nyt mité suuntia luotsi asetti automaattiohjaimeen.

Paallikkd huomasi, ettd kdannds oli yhta &kkia pysahtynyt. Kdanndksen pysahtymishet-
kella oli ruorikulman indikaattori palaamassa BB-kulmalta ja tullut BB 10° > 0°, josta
kdannosta oli jatkettu SB-ruorikulmalla. Tuolloin alus oli juuri ylittdnyt Jarvikari—-Kuiva
Kalsaari -linjan 324°. Luotsi ja paallikkd ovat todenneet, ettd automaattiohjaus toimi hi-
venen hitaasti.

Paallikkd havaitsi, ettd Ronngrundin sektoriloisto naytti viela valkeaa ja muuttui sitten
punaiseksi. Kun alus alkoi kdantyd uudelleen oikealle, luotsi pyysi aluksen kasiohjauk-
selle. Paallikkd vaihtoi aluksen kasiohjaukselle, seisoessaan komentosillan keskella
keskikonsolin ja luotsin takana. Valittomasti taméan jalkeen alus sai pohjakosketuksen
klo 00:07:30 S-VDR tallenteen mukaan.

Paallikko oli tehnyt taman matkan nelja kertaa aiemmin.

Aluksella ei ollut mitd&n teknisia ongelmia ja kaikki laitteet toimivat matkan aikana, lu-
kuun ottamatta toista tutkaa, joka ei soveltunut saaristonavigointiin seka elektronista
karttaa. Siin& ei ollut alueelle soveltuvaa kartta-aineistoa.
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Tapahtumapaikka
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Kuva 3. Onnettomuuspaikka ja viimeinen paikanméérltys 12.10 klo 24.00.

(© Liikennevirasto / Lahde:Sailmate)

Tapahtumapaikka sijaitsee Airisto — Isokari 10 metrin vaylan lansipuolella ja Réngrundin
sektoriloiston eteldapuoleisen itaviitan lounaispuolella, paikassa 60° 16,2’ N 021°47,2' E,
Paukut- ja Hopialuoto-nimisten saarten valissa.

Vaylalla on valo-opasteet, sektoriloisto Ronngrund ja 324° Jarvikari — Kuiva Kalsaari lin-
jaloistot pohjoisessa. Alus oli karilla ja keulan vasemmalla puolella nékyi saari, jossa oli
puita. Paivanvalossa paallikkd havaitsi etta itaviitta oli noin 20—30 m aluksen keulan oi-
kealla puolella.

Ronngrund on VTS:n ilmoituspiste, johon saapuminen taytyy raportoida Archipelago
VTS keskukselle 20 minuuttia ennen kapeikkoon saapumista. Kapeikossa on havaittavia

virtauksia etenkin pohjois- ja eteléatuulilla mutta naista virtauksista ei ole yksildidympéaa
tietoa.
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1.2.4  Tapahtuma

Tapahtumakuvaus perustuu S-VDR -tallenteesta saatuun informaatioon, joka on siirretty
karttapohjalle seka VTS-tallenteeseen.

o Time LT 00:04:54
X \"' . COG 274,3"
. "Heading 278.0°
806G 14,5 kn
ROT 18,0%min

17

35

49
49 E

Kuva 4. Lalvasymbollen sualnnlt perustuvat S-VDR tallenteeseen. Punalnen ympyra
kuvaa pistetta jossa luotsin oli tarkoitus reittisuunnitelmansa mukaan aloit-
taa kaannds oikealle kurssin ollessa 269° ja nopeuden 14,5 solmua. Luotsin
kertoi asettaneensa autopilotin suunnalle 300°. VDR -tallenteen mukaan
vaaleansinisen laivasymbolin kohdalla aluksen keulasuunta oli 278°. Alus
likkui miltei suoraa suuntaa 272° pohjan suhteen 67 sekuntia sen jalkeen,
kun luotsi oli kertomansa mukaan tehnyt suunnanmuutoksen. Rénngrundin
loiston valo muuttuu vihreadstéa valkoiseksi. Punaisen ympyran ja sinisen lai-
vasymbolin vélinen etéisyys on 0,27 mpk. ja suunnanmuutos niiden vélissa
on 9°. Kdannoksen alkamiseen liittyy viive, joka on osittain selitettavissa sil-
&, ettd alus alkaa kaantya kuljettuaan 80 metrid ohjauskomennosta.
(karttapohja: Liikennevirasto, esitetty UusiLoisto-ohjelmalla)

W \ Time Lt 00:05:44 =
\ ._COG 287.4° T
t l’leadlng 204.0°

'80G 14.3 kn

ROT 18,0“}min

Kuva 5. Punaisen Ialvasymbolln kohdalla aluksen keulasuunta 294° sen oIIessa
ylittdmassad Kuiva Kalsaaren linjan, jonka suunta on 324°. Paallikon
meriselitystilaisuudessa luotsi kertoi asettaneensa tédssd vaiheessa
automaattiohjaukselle suunnan 335°.
(karttapohja: Liikennevirasto, esitetty UusiLoisto-ohjelmalla)
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e oo 0 Time 00:06:33 LT
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Kuva 6. Alus Roénngrundin punaisessa sektorissa (punainen Ialvasymboll). Keu-
lasuunta 307°. Luotsi ja paallikko toteavat ettd automaattiohjaus toimii hive-

nen hitaasti. Itaviitta oli kadonnut tutkan kuvaputkella olleeseen aaltovalk-

keeseen. Luotsi pyysi kytkemaén kasiohjauksen, jolla han sitten k&ansi pe-
rasinkulman 20° oikealle. Hetked mydhemmin h&én kevensi ruoria tarkoituk-

senaan estaa perén osuminen itaviittaan.

(karttapohja: Liikennevirasto, esitetty UusiLoisto-ohjelmalla)

REPLAY 12.10.2040 00:07:68 Vel
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Kuva 7. Onnettomuuteen littyva VTS- taIIenne ho 00 07: 58 S-VDR -nauhoituksen
mukaan karilleajo tapahtui klo 00:07:30. (© Liikennevirasto)
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1.2.5 Henkildvahingot
Ei henkilovahinkoja

1.2.6  Aluksen vahingot

Aluksen painolastitankeista seuraavat saivat vuodon: Keulapiikki, syvatankki, pohjatankit
1 PjalsS, vasemman puolen sivutankki 2 P, no 3 keskitankki. Naiden liséksi keulapot-
kurihuoneeseen tuli vuoto. Vauriot keskittyivat aluksen keulaosaan. Potkuri ja perasin
sdilyivat vaurioitta.

-

Kuva 8. Vaurioita aluksen keulari\}ééérﬁmalla puolella.
1.2.7 Muut vahingot

Aluksen peradssa olevat polttoainesailiot sailyivat ehjing, joten dljyvahinkoa ei tapahtunut.
1.2.8  Tulipalo

Ei tulipaloa
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1.2.9 Navigointi- ja yhteydenpitolaitteet

ECS
El KAYTOSSA

Kuva 9. Luotsin ohjauspiste. Valkoinen ellipsi osoittaa automaattiohjaimen sijainnin.

Navigoinnissa kaytettiin kuvan 9 Kelvin Hughes 3 cm tutkanayttéa, paperikarttaa ja
DGPS-navigaattoria. Ohjailuun kaytettiin kuvan automaattiohjainta Pilotstar D:ta. Yhtey-
denpitovalineena ulkopuoliseen maailmaan oli VHF-puhelin.

Paallikon mukaan paapuurin puoleinen tutka ei ollut kayttssa, koska se ei sovellu hyvin
navigointiin saaristossa.

1.2.10 Rekisterointilaitteet
VDR, S-VDR

VDR -laitteistot kerdévat analogista, sarja- tai digitaalista tietoa eri lahteistd. Sekd VDR
ettd S-VDR -mallien tulee tallettaa tietoa paivasta ja ajasta, aluksen paikasta, vauhdista
ja kurssista. Komentosillan ja VHF:n audiokeskustelut ja tutkakuvan tallennus kuuluvat
laitteiden vaatimuksiin. Edullisimmissa S-VDR -laitteissa voidaan AlS-tietoa hyvaksya
sopivaksi tiedoksi tutkakuvan tilalle.

ECS

Aluksella on ECS-karttalaite, joka ei ollut onnettomuusmatkalla navigointikaytossa.
Aluksella ei ollut alueelle soveltuvaa kartta-aineistoa ko. laitteeseen. Koska ECS-
laiteella ei ole virallista statusta on navigoinnin perustuttava perinteiseen paperikarttaan
ja tutkanavigointiin.
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Luotsin tietokone

Aluksen luotsilla oli my6s kannettavassa laitteessa nayttd karttapohjalla muusta liiken-
teesta AlS-tilannekuvana. Laite ei ole tarkoitettu navigointiin. Laite ei ollut kdytdssa on-
nettomuusmatkalla.

Aluksen paallikén ECS

Aluksen paallikolla oli kaytdéssaan ECS laitteisto omalla kannetavalla tietokoneella, joka
tallensi matkatiedot reitin osalta. Tata tallennetta tutkinta ei ole saanut kayttoonsa.

1.2.11 Valvonta- ja VTS-jarjestelmien toiminta
VTS-keskuksista annettavia palveluja

Tiedotuksia annetaan alukselle tarvittaessa, aluksen ilmoittautuessa tai aluksen pyyta-
essa tietoja. Tiedotuksina aluksille kerrotaan asioita, jotka vaikuttavat aluksen turvalli-
seen navigointiin ja sujuvaan liikkenndintiin. Tallaisia tietoja ovat mm. VTS-alueen liiken-
ne, olosuhdetiedot ja tiedot turvalaitteiden sek& vaylien tilasta. VTS seuraa alusten kul-
kua ja tiedottaa aluksille tarvittaessa niitd uhkaavasta vaaratilanteesta. Alusliikennetta
jarjestellaan liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden parantamiseksi. Tavoitteena on eh-
kaista alusten vaarallisia kohtaamisia ja ohituksia seka liikenteen ruuhkautumista. VTS
voi porrastaa liikennetta liikennetilanteen ja olosuhteiden mukaan niin, ettd alusten koh-
taamiset tapahtuvat turvallisella alueella. VTS tallensi onnettomuusajankohtaan liittyvat
tiedostot ja luovuttivat ne tutkijoiden kayttéon.

1.2.12 Vaylalaitteet

Onnettomuusalue on selkeasti merkitty ymparistoon asetetuin linjatauluin sek& sektori-
loistolla, jotka avustavat navigointia hyvalla nakyvyydella. Vayla on onnettomuuspaikalla
jokseenkin kapea aluksille, jotka kulkevat vaylan maksimi syvayksella. Vayla on merkitty
my0s viitoin, mutta naitad ei ole valaistu. Viittojen havaitseminen tutkalla on hankalaa,
mikali alueella on merenkayntia joka aiheuttaa aaltovalketta tutkan kuvaruudulle.

1.2.13 Toimenpiteet tapahtuman jalkeen

Valittomasti karilleajon jalkeen paallikkoé antoi aluksella yleishélytyksen ja pysaytti paa-
koneen. Henkildvahinkoja ei tarkastuksen perusteella ilmennyt. Aluksen ympéristo tar-
kastettiin 6ljyvahingon varalta. Kello 00.12 ilmoitettiin karilleajosta viranomaisille seka
varustamoon. Kello 00.15 aloitettiin aluksen tankkien peilaus seka aluksen ympariston
luotaus. Vuotoja havaittiin keulapiikissad, keulapotkurihuoneessa ja useissa painolasti-
tankeissa. Rannikkovartioston edustajat saapuivat alukselle klo 01.10 ja tekivat paallikol-
le seka luotsille alkometritestit. Tulos oli 0 %, kummankin osalta. Kello 01.30 henkilokun-
ta peilasi polttoainetankit. Aluksen henkilokunta seurasi jatkuvasti séilididen pintaa seka
aluksen ymparistoa. Liikenteen turvallisuusviraston tarkastaja saapui alukselle klo 09.05
selvittamaan aluksen tilaa. Kaikkien tankkien pinnankorkeuksia seurattiin jatkuvasti tois-
tuvilla peilauksilla.

10
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13

131

1.3.2

133

134

14

141

142

Pelastustoiminta
Halytystoiminta

Aluksella annettiin yleishalytys klo 00.07. Luotsi ilmoitti tapahtuneesta karilleajosta
VTS:&éan ja MRCC:hen klo 00.12. Merivartioalus oli 1&histolla ja kuuli ilmoituksen. Paal-
likko ilmoitti klo 00.12 tapahtuneesta varustamoon.

Pelastustoiminnan kdynnistyminen

Pelastustditd suunniteltiin onnettomuuspéivana. Sukeltaja kavi tutkimassa vaurioita.
Aluksella tehtiin laskelmia aluksen peratrimmin lisdéamiseksi. Keulapotkurihuoneen ve-
denpintaa yllapidettiin alhaisena pumppaamalla vetté ulos, séhkémoottorin kastumisen
estamiseksi. P&aallikkd teki ennakkoon riskiarvioinnin Liikenteen Turvallisuusviraston
(Trafi) tarkastajan kanssa tarpeellisista seurantatoimenpiteista irrotuksen jalkeen. Saa-
ennusteen mukaan irrotusyritys voitaisiin toteuttaa.

Matkustajien evakuointi
Ei evakuointia.
Aluksen pelastaminen

Kello 18.30 paallikko sai varustamolta seké Liikenteen turvallisuusvirastolta luvan tehda
irrotusyrityksen hinaajien FAHRT ja HURTIG avustuksella. Hinaajat kiinnitettiin ja NOR-
DLANDIn paékone kaynnistettiin. Kello 19.00 aloitettiin irrottaminen hinaajien avustama-
na. Paakoneella peraytettiin aluksi hiljaa ja nostettiin asteittain taydelle teholle. Kello
19.15 alus kellui vapaassa vedessa. Alus ankkuroitiin lahistolle sukeltajan tarkastuksia
varten. Tarkastuksessa ei ilmennyt mitdan sellaista, joka olisi estanyt aluksen siirtymi-
sen Naantaliin. Liikenteen turvallisuusvirasto antoi siirtymisluvan klo 21.00.

Tehdyt erillisselvitykset
Tutkimukset onnettomuusaluksessa ja tapahtumapaikalla

Tutkija k&vi onnettomuusaluksella haastattelemassa paallikkoa seka tutustumassa aluk-
sen navigointilaitteisiin. Tutkijat kavivat myds Tallinnassa aluksen korjauksen yhteydes-
s& hankkimassa lisdaineistoa tutkintaan seka varmistamassa S-VDR-tallenteen saannin.

Tekniset tutkimukset

Tutkijat teettivat S-VDR tallenteen tutkinnan Simulco Oy:ssé, koska S-VDR:n tallentamat
tiedot olivat paaosin numeerisessa muodossa aanitallennetta lukuun ottamatta. Numee-
riset tiedot saatiin siirrettyd karttapohjalle ja ndin saatiin laadittua kuva aluksen liikera-
dasta.

11
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1.4.3 Miehiston toiminta

Miehistdn toimintaa arvioitiin paallikon haastattelusta, luotsin kuulemisesta, meriselitys-
asiakirjoista seka komentosillan @anitallenteesta saadun tiedon perusteella. Toimintaa
arvioitiin suhteessa luotsaustoimintaa maarittavaan lainsaadantéon, ohjeisiin seka kan-
sainvalisiin (IMO) ja (ICS) suosituksiin komentosiltayhteistydsta.

1.4.4 Organisaatio ja johtaminen

Aluksen paallikkd on vastuussa aluksen turvallisesta kulusta ja turvallisuusjohtamisjar-
jestelman toteutuksesta. Lippuvaltion viranomainen on ensisijainen alusta ja sen toimin-
taa valvova elin. Varustamon velvollisuus on maarittaa turvalliset menettelytavat aluksen
kaytossa seka varmistaa nadiden menettelytapojen noudattaminen.

Luotsausliikelaitoksen tehtavana on tukea ja kehittdd vesiliikenteen turvallisuutta ja toi-
mintaedellytyksia ensisijaisesti luotsauspalvelujen seka niihin liittyvien muiden palvelu-
jen ja tuotteiden avulla. Luotsausliikelaitoksen toiminnasta on séadetty laissa Luotsaus-
liikelaitoksesta (938/2003) ja luotsauslaissa (940/2003). Luotsausliikelaitos ja sen tytar-
yhtié Ice Advisors Oy muodostivat Luotsausliikelaitoskonsernin vuoden 2010 loppuun.
Liikelaitoksen toiminta on jatkunut vuoden 2011 alusta valtion osakeyhtiona. Perustetulle
yhtidlle, Finnpilot Pilotage Oy, siirtyivat kaikki liikelaitoksen oikeudet ja velvollisuudet.

Luotsi toimii neuvonantajana aluksen paallystélle, eika tama vapauta aluksen paallik-
koa/paallystdva vastuusta huolehtia aluksen turvallisesta navigoinnista. Luotsin lainsaa-
danndlliset vastuut ja velvollisuudet ovat kuvattu kappaleessa 1.5.1.

1.45 Muut tutkimukset

Luotsi toimitti lautakunnalle otteen lokakuun 2010 tydaikakirjanpidosta. Luotsin tyévuoro
alkoi kaksi ja puoli paivaa ennen onnettomuutta 10.10.2010 klo 12.30. Tydvuoro oli ollut
11.10 klo 01.00-16.40 ja sita edellisenéa paivana 10.10 klo 12.30-16.30. Tydvire oli luot-
sin oman kertoman mukaan hyva, eika tyévuorojarjestelyssa ilmennyt tutkijoiden arvion
mukaan puutteita, jotka olisivat olleet vaikuttamassa tapahtumaan.

15 Toimintaa ohjaavat sdadokset ja maaraykset
151 Kansallinen lainsdadanto

Luotsauslain 88:n uusi 1. momentti astui voimaan 2.8.2010 (645/2010). Tassa pykalas-
s& on kuvattu luotsin vastuu ja velvollisuudet.

88:n ensimmainen momentti

Luotsi on vastuussa luotsauksesta. Luotsin on esitettava luotsattavan aluksen paallikdlle
ajantasaiseen kartta-aineistoon perustuva reittisuunnitelma seka muut aluksen turvalli-
sen kulun kannalta tarpeelliset tiedot ja ohjeet seka valvottava niita aluksen ohjailuun ja
kasittelyyn liittyvia toimenpiteitd, joilla on merkitysté alusliikenteen turvallisuudelle ja ym-
paristonsuojelulle.

12
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Viranomaismaaraykset ja ohjeet
Onnettomuuden ajankohtana ei Suomessa ollut ohjeistusta luotsaustydlle.

Merenkulkulaitoksen sovellutusopas "Komentosiltayhteistyd”, julkaistu 2010, on suun-
nattu merenkulun ammattilaisille. Tamén julkaisu ei kuitenkaan ole saanut virallista sta-
tusta, vaan toimi lahinna suosituksena.

Operaattorin maaraykset
Otteita varustamon ohjeistuksista "Fleet Manual, Navigation”

5.3.2 Reitin suunnittelu

Paallikon vastuulla on, ettd yksityiskohtainen reittisuunnitelma tehdaan jokaiselle
matkalle laiturista laituriin.

Tama taytyy tehda aina ennen lahtta "Voyage Planning” lomakkeelle no.19 (katso
liite 1)

Esisuunnittelun tarkoituksena on auttaa paallikk6a ja vahtiperamiesta (OOW) seu-
raamaan luotsausta, varoittaa paallikkda/luotsia mista tahansa suunnitelman poik-
keamasta ja on valttdmatonta puuttua virheen valttamiseksi.

Kun alus liikkenngi luotsattavilla vesilla joko luotsin opastuksella tai ilman, seuraa-
via ohjeita tulee soveltaa:

— Vahtiperdmiehen tulee seurata etenemista reittisuunnitelmaa seuraten ja in-
formoida paallikkd&/luotsia.

Aluksen kasittelyominaisuuksista tietoisena, vahtiperamiehen taytyy olla tietoi-
nen turvallisuusrajoista, jotka ovat olennaisia toteutuvalle matkalle.

Sellaiset rajat eivat rajoitu mahdolliseen kdanndsalueeseen, turvasuuntimiin,
sivuutusetaisyyksiin ja esisuunnittelusta saatuun tietoon.

— Navigointilaitteet, rajoitukset ja viat.

Jatkoa varustamon ohjeistuksista:

5.3.5 Satamasta |1ahto

Satamasta lahdettdessa paallikén on tarkistettava olennaisten navigointivalineiden
hyva toiminta ja kunto komentosillalla ennen jokaista matkaa.

Tama tarkistus tulisi merkita aluksen laivapaivakirjaan.

Varustamon vaatimus on etta tama toteutetaan aluskohtaisen tarkistuslistan mu-
kaan.

13
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Paallikko toteutti navigointivalineiden tarkastuksen (katso liite 1) ja totesi taman tarkas-
tuslistan mukaan, ettéa navigointivalineet ovat kunnossa. Myéhemmin ilmeni ettéd toinen
tutka (monitoiminayttd) ja elektroninen karttajarjestelmé eivéat sovellu saaristonavigoin-
tiin.

Jatkoa varustamon ohjeistuksista:
5.3.7 Luotsi aluksella
Luotsin olo aluksella ei vapauta vahtiperamiesta vastuusta alusturvallisuudesta

Kun luotsi tulee alukselle, paallikon tai vahtiperdmiehen tulee toimittaa luotsille
seuraava informaatio:

— Luotsin informaatiolista (pilot card).
— Mahdolliset puutteet navigointivalineiden toiminnassa
— Aluksen ominaisuudet.

Luotsin antaessa navigointiin liittyvia ohjeita koko matkan ajan, péaallikon ja ja/tai
vahtiperamiehen vastuulla on tehda yhteistyota siten, ettd matka edistyy hyvéan
merimiestaidon mukaisesti.

Paallikon tai vahtiperamiehen on pyytamatta jatkuvasti pidettéava luotsi informoitu-
na aluksen nopeudesta, kurssista ja sijainnista.

Miké& tahansa poikkeama suunnitellusta matkasuunnitelmasta tulee selvittéda luot-
sin kanssa.

Onnettomuusmatka tehtiin totutun k&ytdnnén mukaan siten, ettd luotsi ohjasi alusta
asettaen ohjailusuunnat itsendisesti automaattiohjaukselle. Han ei informoinut paallikkda
toimenpiteistaan, kaytanto ei vastannut varustamon ohjeistusta.

Kansainvéliset sopimukset ja suositukset

Meriteiden s&anto 5 (Colregs)

Tahystys:

Jokaisen aluksen on aina pidettava asianmukaista nako- ja kuulotahystysta.
Meriteiden s&anto 6 (Colregs)

Turvallinen nopeus:

Jokaisen aluksen on aina kuljettava turvallisella nopeudella.
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Tarkistettu ISM Code 2010. Astui voimaan 1.7.2010

1.2 Koodin tavoitteet

121

Koodin tavoitteina on varmistaa turvallisuus merelld, estda ihmisten loukkaantumiset ja
ihmishenkien menetykset, ehkaista ymparistbvahingot, erityisesti meriympéaristéén koh-
distuvat ja omaisuusvahingot.

1.2.2

Turvallisuusjohtamisen tavoitteiden tulisi muun muassa,;

.1 siséltaa turvalliset menettelytavat aluksen kaytossa ja turvallinen tydymparisto;

.2 arvioida kaikki aluksiin, henkilokuntaan ja ympéaristoon kohdistuvat tunnistetut riskit
ja vahvistaa asianmukaiset varotoimenpiteet; ja

.3 jatkuvasti parantaa maissa ja aluksilla olevien henkildstdjen turvallisuusjohtamistaitoja
mukaan lukien valmistautumisen turvallisuutta ja ymparistonsuojelua koskeviin hatatilan-
teisiin.

1.2.3
Turvallisuusjohtamisjarjestelman tulisi varmistaa:
.1 pakollisten maaraysten ja saantéjen noudattaminen; ja

.2 jarjeston, hallintojen, luokituslaitosten ja merenkulkuelinkeinon jarjestéjen soveltuvien
koodien, ohjeiden ja standardien huomioon otto.

Riskin arviointi

Riskin arviointi on menettelytapa, jonka avulla voidaan maarittaa turvallisia ja ymparis-
toystavallisid menettelytapoja siind maarin kuin se kaytanndssa on mahdollista.

Riskin arvioinnin tulisi varmistaa, ettd ennalta ehkéisevat ja torjuntatoimet toteutetaan
vahentdmaan toimintaan liittyvia riskeja tasolle, jota voidaan pitdd niin alhaisena kuin
kaytannossa on mahdollista.

Tehokkaasti toimiva turvallisuusjohtamisjarjestelma aktiivisesti etsii vaaratekijoita ja jat-
kuvasti arvioi riskeja, jotta niitd vastaan saadaan kehitettyd toimenpiteitd ennen kuin ta-
pahtuu onnettomuus.

15
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Ei ole kansainvalisesti hyvaksyttya maaritelmaa riskille, mutta yksi yleisesti teollisuudes-
sa kaytetty on:

"A combination of the probability, or frequency, of occurrence of a defined hazard and
the magnitude of the consequences of the occurrence.” (ISO-8402:1995/BS 4778)
IMO maéarittéa riskin seuraavasti:

"The combination of the frequency and the severity of the consequence.”
(MSC Circ.1023/MEPC Circ.392)
155 Matka- tai reittisuunnitelma

IMO Resolution A.893(21) “Guidelines for Voyage Planning” kuvaa kattavasti, kuinka
reitti/matkasuunnitelma tulee laatia.

Reittisuunnitelman laatiminen, kuten myo6s aluksen etenemisen tarkka ja jatkuva seuran-
ta seka sijainti toteutettaessa suunnitelmaa ovat ihmishengen turvallisuuden, turvallisen
ja tehokkaan navigoinnin ja meriymparistén suojelun kannalta olennaisen tarkeaa.

1.5.6 Komentosiltayhteistyo

Komentosiltayhteistydlla (Bridge Resource Management, BRM) tarkoitetaan resurssien
hallintaa laivojen komentosilloilla. Resursseja komentosillalla ovat navigointilaitteet, reit-
tisuunnitelma, kommunikointi, komentosillan henkilosto, luotsi, jolla on paikallistunte-
musta ja ulkoiset olosuhteet kuten esimerkiksi tuuli. BRM tahtéaa siihen, etta kaikilla ko-
mentosillalla tydskentelevilla olisi yhteinen nakemys, miten kyseinen matka toteutetaan.
Tama saavutetaan kaymalla lapi reittisuunnitelma yhdessa ja jakamalla tydtehtavat sel-
keasti. Nain saadaan kaikki ryhmén jasenet mukaan mahdollisen ongelman ratkaisuun.

STCW Code; section B-VIll/2:ssa kehotetaan varustamoja kehittdmaan ja tukemaan
BRM-periaatteita.

ISC BPG (Bridge Procedures Guide) 2007 Edition, chapter 1.2.7.2 Co-ordination and
communication: painottaa komentosiltayhteistyon tarkeytté eri tilanteissa kuten, rutiini
navigoinnissa, luotsauksen yhteydesséa, hatatilanteissa jne. Taman avulla pyritaan yllapi-
tamaan komentosiltatiimin jasenten tilannetietoisuutta.

Luotsi on saanut tydnantajan tukemaa BRM-koulutusta, mutta sen kaytdnndn soveltami-
sessa on ilmeinen puute. P&aallikko oli kuullut BRM:sta, mutta ei sen tarkemmin sisallos-
ta. Paallikon tyohistoriaan kuului pitkd kokemus luotsina Alankomaissa.

16
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2 ANALYYSI

Aluksessa tai sen laitteissa ei havaittu teknista vikaa tai toimintahdairiéta, joka olisi vaikut-
tanut onnettomuuden syntyyn, lukuun ottamatta osaa komentosillan toista tutkaa ja
elektronista karttajarjestelmaa, joita ei voitu hyddyntdd navigoinnissa. Automaattiohjaus
toimi moitteettomasti matkan alkaessa ja karilleajon jalkeen. Laitteen valmistajalta saa-
man selvityksen perusteella automaattiohjauksen kayttaytyminen karilleajoa edeltavina
hetkin& on ollut kyseiselle laitteelle ominaista. Teknisté vikaa ei voida kuitenkaan taysin
sulkea pois. Nain ollen analyysissa on keskitytty inhimillisiin ja organisatorisiin tekijoihin
soveltaen James Reasonin tarkastelumallia®.

Paallikon mukaan paapuurin puoleinen tutka ei ollut kaytéssa, koska se ei sovellu hyvin
navigointiin saaristossa. Luotsin mukaan ECS-karttalaite ei ollut onnettomuusmatkalla
navigointikaytdssa koska aluksella ei ollut alueelle soveltuvaa kartta-aineistoa.

2.1 Varustamon ohjeistuksista

ISM -koodi on véljasti sovellettavissa, joten varustamoilla on jokseenkin vapaat kadet
laatiessaan turvallisuusjohtamisjarjestelmaa. On olemassa erittéin kattavia jarjestelmia
sekad myos yksinkertaisesti laadittuja. Nyt tutkinnassa olevan aluksen turvallisuusjohta-
misjarjestelma lukeutuu jallempana mainittuihin. Jarjestelmé sisaltdd paaosin riittavat
ohjeistukset turvalliseen navigointiin luotsin ollessa aluksella. Kuten on aiemmin mainit-
tu, turvallisuusjohtamisjarjestelman tulisi varmistaa, ettd myés IMO:n, lippuvaltion, luoki-
tuslaitoksen seka merenkulkuelinkeinon suositukset tulisi ottaa huomioon ja jota varus-
tamon tulisi tukea. Tata tukea on havaittavissa varustamon ohjeistuksissa, mutta ei siina
maarin mita suositukset sisaltavat. Aiemmin mainittujen tahojen suositukset sisaltavat
varsin paljon huomioon otettavia turvallisuusnakokohtia.

Tama onnettomuus olisi ollut valtettavissa, mikali varustamon, IMO:n seka ICS:n suosi-
tuksia olisi sovellettu kaytantoon. Nayttaa silta etta turvallisuusjohtamisjarjestelman im-
plementointi on epdonnistunut. TAma tulee valitettavan usein esiin vasta onnettomuuden
tapahduttua.

2.2 Riskin arviointi

ISM -koodille tyypillisella tavalla itse koodi ei sisélla mitaan ohjeistusta siitéd kuinka riskin
arviointi tulisi toteuttaa. Toteutusvastuu jaa varustamolle/laivaisannalle. Koodissa kui-
tenkin edellytetdén varustamon varmistavan, ettd noudatetaan pakollisia maarayksia tai
saanttja sekad merenkulkuelinkeinon, IMO:n ja luokituslaitosten suosituksia. Naista lah-
teisté 10ytyy aiheeseen liittyvaa aineistoa, joiden perusteella varustamot voivat aloittaa
alustensa toimintaan liittyva riskien arvioinnin ja taman perusteella laatia niin turvalliset
menettelytavat kuin kaytannéssa on mahdollista. Vastuuntuntoisen varustamon on ryh-
dyttava tahan yhdessa koko henkildstbnsa kanssa. On ensiarvoisen tarkead, etta tyon-
tekijat ovat tdssa prosessissa mukana. Riskin arviointi ei ole uusi asia merenkulussa. Si-
ta on toteutettu jo vuosikaudet sailibaluksilla, jotka ovat meriturvallisuuden edellakéavijoi-
ta verrattuna kuivarahtialuksiin.

! Reason, J. (1997). Managing the risk of organizational accident. Brookfield, VT: Ashgate.
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Varustamon jokseenkin kattava turvallisuusjarjestelma on jo itsesséan riskin arvioinnin
tuotosta, vaikka sen valmistelussa ei ole kaytetty riskin arvioinnille ominaista termistoa.
Huolellisesti suunniteltu reittisuunnitelma on myds riskien hallinnan ennakointia, jossa
otetaan huomioon matkaan liittyvat riskit ja niiden hallinta navigoinnista vastaavien yh-
teistyolla.

Riskin hallinnan prosessi voidaan kuvata seuraavasti:

"Prosessi jossa paatetddn hyvaksya tunnettu tai arvioitu riski ja/tai seurausten toteutu-
misen mahdollisuuden vahentamiseen tarkoitettujen toimenpiteiden toteuttaminen” (ISO
8402/1995 / BS 4778)

Kirjallisuudesta 16ytyy lukuisia malleja kuinka taméan asia voidaan toteuttaa, mutta mi-
taan yksiselitteista ja kansainvalisesti hyvaksyttya mallia ei ole.

Vaarojen tunnistaminen on ensimmainen ja tarkein askel, titd seuraavat toimenpiteet
ovat siité riippuvaisia. Vaarojen tunnistamisen tulisi perustua mahdollisimman pitkalle
toimintaan liittyviin havaintoihin. Vaarojen tunnistaminen ei valttdmatta ole niin helppoa
kuin se saattaa nayttdd. Tata tehtavaa hoitavilla henkildilla tulisi olla soveltuva koulutus
jaltai ohjeistus kaytettavissa. Nain on mahdollista varmistaa asian huolellinen hoitami-
nen.

Prosessi tulisi kuvata selkedsti ja termit, joita kaytetdan, tulisi selventdd. Esimerkiksi
vaaroja ei tule sekoittaa onnettomuuksiin ja onnettomuuksia ei tule sekoittaa seuraa-
muksiin.

Jokaisen vaaran aiheuttama riski arvioidaan todennakoéisyyden ja mahdollisten seuraus-
ten mukaisesti. Taman jalkeen varustamon organisaatio selvittad, mitkd ovat olemassa
olevat toimenpiteet ja ovatko ne riittavat. Mikali nain ei ole, tulisi kdynnistaa toimenpiteet,
joilla saadaan paras hyoty riskin vahentamiseksi tai jopa sen eliminoimiseksi.

Todennakdisyyden ja seurausten yhdistelman arviointiin esitetty BS8800 mukainen ris-
kin arviointitaulukko (taulukko 2), on yksinkertainen, yleisesti kaytetty ja varsin kaytto-
kelpoiseksi todettu.

Taulukko 2. Todennékdisyyden ja seurausten yhdistelman arviointiin esitetty BS8300
mukainen riskin arviointitaulukko.

Seuraukset
Todennakdisyys Véahaiset Haitalliset Vakavat
Epéatodennakdinen 1 Merkitykseton riski 2a Vahainen riski

Mahdollinen 2b Vahainen riski 4a Merkittava riski

Todennakodinen 4b Merkittava riski
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Taulukko 3. Esimerkkina komentosiltayhteistyo

Vaara Puutteellinen komentosiltayhteisty®
Vaaratilanteen kuvaus Navigointivirheen havaitsematta jadminen
Seuraukset Vakavat

Todennakdisyys Mahdollinen

Riski 4 Merkittéva riski

Taulukko 4. (IACS?)-taulukko kuvaa kuhunkin tapaukseen suositeltuja toimenpiteita.

Merkitykseton Ei toimenpiteita.

Lisatoimenpiteita ei tarvita. Riskin hallinnan varmistamiseksi tarvitaan seu-

Vahainen riski

rantaa.

Riskin vahentamiseksi tarvitaan toimenpiteitd. Toimenpiteet on toteutettava
maératyn ajan kuluessa.

Tyota ei pida aloittaa ennen kuin riskida on pienennetty. Mikali tyd on kayn-
Merkittava riski nissa, on ryhdyttava valittémiin toimenpiteisiin. Riskin pienentamiseen voi-
daan joutua osoittamaan huomattavia resursseja.

Tyota ei pida aloittaa eika jatkaa, ennen kuin riskia on pienennetty. Jos pie-
nentdminen ei ole mahdollista, tyén taytyy olla pysyvasti kielletty.

Vaara (Hazard): Mahdollinen vahingon lahde tai vahingon mahdollistava tilanne?.
2.3 Reittisuunnitelmat

Aluksen reittisuunnitelmasta voidaan selvasti havaita, ettéd aiheeseen ei ole ilmeisesti
paneuduttu riittavalla tarmolla. Kaannospisteet ahtailla kulkuvaylilla ovat osoittautuneet
kriittisiksi pisteiksi siksi, ettd useat onnettomuudet ahtailla kulkuvesilla ovat sattuneet
juuri ndissa pisteissd. On ensiarvoisen tarkedd maarittdd kddnnoksen aloituspiste, jossa
otetaan huomioon kaéntdsade ja aluksen nopeus. Nama seikat puuttuivat taysin aluksen
reittisuunnitelmasta. Paperikarttakin oli vailla minkaan nakdisia merkintoja, jotka viittaisi-
vat suunnitteluun kuten sivuutusetaisyydet ja suuntimat navigoinnin kannalta tarkeisiin
pisteisiin.

Aluksen nopeuden sovittaminen vallitseviin olosuhteisiin néhden oikeaksi on navigointi-
turvallisuuden kannalta ensiarvoisen tarke&dd, mutta aluksen reittisuunnitelmasta ei ole
havaittavissa minkaénlaisia merkintéja matkan varrella tehtavista nopeuden muutoksis-
ta. Reittisuunnitelmaa pidettiin karttahytin péydalla, joten sen aktiiviseen seurantaan ei

2 |ACS Guide to risk assessment in ship operations

®  SFS-IEC-60300-3-9
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ollut mahdollista ohjailupisteessa. Tosin kaavakkeen sisallosta paatellen ei siita juuri-
kaan olisi ollut hyttya saaristonavigoinnissa.

Edella mainituista seikoista voidaan todeta, etta ISM-koodin edellyttdma suositusten
huomioon otto on jaanyt vahaiseksi aluksella. Varustamon reittisuunnitelma ohjeistus on
jokseenkin puutteellinen verrattaessa IMO:n suositukseen, mutta tdméankin noudattami-
nen aluksella on jaanyt vahaiseksi.

Reittisuunnittelun virheet saattavat joskus johtua asiantuntemuksen puutteesta, mutta
nain on harvoin. Kysymyksessa on tutkijoiden kasityksen mukaan lahinna puutteellinen
ohjeistus, laiskuus tai jopa valinpitamattdmyys ja tyéhon "“leipiintyminen".

Luotsin reittisuunnitelma

Luotsilla oli myds oma reittisuunnitelma, joka perustui voimassa olevaan karttaan tehtyi-
hin merkintéihin. Tahan suunnitelmaan luotsi oli merkinnyt kulkusuunnat ja etaisyyksia
eri kiintopisteisiin kd&anntksen aloituspisteen tueksi. Tassa suunnitelmassa alus ohja-
taan Ronngrundin aukon lansilaitaan hyddyntamatta vaylan itapuolen valjempaa vesi-
aluetta. Nain meneteltaessa ovat turvamarginaalit lanteen pain hyvin rajalliset. Tama
suunnitelma ei ollut komentosiltatiimin kaytosséd komentosillalla siten, etta sité olisi voitu
aktiivisesti seurata. Luotsi tosin tiesi ulkoa omat merkintansa suunnitelmassa, mutta
paallikkd ei ollut naista tietoinen, koska luotsi ei esitellyt omaa suunnitelmaansa paalli-
kélle. Suunnitelma on tehty kaytannéllisyys syista A4-kokoon, joten se olisi kokonsa
puolesta kaytannollinen navigointipisteessa.
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Kuva 10. Ote luotsin reittisuunnitelmasta. Punaisen nuolen 030|ttama Kuwa Kalsaa-

ren linjan suuntainen 324° sijoittaja (EBL) on tutkanavigointia varten, tarkoit-
taen kaanndspistetta kun sijoittaja irtoaa Ostra Langgrudet saaresta. Suun-
nitelma on laadittu yleispatevaksi eika siind ole huomioitu pienemmalla sy-
vayksella kulkevia aluksia.
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2.4

Onnettomuusmatka

Ennen matkan aloitusta on komentosiltayhteistyon kannalta tarkeda, ettd matkaan val-
mistaudutaan huolellisesti. Reittisuunnitelma kaydaan huolellisesti l&pi ja jaetaan tehta-
vat. Kdydaan navigointilaitteiden sijainti ja toiminta seikkaperaisesti lapi yhdessa luotsin
kanssa, siséltaen ohjailutoiminnon vaihdot. Naiden edella mainittujen seikkojen huolelli-
nen lapikaynti jai vahemmalle huomiolle.

Automaattiohjaimen kulmanopeudeksi oli asetettu 20°/min (ROT). Normaalisti saaris-
tonavigoinnissa kaytetaan 30°-40°/min. kulmanopeutta, kulmanopeuden rajoittaminen
20°/min luonnollisesti tekee kdannoksista hitaamman mihin saaristoajossa on normaalis-
ti totuttu. Perasinkulma oli rajoitettu 20°:een, tdma rajoittaa ohjailua varsinkin ongelmati-
lanteissa.

Navigointi matkan aikana tapahtui oikeanpuoleisella 3 cm tutkalla ja automaattiohjauk-
sella. Paallikké seurasi luotsin ohjailua taustalla ja kaytti paperikarttaa. Luotsin tydtapa
perustui hadnen yksildsuoritukseensa, suunnan muutokset hén teki itsendisesti ilmoitta-
matta niisté etukateen. Varustamon ohjeistus edellyttda, etté luotsin kanssa on tehtava
yhteisty6ta ja pitaa luotsi tietoisena aluksen sijainnista ja kulkusuunnasta. Paallikdn tulisi
vaatia luotsilta yhteisty6ta navigoinnissa varustamon antamien ohjeistusten mukaisesti.

_ Time Lt 00:05:44
S0_COG 2874°
“. Heading 294,0°
'S0G 14,3 kn
ROT 18.0%min

44 49

i Illasmemudden ”’
f,u e ls" F
Kuva 11. Téassa valheessa (punainen laivasymboli) kdanndsta oli selvaa, etta kaan—
nos ei tule onnistumaan Kuiva Kalsaaren linjalle 324°. Tall6in olisi viimeis-
taan pitanyt ryhtyd tehokkaisiin ohjailutoimenpiteisiin ja kytked alus kasioh-
jaukselle. Kaanndksesta oli viela toteutumatta 30° keulasuunnan mukaan ja
vield enemman suunnasta pohjan suhteen. Komentosiltatiimi todennakai-
sesti menetti osittain tilannetietoisuuden aluksen todellisesta sijainnista vay-
l[an suhteen. Itaviitan katoaminen aaltovalkkeeseen vaikutti myos osittain
tahan. Tilannetietoisuuden menetysta kuvaa hyvin ohjailukomento, jolla py-
rittiin estamaan aluksen peran osumista itaviittaan. (karttapohja: Liikennevi-
rasto, esitetty UusiLoisto-ohjelmalla)

Kaannos toteutettiin kolmessa vaiheessa, mikd on omiaan hammentamaéan automaat-
tiohjainta ja hidastamaan kaannoésta. Yleensd kd&annokset toteutetaan kahdessa vai-
heessa, ensimmainen kdannds tehddan lahelle uutta suuntaa, jonka jalkeen tehdaan
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uuden suunnan tarkastaminen. Vaikka automaattiohjain oli luotsille tuttu, on automaat-
tiohjaimen néppailyvirhe mahdollinen.

Aluksen kdanndsradassa ei ole merkkia siitd, ettd automaatti olisi yrittanyt kdantaé alus-
ta kurssille 300°.

Paallikon luottamus luotsin aluksenkasittelytaitoihin ja paikallistuntemukseen aluksen
navigoinnissa yhdistettyna luotsin yksilokeskeiseen aluksen ohjailu-
/navigointisuoritukseen edesauttoivat navigointi- ja ohjailuvastuun keskittymista luotsille.

Komentosiltayhteistyo

Komentosiltayhteistyon tavoitteena on komentosiltahenkiléstén voimavarojen mahdolli-
simman tehokas kaytt6 toiminnan turvallisuuden ja tehokkuuden varmistamiseksi. Ko-
mentosiltayhteistyota tarkasteltaessa on tarpeellista kasitella tilannetietoisuuden kasitet-
ta.

Tilannetietoisuudella tarkoitetaan ymparistosta tehtyja havaintoja, ndiden merkityksen
ymmartamista seka taméan perusteella tulevan tilan ja tilanteen ennakoimista®. Keskeis-
td on tehtavatavoitteen kannalta olennaisen tiedon havaitseminen esim. ymparistosta tai
ohjaamonaytoiltd. Myds havaintotiedon ymmartaminen ja tulkinta, kuten ymmarrys aluk-
sen tilasta ja sijainnista, ymparistossa olevien esteiden (alukset, maasto) sijainnista se-
k& aluksen laitteiden ja jarjestelmien tilasta, tapahtuu suhteessa toiminnan padmaaraan.
Ennakoinnilla tarkoitetaan puolestaan havaitun tiedon sekéd omien paatdsten ja toimen-
piteiden seurausten ymmartamista, ja taman perusteella tulevan tilan ennakoimista ja
oman toiminnan suunnittelua.

Tilannetietoisuus voi jddda puutteelliseksi johtuen puutteista tai virheista havaintotasolla,
havaitun tulkinnassa tai ennakoinnissa. Esimerkiksi heikot nakdolosuhteet tai puutteelli-
nen kommunikointi voivat johtaa siihen, ettd tavoitteen kannalta tarpeellinen tieto jaa ha-
vaitsematta. Puutteellinen havainto ja tulkinta johtavat usein virheelliseen ennakointiin.
Talléin myos tilannetta seuraavat havainnot voivat ohjautua tavoitteen kannalta vaariin
asioihin heikentéen tilannetietoisuutta entisestaan.

Komentosiltayhteistyon tavoitteena on paitsi tehtavakuormituksen jakaminen usean ih-
misen kesken myos komentosiltatiimin tilannetietoisuuden tukeminen hyédyntamalla ko-
ko tiimin ja laiteympéariston resursseja. Kun kyse on komentosiltatiimista, jossa ryhman
jasenten tehtavat ovat osin tai kokonaan paallekkaisia ja siséltavat samoja tietotarpeita,
voidaan puhua jaetusta tilannetietoisuudesta®. Esimerkiksi luotsauksen aikana aluksen
paallikon ja luotsin tulisi jakaa mahdollisimman yhteneva tilannetietoisuus mm. aluksen
tilasta ja sijainnista voidakseen toteuttaa omaa tehtavaansa (tehtavat ja vastuut kuvattu
tarkemmin kappaleissa 1.4.4 ja 1.5.1) seka tukea toisiaan.

Koska tilannetietoisuuden jakaminen edellyttda tiedon jakamista, sen tarkein valine on
kommunikointi. Myds keskendan samanlainen havaintoymparistd kuten esimerkiksi yh-
tenevat naytot ja mittaristot helpottavat tilannetietoisuuden jakamista miehiston kesken.

Endsley, M.R. (1995). Toward a theory of situation awareness. Human Factors, 37, 32-64.
Endsley, M.R. & Jones, W.M. (2001). A Model of Inter and Intrateam Situation Awareness: Implications for Design, Training

and Measurement. Teoksessa M. McNeese, E. Salas & M. Endsley (toim.), New trends in cooperative activities: Under-
standing system dynamics in complex environments. Santa Monica, CA: Human Factors and Ergonomics Society.
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Liséksi yhtenainen kokemustausta ja koulutus, mukaan lukien vakioidut toimintatavat ja -
mallit, tukevat yhtenaisen tilannetietoisuuden muodostumista.

Koska luotsaaminen toteutettiin siten, ettd luotsi toteutti aluksen navigoinnin ja ohjailun
itsendisesti, kohdistui tehtavakuormitus lahes yksinomaan haneen. Han joutui havain-
noimaan samanaikaisesti useaa visuaalista tietolahdettd kuten tutkaa, hyrrakompassia,
perasinkulmaa, linjavaloja, sektoriloistoa, viittoja, automaattiohjainta ja sen asetuksia
seka yllapitiméaéan tilannetietoutta aluksen paikasta kierrattden katsetta naiden tietolah-
teiden kesken. My6s ulkona vallinnut pimeys vaikeutti havaintojen tekemistd maastosta.
Liséksi vaylalla sijainneet viitat olivat valaisemattomia ja aallokko aiheutti hairitsevaa
aaltovalketta tutkakuvaan. Tehtava oli visuaalisen havainnon ja tarkkaavaisuuden osalta
kuormittava ja siten altis inhimillisille virheille.

Luotsin tehtavakuormitusta lisdd myos se, etta luotsattavien alusten ohjaamoymparistot
eivat ole vakioituja vaan alusten laiteymparistot sekd ohjailuominaisuudet poikkeavat
merkitsevasti toisistaan. On ilmeista, ettéd luotsi menetti kddnndksen aikana tietoisuuden
aluksen tarkasta sijainnista ja tulkitsi aluksen sijainneen keskemmalla vaylaa. Tata tukee
muun muassa se, ettd alus otettiin k&siohjaukselle liian myohaan. Lisdksi juuri ennen
karille ajoa luotsi toteutti ohjailukomennon, jolla hdn oman kertomansa mukaan pyrki es-
tamaan aluksen perédn osuminen itaviittaan.

Itaviitta sijaitsi todellisuudessa aluksen kulkusuunnassa sen etuoikealla noin kaapelimi-
tan paassa.

Komentosiltatyoskentely noudatti tyypillista luotsikeskeista yksilosuoritusta korostavaa
luotsaustapaa. Luotsi huolehti navigoinnista ja aluksen ohjailusta itsendisesti. Paallikko
seurasi taustalla luotsin toimia. Paallikolla ei ollut kaytdssaan tutkaa tai elektronista kart-
taa vaylasta. Han seurasi aluksen kulkua paperikartalta, eika nahnyt mita ohjailukomen-
toja luotsi asetti automaattiohjaimeen. Luotsi ei informoinut paallikkda toimenpiteistaan
tai suunnitelmistaan. Paallikkd ei puolestaan tiedustellut luotsin aikeita tai puuttunut ta-
man toimiin. Tydskentely komentosillalla tapahtui hiljaisuuden vallitessa.

Toimintatapa ei siten mahdollistanut komentosiltahenkiléstén hyodyntamistd aluksen
turvallisessa luotsauksessa. Koska luotsi ei kommunikoinut p&aéllikdlle tietoa toimenpi-
teistaan, tavoitteistaan tai suunnitelmistaan, paallikké seurasi tilannetta ilman mahdolli-
suutta tehda oikeita havaintoja aluksen paikasta tai sen jarjestelmien tilasta. Paallikko ei
pystynyt mydskaan riittdvasti ennakoimaan tulevia tapahtumia ja tarvittavia toimenpitei-
td. Luotsi ei puolestaan saanut paallikdltd mitd&n navigointia tukevaa tietoa ohjatessaan
alusta vaylalla.

Myds reittisuunnitelman 1&pikaynnin laiminlyéminen heikensi komentosiltayhteisty6ta
komentosillalla. Koska reittisuunnitelmia ei kayty matkan alussa l&api, paallikolla ja luotsil-
la ei ollut yhtenevaa kasitysta siitd miten luotsaus toteutetaan. Taméa heikensi paallikbn
mahdollisuuksia tehda matkan aikana navigointia tukevia havaintoja, arvioida toimenpi-
teiden oikeellisuutta, tai ennakoida tulevia tapahtumia. Komentosiltayhteistyon tulisi al-
kaa siitd hetkestd kun luotsi saapuu komentosillalle. Aluksen miehiston tulisi selvittéda
luotsille aluksen ohjailuominaisuudet, navigointi- ja ohjauslaitteiden kayttéominaisuudet,
reittisuunnitelma ja tehtavien jako. Edelleen matkan aikana ohjailutoimenpiteista ja nii-
den toteutustavasta olisi tullut keskustella.
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Onnettomuushetkelld ei ollut varustamoa ja Finnpilot:ia velvoittavaa ohjeistusta komen-
tosiltayhteistydn suhteen. Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelméassa edellytetaan
kuitenkin aluksen ohjaamisen tapahtuvan yhteistyona luotsin kanssa. Luotsi oli osallis-
tunut komentosiltayhteistydkoulutukseen, mutta aluksen paallikolla ei ollut aihealueen
koulutusta.

Koska komentosiltatiimilla ei ollut yhtenevaa kasitysta reittisuunnitelmasta tai yhteisista
toimintatavoista eikd havainnosta, aikeista tai toimenpiteistd kommunikoitu, tdma hei-
kensi komentosiltayhteistydn mahdollisuuksia ja aikaansai puutteellisen tilannetietoisuu-
den tiimin jasenille.

BRM:n tekniset resurssit

Komentosillalla asennettujen navigoinnin apuvalineiden tulisi olla kayttokuntoisia. Aluk-
sen komentosilta on ergonomialtaan suunniteltu kahden navigaattorin kayttéon. Aluksel-
la on elektroninen karttanayttd (ECS), jota ei voida hyotdyntaa tayspainoisesti. On sel-
vaa, ettd ECS karttalaitteen, joka siséltad alueelle soveltuvan kartta-aineiston, hyddyn-
tdminen saaristonavigoinnissa parantaa navigoinnista vastaavien toimintamahdollisuuk-
sia seurata aluksen kulkua reaaliaikaisesti seka tehdéa siihen asianmukaiset reittisuunni-
telmat sisaltden kadanndksien aloituspisteet. Paallikkd osittain kaytti itse hankkimaansa
navigointiohjelmaa omassa tietokoneessaan, mika kielii siitd, etta han halusi hyddyntaa
nykytekniikkaa, johon varustamo on haluton panostamaan. Ainoastaan yhden tutkan
kayttd kahden henkilén navigoidessa ei luo hyvia edellytyksia navigoinnille.

Meriteiden saantdjen soveltaminen

Meriteiden saantd 5 edellyttéad, etta aluksella on aina pidettava asianmukaista tahystys-
t4, joten asian tarkeys on tuotu selkedsti esiin. Tahystdja olisi saattanut helpottaa navi-
gaattorien tehtavid, mikali hanta olisi hyddynnetty oikein. Luotsin kadottaessa viitan tut-
kan aaltovalkkeeseen olisi tahystdja voinut etsia sita siivella olevalla valonheittajalla. To-
sin hanen maaraamisensa tahystamaan oletettua viittaa aluksen vasemmalle puolelle, ei
olisi johtanut ndkéhavaintoon. Tahystajan olisi voinut myds kutsua ruoriin (kuva 2 laite
no.32), talldin luotsi olisi vapautunut keskittymaan pelkastaan navigointiin. Paallikdn olisi
talléin pitanyt siirtya pois paikalta (kuva 2), jossa han onnettomuutta edeltavina hetkina
oli. Toisaalta tahystgjan ja ruorimiehen tehtavét on pidettava erillaén eika tahystaja saa
vastaanottaa muita tehtavia eika hanta saa maarata muihin tehtaviin. Tahystaja on tar-
ke& henkild komentosillalla, mikali hanté osataan kayttaa oikealla tavalla hyodyksi.

Meriteiden saanto 6 turvallisesta nopeudesta sisédltdaa sanan "aina", mika ei anna tulkin-
nan varaa talle sdanndélle. Toisin sanoen tata saanttd sovelletaan aina. Yleensé nopeu-
den hiljentamista sovelletaan huonoissa néakyvyysolosuhteissa, mutta toisaalta hyva na-
kyvyys ei tarkoita sita, etté aina pitaisi edeta taydella vauhdilla.

Luotsin mielestéa tassa tapauksessa olisi ollut syyta hiljentdd nopeutta, mikéali nopeus oli-
si ollut yli 15 solmua. Tassa tapauksessa onnettomuusaluetta lahestyttiin kuitenkin aluk-
sen taydelld nopeudella 14,5 solmua. Mikéli kd&nnoés olisi onnistunut hyvin, tama olisi
varmasti riittdnyt. Nyt ei kuitenkaan ollut turvamarginaaleja.

Tutkimukset osoittavat, ettd tapahtumat edistyivat jokseenkin nopealla tahdilla. Komen-
tosiltatiimin jasenet eivat ehtineet havainnoimaan navigoinnissa tapahtuneita virheelli-
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2.7

2.8

syyksid. On selvaa etta kohtuullinen nopeus antaa enemman aikaa puuttua mahdollisiin
navigointivirheisiin. Tutkijoiden ndkemyksen mukaan onnettomuusalueelle lahestyminen
olisi tullut toteuttaa kohtuullisella nopeudella jo siksi, etta luotsin mukaan paikkaa pide-
tdén haasteellisena ja ettd komentosiltatiimilla oli rajoitetut toimintamahdollisuudet seu-
rata reaaliaikaista tilanteen kehittymistd, koska toinen tutka ja elektroninen karttajarjes-
telma eivat olleet kaytettavissa.

Luotsauksesta

Luotsauslain mukaan luotsi toimii luotsauksessa paallikbn neuvonantajana. On hyvin
yleista ja eritoten ulkomaalaisilla aluksilla, etté luotsi totutun kdytdnnén mukaan toteut-
taa ohjailun itse. Tama oli myos sovellettu kaytantd nyt tapahtuneella onnettomuusmat-
kalla. Tahan liittyvaa problematiikkaa on laajemmin kasitelty Turvallisuusselvityksessa
S1/2004M Luotsin toimintatavat ja kulttuuri onnettomuustapausten valossa.

Tapahtumien kulku

Karilleajo

Tilannetietoisuus

-kaanndksen pitkittyminen

-taysi vauhti hankalassa
paikassa

- tilannetietoisuuden menetys

- epatoivoiset ohjauslikkeet @
BRI

- ei tehtdvien jakoa
- yksildkeskeinen navigainti Altiivingn
- puuttesllinen rmonitorainti

-vahaiset teknizet resurssit p

- puutteelliset Reittisuunnit

reittisuunnitelm at elmat
p O Aktiivinen

Piileva
o,

ROOT REASON

Puutteellinen SMS:n
implementainti

-ei riskinarviointia
-suositusten huomioon otto
puutteellista

Fiilerva

Kuva 12. Tapahtumien kulku havainnollistettuna Reasonin mallilla.
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3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset
1. Turvallisuusjohtamisjarjestelmén implementoinnissa oli havaittavissa puutteita,

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

koska annetut ohjeistukset eivat toteutuneet kaikilta osin aluksella. Aluksen ol-
lessa merella toteutuksesta vastaa paallikkd.

Riskin arviointia ei viela ollut aloitettu varustamossa/aluksella.

IMOn ja merenkulkuelinkeinon suosituksia ei ole hyédynnetty riittavasti komen-
tosiltayhteistydssa ja reittisuunnittelussa.

Reittisuunnitelma ei noudatellut kaikilta osin varustamon ohjeistuksia.
Luotsin reittisuunnitelmassa ei hyddynnetty riittdvasti vaylaaluetta.

Komentosillan navigointilaitteiden kunto ei tukenut luontevaa komentosiltaty6s-
kentelya.

Automaattiohjaimen asetukset olivat saaristonavigointiin huonosti soveltuvat.
Matka aloitettiin ilman selkeaa tehtavien jakoa.

Reittisuunnitelmaa ei kayty lapi luotsin ja paallikon toimesta ennen matkan aloi-
tusta.

Navigointi perustui paaosin luotsin yksilokeskeiseen suoritukseen.
Puutteellinen kommunikointi matkan aikana.
Tehtavakuormituksen keskittyminen lahes yksinomaan luotsille.
Aaltovalke tutkan kuvaputkella vaikeutti tutka havainnointia.
Kéannoksen pitkittyminen ennen karille ajoa.

Taysi vauhti hankalassa paikassa.

Tahystdjan puute onnettomuutta edeltavina hetkina.
Tilannetietoisuuden menetys ennen karille ajoa.

Epatoivoiset ohjausliikkeet juuri ennen karille ajoa.
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Onnettomuuteen vaikuttaneita tekijoita

Tassa onnettomuudessa on tullut esiin lahes "vakiosyitd”, jotka toistuvat onnettomuu-
desta toiseen. Naita ovat puutteellinen turvallisuusjohtamisjarjestelméan implementointi ja
sen seurauksena puutteellinen reittisuunnitelma ja/tai sen tehokas monitorointi. Lisana
oli vahainen, lahes kokonaan puuttuva aluksen turvallista navigointia edistava komen-
tosiltayhteistyd. On havaittavissa, etta navigoinnista vastaavilla on halu tydskennella ns.
"mukavuusalueella”. IMO:n antamaa reittisuunnitelmaa koskevaa suositusta
Res.A893(21) ei ilmeisesti mielleta kayttokelpoiseksi, koska se on tydlas. Se sisaltaa
paljon huomioon otettavia seikkoja. Useimmat saaristossa tapahtuneet karilleajot ovat
tapahtuneet kdanndsten yhteydessa, joten kdanndsten suunnittelu, ottamalla huomioon
aluksen kaantdsade ja nopeus, on yksi edella mainitun suosituksen tarkeimmista sei-
koista. Mikali kdannoksissa kaytetdadn automaattiohjainta, on laitteen asetukset oltava
matkan alkaessa ja sen aikana saaristonavigointiin soveltuvat.

Onnettomuushetkell& ei ollut pakollisia vaatimuksia BRM-koulutuksen suhteen. Luotsi oli
saanut BRM-koulutusta, mutta siita saatu oppi ei kulkeutunut kéytannon tasolle. Varus-
tamon ohjeistuksessa painotetaan yhteistyota luotsin kanssa, mutta sen toteutuminen
jatetadan luotsille, sitd on tai sita ei ole. Yhden henkilon yksilosuoritukseen perustuva na-
vigointi rannikkomme karikkoisilla vesilla ei pitaisi olla nykypaivaa, mutta valitettavasti si-
ta esiintyy toistuvasti.
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4 TOTEUTETUT TOIMENPITEET

Tutkinnan aikana ei ole saatu tietoa sellaisista toteutetuista turvallisuustoimenpiteista,
jotka estaisivat vastaavanlaiset tapahtumat.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tassa ja lukuisissa muissa onnettomuuksissa on onnettomuuden mydtavaikuttaneeksi
tekijaksi havaittu puutteellinen komentosiltayhteistyd. Asianmukaisesti tehdyn reittisuun-
nitelman ja navigointilaitteiden asetusten seka toiminnan l&pikdynti navigoinnista vas-
taavien henkildiden ja luotsin kanssa ennen matkan aloitusta antaa hyvat edellytykset
yhteisty6lle. Yhteistydn on todettu edistéavan aluksen turvallista navigointia, mutta kay-
tannon tasolla esiintyy pelkkaan yksilosuoritukseen perustuvaa navigointia.

Taman vuoksi Onnettomuustutkintakeskus suosittelee, etta:

1. Varustamo Feederlines Bv ja Finnpilot Oy ryhtyvéat tehokkaisiin toimenpiteisiin,
jotka edistavat komentosiltayhteistyon soveltamista kaytantéon siten, etta aluk-
sen henkildkunnalla ja luotsilla on yhtendinen nakemys reittisuunnitelmasta, sen
toteutuksesta, ohjauslaitteiden kaytdsta seka aluksella toteutettavista ohjailutoi-
menpiteista.

Aluksen onnettomuushetken navigointivarustus taytti vaatimukset. Aluksen komentosilta
on suunniteltu siten, ettd kahdella navigaattorilla olisi miltei yhtélaiset edellytykset aluk-
sen kulun seurantaan. Onnettomuushetken mukaisella varustuksella ei ollut laitetasolla
hyvia edellytyksia tulokselliseen BRM:n toteutumiseen.

Taman vuoksi Onnettomuustutkintakeskus suosittelee, etta:

2. Varustamo Feederlines Bv ryhtyy toimenpiteisiin, joilla aluksen vasemman puo-
leinen tutka ja elektroninen karttajarjestelma saatetaan saaristonavigointiin so-
veltuvaan kuntoon.

Helsingissa 5.11.2012

Juha Sjélund Sakari Hayrinen Krista Oinonen
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Res.A893(21).

ISM Code 1.7.2010.

S-VDR tallenne.

Feederlines Fleet Manual, Navigation part (SMS).
Aluksen reittisuunnitelma.

Luotsin reittisuunnitelma.

10. Checklist Bridge preparation.

11. IACS Guide to Risk Assessment in Ship Operations.
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LITE 1. ALUKSEN LAHTOTARKASTUSLISTA

| reEETLNGS oY CHECKLISTS
CHECKLIST BRIDGE PREPARATION | !

| THE
| NETHERLANDS

Docurnent: Release

Document may not be disclosed to any third
party without the prior approval of the
management

Checklist Bridge Preparation
- uncontreolled copy -

w

Port, date, voyage number?

3510039 Turku- Pietarsaari 12 Okt 2010 21:00 1.t.

Steering gear, both units visually inspected and operating weel from all
steering

positions on the bridge, emergency supply, alarms and change-over
tested, etc?

Are propeller and rudder clear??

Tested rudder angle indicators?

Tested clocks of bridge and ER, mancsuvring printer?

Bridge control of the main engine including alarms working well from all
control
positions on the bridge and in the ER (test ahead and astern)

Tested engine telegraph?

Tested normal end emergency communication system bridge/ER?

Tested bowthruster?

Visually inspected the gyro compass, repeaters synchronized?

Magnetic compass repeaters synchronized?

Test autopilot and change-over to manual?

Radars tuned and running, AIS operational and plotting aids ready for
use?

Electronic [navigational) equipment ready for use?

Checked navigations lights (normal and emergency systems), lights and
alarms?

Tested communication facilities {internal/external/portable) and
whistle?

I

Update AIS voyage data?

Charts, books, voyage planning ready for use?

Binoculars, azimuthrings, instruments ready for use?

EREREREERIRDEPE " QIR & ©

Created by Checked by [Instructed by
hummel hummel

14-2-2007 14-2-2007

Date. Date: Date;

humme 1
14-2-2007

CHECKLIST BRIDGE PREPARATIUN 4

©THE
NETHERLANDS

5

Document Fotedn.

Document may not be disclosed to any third
party without the pfior approval of the
management.

Checklist Bridge Preparation
- uncontrolled copy -

Fbmpletion of this checklist entered in the ships leg?
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LIITE 2. ALUKSEN REITTISUUNNITELMA

feederlines

SHIPMANAGERS . CHARTERERS . AGENTS . BROKERS

Page 10f3
Form no. 19

voyage planning

Vessel Cargo
[ |
Voyage no. Departure time E.TA.
‘See Logbook i ‘Ee Loghbook |
Port of loading Time Time
eI I T —
Port of discharging
Equipment restrictions / failures Nil
Draft at departure Fore |See Logbook Aft See Logbook
Draft at arrival Fore |See Loghook Aft See Logbook
Restricted water during voyage Xyes [Ine
Dep._Turku )
If yes, describe the restricitions 22;‘;':ﬁ:“a‘l‘:kﬂ;}mmpe!ago passage
Arr. Pietersaari
Embarcation / disembarkation pilot(s) Disemb. Turku - Isokari Pilot station (60 44.3 N 020 54.1 E)
Emb. Pietersaari - 1,5 nm of Kallan Lt
Weather forecast reports VHF, MF/HF Radio, Navtex, Sat C, Globe Weather
Reporting points during the voyage Archipelago VTS VHF ¢h. |71
West Coast VTS VHF ch a9
Bothnia VTS Ch. le7
Pietersaari Pilot VHF ch. |13
VHF ch.
VHF ch.
VHF ch.
VHF ch.
Nautical books & chats to be used ALDRS Vol. 3 (1) and Vol. 6 (2)
See attachement for charts and waypoints
Chart corrections up to date? Yes [INo
List of lights up to date? Yes [INo
Other book corrections up to date? K Yes [ONo

FelLi 19(1) 06/04
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feederlines

SHIPMANAGERS . CHARTERERS . AGENTS . BROKERS

voyage planning

Distance in miles

Page 2 of 3
Form no. 19

From To Distance in Miles
Turku Berth Turku Pilat 65
Turku Pilot Pietersaari Pilot 220
Pietersaari Pilot Pietersaari Berth 6

Anchoring locations available at arrival?

K yes [ONo Where? |See remarks
Port In pilot NP Page
Turku 20 257
Pietersaari 20 322
Remarks For example extra port information
Pietersaari Anchorage: anchorage may be obtained by vessels, in depth of 9.0 m to 11.0m about 3,25 Nm from the head of inlet

near Monas, a small village. Monas has a small harbour with limited facilities. On the NE side of the inlet lies Vexala, another small
village.
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feederlines

i 2 : ; KER
SHIPMANAGERS . CHARTERERS . AGENTS . BROKERS F‘age 30f3

Form no. 19

Additional information (if applicabie)

Signature master Date
12-10-2010 "|
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Route #61
Turku Berth - Turku Pilot North
| Nr. Position Point Latitude Longitude GC  Course Distance Rest |
300 Turku Berth 60°26.1 N 022°13,0 E 241.0° o] 61,5
501 Iso Pukki 60°24.7 N 022°079 E 1‘)9,]" 21 587
502 Satara 60°22.7 N 022°06,5 E 2&]3‘1‘, 6j3' 56,5
503 Kramppi 60°16.9 N 022°01,5 E 25‘{26 e 50,2'
504 Purha 60°16.1 N 021°35.8 E 26?,.0" 1g 47.3'
505 Ostra Langgrundet 6U°15.9 N 021°482 E 322'90 26 3.5
506 Kallsari 607180 N 021°450 E '%{]{}‘! 5 46 40.9'
507 Vasikkasaari 60°20.3 N 021°37,0 E g o 36.3'
508 Saukkoletto £0°212 N 021°35,7 E i i 352
509 Ykskari 60°22.9 N 021°356 E -3U2-4° 2:1_ 33,5
510 Svartklubb 60°24.0 N 21321 E ?2?:‘3° U‘S' 314
311 Raklabb 60°24,7 N 021°312 E '“‘;_]0 R-T' 30,6'
512 Isoletto 60°28.2 N 021°28,5 K weeio ol 26,9'
513 Heponiemi 60°28.6 N 021°259 F i?;n :3 255"
514 Ankargrund 60°28.6 N 021°229 E 25"|° ]'“' 24,00
515 Santasaari 60°28.3 N 021°20.9 E o bt 23,0
516 Kungsholm 60°29.1 N 021°11.9 E 3]5’40 2'__1, 18,5
517 Jurmo 60°308 N 021°08.5 E 3‘?719" 4‘0. 161"
518 Korra 60°34.8 N 021°08.2 E iy e 12,1
519 Svartorarna 60°357 N 021°059 E ;,41’?0 5':5, 10,7
520 Iso Hauter1 00°40,9 N 021°024 E ?14=O° 5'2, 5.2
521 Turku N Pilot 60°44.5 N 020°548 E e = 0,00
Route #01
Turku - Pietarsaari
| Nr. Popular Position Point Latitude Longitude GC Course Distance Rest |
1 Isckari pilot 60°44.5 N 020°35.0 E 119,30 56 2196
2 Sandback 60°48.8 N 020°473 E ‘H-ﬁ-wzﬂ “:;9, 2140
3 Storkallegrund 62°462 N 020°26,5 E 1;92" 3}‘(), 96.1'
4 Norrkallan 63°192 N 020°255 E a 31‘90 l;'?' 3,1
5 Nordvalen 63°322 N 020°45.0 E 7;6" 9-1' 474
6 Ostra kvarken 63°35,0 N 021°05.0 E el i 38,1l
7 Pietarsaari pilot 63°446 N 022°280 E et a1 [4X13
— Steaming Tines
@ 12,5 dav(s) 0:30 hrs @ 130 day(s) 028 hrs @ 13.% day(s) (:27 hrs
@ 14,0 day(s) 0:26 @ 5 day(s) 025 hrs @ 150 day(s) (25 hrs
— Charts

® JCSSoffware 1991-2002
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LIITE 3. YHTEENVETO SAADUISTA LAUSUNNOISTA
Liikenteen turvallisuusviraston lausunto

Liikenteen turvallisuusvirastolla ei ollut lausuttavaa tutkintaselostuksen lopulliseen luon-
nokseen.

Finnpilot Pilotage Oy:n lausunto

Syyna onnettomuuteen Finnpilot pitaa paallikon valinpitamatonta suhtautumista turvalli-
suusjohtamiseen ja sita kautta paallikén puutteellista johtamista aluksellaan. Tama ilme-
ni siten, etta paallikkd ei noudattanut varustamonsa ohjeistuksia mm. reittisuunnittelusta
ja sen monitoroinnista.

Finnpilot lausuu turvallisuussuosituksista numero 1, joka on osoitettu sekd varustamolle
etta Finnpilotille. Finnpilotin henkilokunta kohtaa niin usein valinpitdmattdmyytta komen-
tosiltayhteistydn toteuttamiseen, ettéa Finnpilot pitda valttAmattomana osoittaa tama suo-
situs laajemmalle kohderyhmalle. Finnpilotin kokemuksen mukaan suomalaisissa varus-
tamoissa komentosiltayhteistydasiat ovat keskimaaraista paremmin hoidettu ja siksi ko-
timaisia etujarjestoja on tarpeetonta syyllistaa talla asialla, mutta heidan kauttaan asian
tarkeys voisi levitda myds kansainvaliseen tietoisuuteen. Komentosiltayhteistyon toteutu-
mista tulisi tarkastella laajapohjaisesti ja mukana voisivat olla esimerkiksi merenkulku-
alan oppilaitokset, Trafi, Suomen varustamot, Suomen laivanpaallystoliitto, Luotsiliitto ja
Finnpilot.

Luotsin lausunto

Luotsi lausui oikeudellisen avustajansa valityksella kasityksensd asemastaan tapahtu-
mien yhteydessa. Lisaksi han teki yleisid huomioita ja esitti nakemyksia voimassaolevan
lainsdddannon vaikutuksesta asiaan osallisten toimintaan seka tutkintaan ja teki huomi-
oita tutkintaselostusluonnoksessa kaytetyista luonnehdinnoista.

Luotsi on lausunnossaan kommentoinut paallikén liikkumista komentosillalla luotsauk-
sen aikana ja huomauttanut voidaanko automaattiohjauksen teknista vikaa taysin sulkea
pois.

Luotsi totesi myds, ettd hanella ei ollut kaytdéssa ECS-karttaohjelmaa, vaan ainoastaan
AlS-tilannekuvaa muusta liikenteesta karttapohjalla, joka ei ole tarkoitettu navigointiin.

Luotsin mukaan oli pilkkopime&da, minka vuoksi saarten &ariviivat ja horisontti eivat ole
komentosillalta havaittavissa.
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