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TIIVISTELMA

M/S BARENTSZDIEP lahti puutavaralastissa Oulusta 10.1.2012 klo. 4:00. Reittisuunnitelmaa ei
kayty lapi ennen matkaa eika luotsi esittdnyt omaa suunnitelmaansa paallikdlle. Paallikké huolehti
aluksen kaantamisesta satama-altaassa. Aluksen kaantamisen jalkeen luotsi otti aluksen ohjatta-
vakseen, aluksi hén ohjasi kasiruorilla ja myéhemmin vaylalla hén siirtyi ohjaamaan automaatilla.
Matkan aikana luotsinjattopaikka muutettiin luotsin pyynnésta pohjoisesta paikasta eteldiseen
Holman laheisyydessa olevaan paikkaan. VTS ei ollut tietoinen tastd muutoksesta.

Luotsivene tuli aluksen ulkosivulle jo noin 3 mpk ennen eteldisté luotsinjattopaikkaa, mutta silla oli
vaikeuksia pysya siina lansilounaisen mainingin takia. Luotsi oli alhaalla eikd edella mainitusta
syysta voinut siirtya luotsiveneeseen. Paallikkd oli yksinaan komentosillalla ja alus oli automaat-
tiohjauksella, jota voidaan operoida ainoastaan komentosillan keskikonsolista, paallikon paaasial-
lisen sijainnin ollessa tapahtumahetkella komentosillan vasemmalla siivella luotsin jaton takia.
Luotsi pyysi paallikkdd kaantdmaan alusta enemman eteldiselle suunnalle 190°-180°. Tama
suunnan muutos ei viela antanut riittdvasti suojaa luotsiveneelle, joten luotsi pyysi kdantamaan
suunnalle 160°. Aluksen kaannyttya télle suunnalle luotsi paéasi astumaan luotsiveneeseen noin
klo 7.30. Alus kaantyi viela taman jalkeen suunnalle 152,8 astetta.

Paallikko oli taysin keskittynyt luotsin turvalliseen poistumiseen, eikd han siina vaiheessa huo-
mannut, etta alus oli lahestynyt Holman reunamerkkid. Luotsi varoitti veneesta paallikkda Holman
reunamerkin laheisyydestd, samoin tekivat kannella olevat kansimiehet. On huomioitavaa, etta
onnettomuus sattui pimean aikaan, mutta reunamerkki on valaistu valkoisella vilkkuvalolla eika
komentosillalla ollut tdhystajad. Havainnointia heikensi luotsinjattéon liittyva kansivalaistus. Paal-
likkd naki reunamerkin noin 20-30 astetta 2—3 kaapelimitan paassa keulan vasemmalla puolella.
Paallikkd kaansi automaattiohjauksella oikealle nopeuden ollessa S-VDR:n mukaan noin 4,2 sol-
mua, mutta tdydessa lastissa ollut laiva ei kdantynyt toivotulla tavalla ja se tormasi reunamerkkiin
klo 7.31 vasen kylki edella.

Paallikolle oli kasaantunut tehtavia niin paljon, etta han ei kyennyt selviytymaan niista yksin. Naita
tehtavia olivat aluksen liiketilan hallinta siséltaen nopeuden kontrolloinnin, autopilotin kaytén, kul-
kusuunnan seurannan, tahystyksen, tutkaseurannan ja kommunikoinnin luotsin kanssa seka kan-
sitapahtumien seurannan. Myo6tavaikuttaneina tekijoiné voidaan pitdad paallikon reittisuunnitelman
muutosta luotsin pyynndsta, pitkittynyttéa luotsin jattoa seka luotsin pyytaneitd suunnanmuutoksia
leeté varten kansitasolta.

Komentosillan tulee aina olla siten miehitetty, etta aluksen turvallinen navigointi voidaan varmis-
taa kaikissa olosuhteissa. Luotsinjattd/otto tulee toteuttaa siten, ettéd aluksella on riittavan laaja
meritila suojan antamiseksi luotsiveneelle ja palaamiseksi takaisin turvalliselle kulkusuunnalle.

Tutkinnan tuloksena Onnettomuustutkintakeskus suosittelee Liikennevirastolle ja limatieteen lai-
tokselle, ettd ne asennuttavat turvalaitteisiin valineit&, joilla luotsipaikalla tai sen valittomassa
laheisyydessa vallitseva reaaliaikainen merenkaynnin tila olisi jatkuvasti merenkulkijoiden kaytos-
sd. Lisdksi Onnettomuustutkintakeskus suosittelee Finnpilot Pilotage Oy:lle ja Liikennevirastolle,
ettd ne laativat VTS-keskusten ja luotsien valtakunnallisen yhteisen toimintaohjeen, kun koko
maan kaikkien luotsausalueiden yhteistytkokoukset on pidetty.
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SAMMANDRAG

M/S BARENTSZDIEP avgick med virkeslast frdn Uledborg 10.1.2012 kl. 4:00. Man hade inte gatt
igenom fardplanen fore resan och lotsen hade inte heller presenterat sin egen plan for beféalhava-
ren. Befalhavaren skotte om svangandet av fartyget i hamnbassangen. Efter att fartyget hade
svangts, tog lotsen 6ver styrningen av fartyget. Forst styrde han med handroder och senare i
farleden overgick han till att styra med automat. Under resan &ndrades platsen dar lots lamnas,
pa lotsens begaran, fran den nordliga platsen till den sydliga platsen i narheten av Holma. VTS
var inte medveten om denna andring.

Lotskuttern angjorde fartyget redan ungefar 3 nm fore den sydliga lotsplatsen, men den hade
svarigheter att hallas kvar dar pa grund av den vastsydvastliga dyningen. Lotsen var nere och
kunde av denna anledning inte g& ombord pa lotskuttern. Befalhavaren var ensam pa komman-
dobryggan och fartyget var instéllt p4 automatstyrning, som endast kan anvandas via komman-
dobryggans mittkonsol. Vid handelsepunkten befann sig befalhavaren mestadels p4 kommando-
bryggans babords vinge pa grund av lamnandet av lotsen. Lotsen bad befalhavaren svanga far-
tyget mera sdderover till kursen 190°-180°. Denna kurséandring gav annu inte tillrackligt skydd for
lotskuttern, sa lotsen begéarde en andring av kursen till 160°. Efter att fartyget girat till denna kurs
kunde lotsen gad ombord pa lotskuttern ungefar kl. 7.30. Efter detta &ndrade fartyget annu kurs till
152,8 grader.

Befalhavaren hade helt koncentrerat sig pa att lamna lotsen pa ett sakert satt och markte darfor
inte i det skedet att fartyget hade ndrmat sig randmarket vid Holma. Lotsen varnade befalhavaren
fran lotskuttern om att randmaérket lag nara, detsamma gjorde aven dacksmannen som stod pa
dack. Det bor tas i beaktande att olyckan skedde i mérker, men att randmarket var upplyst med
ett vitt blinkande ljus och att det inte fanns nagon utkik pa kommandobryggan. Dacksbelysningen
som anvandes i samband med lamnandet av lotsen forsvarade ocksa sikten. Befalhavaren sag
randmarket 20-30 grader om babord pa 2-3 kabellangders avstand. Befalhavaren svangde med
automatstyrningen till styrbord da farten enligt S-VDR var cirka 4,2 knop, men det fullt lastade
fartyget girade inte som det var tankt och kolliderade med babords sida mot randméarket kl. 7.31.

Befalhavaren hade s& manga uppgifter att han inte klarade av att skéta dem alla sjalv. Uppgifter-
na bestod av att kontrollera fartygets rorelseutrymme, som inkluderade att kontrollera farten, an-
vanda autopiloten, félja med fardriktningen, utkiken, folja med i radarn och kommunicera med
lotsen samt folja med det som hande pa dack. Andra faktorer som bidrog till handelsen var att
befalhavaren andrade fardplanen pd lotsens begéaran, att lamnandet av lotsen drog ut pa tiden
samt de kursandringar som lotsen begarde fran dack for att fa la.

Kommandobryggan bor alltid vara s& bemannad att fartygets sakra navigering kan sakerstéllas
under alla férhallanden. Lamnandet/tagandet av lots ska genomforas sa att fartyget har tillrackligt
med utrymme for att ge skydd at lotskuttern och for att aterga till en saker kurs.

Resultatet av undersokningen ar att Olycksutredningscentralen rekommenderar att Trafikverket
och Meteorologiska institutet later installera sadan utrustning i sékerhetsanordningarna, med
hjalp av vilken sjofarare standigt har tillgang till information om den raddande sjogangen i realtid
vid lotsplatsen eller i dess omedelbara narhet. Dessutom rekommenderar Olycksutredningscen-
tralen att Finnpilot Pilotage Oy och Trafikverket utarbetar en riksomfattande, gemensam anvis-
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ning for VTS-centralerna och lotsarna efter att landets alla lotsningsomraden har hallit sina sam-
arbetsmoten.
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SUMMARY

M/S BARENTSZDIEP (NLD), COLLISION WITH THE EDGE MARK OFF OULU ON
10.1.2012

M/S BARENTSZDIEP was laden with timber when she departed Oulu at 4.00 on 10 January
2012. The voyage plan was not gone through prior to the voyage and the Pilot did not present his
own plan to the Master. The Master took care of turning the vessel in the dock basin. After the
vessel had been turned, the Pilot took over the manoeuvring. To start with, he used manual rud-
der and later on in the fairway he switched over to automatic steering. During the voyage the pilot
boarding area was changed from a northerly location to a more southern location near Holma
upon a request made by pilot. The VTS was not aware of this change.

The pilot boat came to the side of the vessel as early as 3 NM before the southern pilot boarding
area, but it suffered from problems in staying there because of the west-south-westerly swell. The
Pilot was down on the deck; however, he could not transfer to the pilot boat because of the
abovementioned reasons. The Master was alone on the bridge and the vessel was on automatic
steering, which can only be operated from the middle console of the bridge. At the time of the
accident, the Master was mainly on the port bridge wing because of the departure of the Pilot.
The Pilot asked the Master to turn the vessel on a more southerly course of 190°-180°. This
change of heading did not provide enough lee for the pilot boat so the Pilot requested a turn on
course 160°. After the vessel had turned on this course, the Pilot was able to board the pilot boat
at approx. 7.30. The vessel continued turning after that and reached the heading of 152.8°.

The Master was fully concentrated on the safe departure of the Pilot, and he did not at that instant
notice that the vessel had proceeded close to the Holma edge mark. The Pilot warned the Master
about the proximity of the Holma edge mark from onboard the pilot boat as did the deckhands
who were on the deck. It is worth noticing that the accident occurred when it was dark but that the
edge mark was lit with a white flashlight and that there was no lookout on the bridge. The deck
illumination used in connection of the departure of the Pilot reduced possibilities to make obser-
vations. The Master saw the edge mark on the port side approx. 20°-30° and 2—3 cables from the
bow. The Master steered to starboard by using automatic steering when the speed was according
to the S-VDR approx. 4.2 knots. As the vessel was fully laden, she did not turn as was hoped and
collided with the edge mark port side first at 7.31.

So many duties had built up on the Master that he was not able to manage them alone. These
duties encompassed the control of the vessel’s motion state including speed control, use of auto-
pilot, monitoring of the heading, outlook, monitoring of the radar and communication with the Pilot
as well as observing what was happening on the deck. The modification of the voyage plan upon
the Pilot’s request and the manoeuvring orders requested by the Pilot from the deck level in order
to make lee can be considered as contributing factors.

The bridge must always be appropriately manned to ensure the safe navigating of the vessel in
all circumstances. Pilot boarding/disembarking must be realised in such a way that the vessel has
enough berth to provide lee for the pilot boat and to return back on a safe course.

Vi



sTUT
o A,

2170y,
Fayud

M2012-01

™
.
Ed

M/S BARENTSZDIEP (NLD), tdrméys Holman reunamerkkiin Oulun ulkopuolella 10.1.2012

As a result of the investigation, the Safety Investigation Authority recommends to the Finnish
Transport Agency and the Finnish Meteorological Institute that they let install such appliances to
the safety equipment that it is possible for seafarers to access real time information on the state
of sea on the pilot boarding area and in its immediate proximity. In addition, the Safety Investiga-
tion Authority recommends to Finnpilot Pilotage Ltd and the Finnish Transport Agency that they,
after the collaboration meetings of all pilotage areas in the entire country have been held, compile
a common operating instruction for the VTS centres and pilots.

VI
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne Alkukielella Suomeksi
. e Alusten automaattinen tunnistusjarjes-
AIS Automatic Identification System R il
telmé
ARPA Automatic Radar Plotting Aid Automaattinen tutkaseurantalaite
BRG Bearing Suuntima
CPA Closest point of approach Lahin lahestymisetaisyys
EBL Electronic Bearing Line Elektroninen suuntima
ECS Electronic Chart Display Elektroninen merikarttanaytto
MMSI Maritime Mobile Service Identity Laivakohtainen radiotunnistenumero
LT Local time Paikallinen aika
RPM Revolutions Per Minute Kierroksia minuutissa
International convention for the Safety | Kansainvalinen yleissopimus ihmishen-
SOLAS . . -
Of Life At Sea gen turvallisuudesta merella
Standards of Training, Certification and Kansalnv?llnen m.e.re.:nku_lkumden .koglu-
STCW . tusta, patevyyskirjoja ja vahdinpitoa
Watchkeeping . .
koskeva yleissopimus
TCPA Time to closest point of approach Aika lahimpaan lahestymisetaisyyteen
TRAFI Transport Safety Agency, Finland Liikenteen turvallisuusvirasto
uTC Universal Time Coordinated koordinoitu yleisaika
VTS Vessel Traffic Service Alusliikennepalvelu
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ALKUSANAT

Turvallisuustutkintaviranomaiset saivat 13.1.2012 tiedon M/S BARENTSZDIEPin térmayksesta
Holman reunamerkkiin. Aluksen saamat vauriot olivat jokseenkin vakavia ja alus joutui
keskeyttamaan matkansa ja palaamaan Ouluun lastin purkua varten.

Liikenteen turvallisuusvirastolta saatiin alustavaa tietoa tapahtuneesta, luotsin laatima
poikkeamaraportti seka VTS-tallenne. P&atettiin tehda alustava tutkinta, jonka perusteella
my6hemmin péaatettiin tutkia onnettomuus vakavana vaaratilanteena, koska aluksen vauriot olivat
jokseenkin merkittdvat. Tutkintaryhman johtajaksi maarattin merikapteeni Juha Sjélund ja
ryhman jaseneksi merikapteeni Rainer Dahlblom. Johtava tutkija Martti Heikkila nimettiin
tutkinnan johtajaksi.

Tutkintaryhman johtaja kavi aluksella 19.1.2012 Tallinnan telakalla tutustumassa aluksen
vaurioihin ja kuulemassa aluksen paallikkod. P&aallikko selvitti tapahtumien kulkua ja luovutti
aluksen S-VDR -tallenteen tutkinnan kaytettavaksi.

Paallikkd antoi meriselityksen Oulun karajaoikeudessa ja tutkintaryhman jasen oli tilaisuudessa
lasnda. Luotsi ei suostunut tutkijoiden kuultavaksi enda meriselitystilaisuuden jalkeen.

Tutkintaselostuksessa kaytetty kellonaika on Suomen talviaikaa (UTC+3, LT).

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnan tarkoituksena on turvallisuuden parantaminen, joten
syyllisyys ja vahingonkorvauskysymyksia ei kasitelld. Tutkintaselostusta ei ole kirjoitettu sisallon
ja tyylin osalta siten, etté se olisi tarkoitettu kaytettavaksi oikeudenkaynnissa. Tutkintaselostuk-
sessa esitetyt johtopaatokset ja turvallisuussuositukset eivat muodosta olettamusta syyllisyydesta
tai vahingonkorvausvelvollisuudesta.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin
Turvallisuustutkintalain ~ (525/2011) 28 8:ssa tarkoitettua lausuntoa varten Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafille, limatieteen laitokselle ja to Finnpilot Pilotage Oy:lle seka
Alankomaiden meriturvallisuusviranomaiselle (The Netherlands Shipping Inspectorate), aluksen
varustamolle ja paallikdlle. Maardaikaan mennessd saadut lausunnot on otettu huomioon
tutkintaselostuksessa ja kooste niista on liitteena. Yksityishenkildiden antamia lausuntoja ei
julkaista.

Tutkinnan on kaantanyt englannin kielelle Minna Backman.

Tutkinnan lahdemateriaali on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen.

Xl
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
11 Alus
Kuva 1. M/S BARENTSZDIEP. (© Feederlines)
1.1.1  Yleistiedot
Omistaja Beheersmaatschappij M/S "BARENTSZDIEP" B.V.
Operaattori Feederlines BV
Rakennettu Vuonna 2010 Alankomaissa
Tyyppi Multi-Purpose Dry Cargo Ship
Kansallisuus Alankomaat
Kotisatama Groningen
Kutsumerkki PCFR
IMO numero 9507130
Suurin pituus 106,78 m
Leveys 152 m
Syvays 525m
Kuollut paino 5489 t
Brutto 4102
Netto 1851
Nopeus 12,5 solmua
Paakone MAK 6 M25 2010 kW
Keulapotkuri 300 kwW
1.1.2 Miehitys

Aluksella oli kahdeksan hengen miehistd. P&aallikkd oli alankomaalainen (s. 1949),
yliperamies (s. 1966) ja toinen peramies (s. 1985) olivat Kroatiasta. Konepaallikko ja 2-
konemestari olivat kotoisin Alankomaista ja muu miehist6 Filippiineilta.
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1.1.3 Ohjaamo ja sen laitteet

] Il

Kuva 2 Onnettomuutta edeltavind hetkina paallikon sijainti vaihteli kuvaan
merkittyjen punaisten pisteiden valilla. Han oli komentosillalla yksin.
Taulukkoon 1 on kirjoitettu kuvan 2 numeroiden merkitykset.
Taulukko 1. Kuvassa 2 esiintyvien numeroiden selitykset.
No. | Kpl | Kuvaus Laitetiedot
1 1 | Automaattiohjain Anschutz Digital Autopilot Pilotstar D
2 1 | Ohjauslaitteiden paapaneeli Ohjauslaitteet
3 1 | Tutka 2 X-Band Radarpilot 1102/ARPA 1A5X
SAM Elec.t
4 1 | Keulapotkurin ohjain
5 1 | Hyrrakompassin toisionaytto Anschutz Standard 22
6 1 | Propulsion saat6 (CPP) Kaantdlapapotkurin saaté. BERG propul-
sion.
7 1 | Lokinaytto Speedlog ANTHEA, SAM Electronics
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Kuva 3.

~

AR ‘
Kuvattu komentosillan oikealta puolelta.

Kuva 4.

Komentosillan siiven laiteet: 1. Keulapotkurin saatd, 2. Saatdlapapotkurin
saatd (CPP), 3. Ruori "Tiller", 4. Ruorikulman naytté, 5. Hyrrakompassin
toisionayttd (ylempi kuva).
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114 Koneisto ja konehuone
Ei vaikutusta onnettomuuteen.
115 Matkustajat ja lasti

Aluksen lastina oli selluloosaa ja puutavaraa yhteensa 4770 tonnia. Lastin paamaara oli
Egypti. Kansilastia ei ollut. Aluksella ei ollut matkustajia. Alus saatiin lastatuksi 9.1.2012
klo 21.00, mutta paallikko paatti, etta [ahto olisi vasta klo 4.00 seuraavana aamuna, kos-
ka miehiston oli levattdva ennen matkan aloitusta.

1.2 Onnettomuustapahtuma
1.2.1 Saaolosuhteet

limatieteen laitoksen mukaan tuuli oli 1 m/s suunnasta 290 astetta (Marjaniemi klo 7.40)
ja merkitseva aallonkorkeus alle 0,5 m suunnasta wsw. Oli pimeé&a ja nakyvyys oli hyva.
Auringon nousuaika oli klo 10.13. Vedenkorkeus oli +55 cm.

Luotsikutterin kuljettajan mukaan 1,5 tuntia ennen luotsin jattéa tuuli oli etelastda 7 m/s.
Paallikon meriselityksen mukaan aallokon korkeus oli 1-2 m.

= M IR IR

G

Kuva 5. Aallokon suunta klo 5.00-8.00 LT. (© limatieteenlaitos)
1.2.2 Onnettomuusmatkan valmistelu ja sen alkuosa

Aluksella tehtiin normaalit l&ht6jarjestelyt ja tarkastukset laivakohtaisen tarkastuslistan
mukaisesti. Luotsi saapui alukselle 10.1.2012 klo 3.45. Lahtésyvays oli 4,9 m keulassa
ja 5,3 m peréssa. Reittisuunnitelmaa ei kayty lapi ennen matkaa eika luotsi esittanyt
omaa suunnitelmaansa paallikolle.

Alus irrotettiin laiturista klo 4.00. Paallikkd huolehti aluksen kaantédmisesta satama-
altaassa. Taman jalkeen luotsi otti aluksen ohjattavakseen. Aluksi han ohjasi kasiruorilla
ja siirtyi myéhemmin kanavassa ohjaamaan automaatilla.
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Tapahtumapaikka
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Kuva 6. Onnettomuuspalkka sualtsee Hailuodon lansipuolella.  (© Liikennevirasto)

Luotsipaikat luotsin alukseen nousua ja poistumista varten on selkedsti merkitty
merikarttaan. Luotsi jai pois alukselta noin 3 mpk ennen karttaan merkittya eteléista
luotsipaikkaa, jonka ymparistdssa on riittavasti avointa merialuetta luotsinjaton
turvalliselle toteutukselle.

Tapahtuma

Matkan aikana luotsi kysyi paallikolta, voisiko han jaada pois etelaisella luotsipaikalla
pohjoisen luotsipaikan sijasta. Tama sopi paallikblle hyvin, vaikka héan oli alun perin
suunnitellut jattavansa luotsin pois pohjoisella paikalla. Tastd muutoksesta ei ilmoitettu
Bothnia-VTS:een.

Oulu 1 -majakan jalkeen alus kaannettiin lounaaseen, suunnalle noin 225°. Vahan ajan
kuluttua aluksen vauhti hiljennettiin noin 7 solmuun. Luotsivene tuli aluksen vasemmalle
ulkosivulle noin 3 mpk ennen eteléista luotsipaikkaa. Silla oli vaikeuksia pysya aluksen
ulkosivulla lansilounaisen mainingin takia eika luotsi taméan vuoksi kyennyt siirtymaan
luotsiveneeseen.

Luotsin poistuttua sillalta paallikkdé jai yksindaan komentosillalle ja alus oli
automaattiohjauksessa. Komentosillalla ei ollut tahystdjaa. Automaattiohjausta voidaan
kayttaa ainoastaan komentosillan keskikonsolista. Paallikbn mukaan
automaattiohjauksessa oli avomerella kaytetyt asetukset’. Aluksen maksimi ruorikulma
on 40 astetta, mutta kaytdossa oli rajoitus 20 asteeseen. Komentosillan siivella on
mahdollisuus kayttaad kasiruoria ja hyrrakompassin toisionayttdd, mutta naita paallikko ei
hyddyntanyt.

Paallikon mukaan automaattiohjauksen asetukset olivat Yawing 1, Rate of turn 40°/min ja Rudder limit 20°.
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Aluksen lahestyessa vaylan kdannospistettd Holman reunamerkin pohjoispuolella (kuva
7) luotsi pyysi kansitasolta paallikkoa kaantamaan alusta enemman eteldiselle suunnalle
190°-180°. Tama suunnan muutos ei vield antanut riittavasti suojaa luotsiveneelle, joten
luotsi pyysi kdantamaan suunnalle 160°. Aluksen kaannyttya talle suunnalle luotsi paasi
astumaan luotsiveneeseen noin klo 7.30. S-VDR -tallenteen mukaan kdannoksessa alus
kédvi 152,8 asteen keulasuunnalla, eli luotsin antama suunta ylittyi 7,2 asteella
vasemmalle lahemméaksi Holman reunamerkkid. Alus oli kdéntynyt kaikkiaan 73 astetta
vaylansuunnasta vasemmalle antaessaan suojaa luotsikutterille. Aluksen ja
luotsikutterin sijainti luotsin poistumisen eri vaiheissa on esitetty kuvassa 8 VTS-
rekister6innin mukaan.

Oli pimeé&é ja havainnointia heikensi luotsinjattoon liittyva kansivalaistus. Reunamerkki
on valaistu valkoisella vilkkuvalolla®. Jokaisessa 10 sekunnin jaksossa on yhdeks&n
pikavilkun valahdysté ja valo on jakson aikana noin 5 sekunnin ajan pimeana. Suuntima
reunamerkkiin - muuttui koko ajan aluksen kaantyessd. Reunamerkissd ei ole
fasadivaloa.

Paallikkod ei seurannut tutkakuvaa ja reunamerkkia hanen ollessaan vasemmalla siivella
ja liikkuessaan siiven ohjauskonsolin ja komentosillan ohjauskonsolin valilla. Han oli
keskittynyt luotsin turvalliseen poistumiseen eikd hén siind vaiheessa huomannut, etta
alus oli lahestynyt Holman reunamerkkia. Luotsi varoitti luotsiveneesta paallikkda
reunamerkin laheisyydesta, samoin tekivat kannella olevat kansimiehet.

Paallikkd naki reunamerkin noin 20-30 astetta keulan vasemmalla puolella, noin 2—-3
kaapelimitan paassa. Han kaansi alusta automaattiohjauksella oikealle nopeuden
ollessa S-VDR:n mukaan noin 4,2 solmua. Taydessa lastissa ollut laiva ei kdantynyt
toivotulla tavalla ja se térmasi reunamerkkiin klo 7.31 vasen kylki edella.

2

Holman reunamerkin valotunnus on VQ(9)10s12m4M, mika tarkoittaa 9 pikavilkun valahdystéa 10 sekunnin jaksoissa ja etté

valo on

12 metrin korkeudessa ja se nakyy 4 meripenikulman paahan.
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Kuva 7.
térméatessa Holman reunamerkkiin.

Paallikon hahmotelman perusteella tehty kuva aluksen liikkeista sen
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07.30.24
167,1°

E

Kuva 8.

0v.30.59
151.2°

B P ILOT L127
1216

PILOT L12T
n-
8

Tapahtuma VTS-tallenteen mukaan (aluksen tutkakaiku ja AIS tieto).
Suorakaiteisiin on merkittyna kellonaika, kulkusuunta ja nopeus.

A
B

Luotsivene lahestyy alusta.

Alus kaantynyt suunnalle 182,5° luotsikutteri on aluksen
vierella.

Luotsi jaa pois.

Luotsi on jaanyt pois, mutta alus ei ole vield lahtenyt
kaantymaan oikealle.

Tormays Holman reunamerkkiin.
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1.2.6

1.2.7

Komentosiltayhteisty6 ja kommunikointi

Luotsi toteutti varsinaisen luotsauksen paaosin ilman kommunikointia paallikon kanssa
suunnanmuutoksista.  NAailtd osin  komentosiltayhteisty6td (Bridge  Resource
Management, BRM?) ei kaytannossa ollut.

Luotsin poistumispaikasta sovittin vasta matkan aikana. Poistumispaikaksi sovittiin
luotsin ehdotuksesta eteldainen poistumispaikka. Luotsi ei perustellut paikan valintaa.
Paatdksesta ei informoitu VTS:a. Paallikkd ei ollut ottanut olettamansa luotsipaikan
muutoksen mahdollisuutta huomioon reittisuunnitelmassaan. Luotsin poistuminen alkoi
noin 3 mpk ennen eteldista luotsipaikkaa. Luotsauksen paatyttya ja poistuessaan aluk-
selta luotsi pyysi viela paallikolta leetd varten enemman suojaa kansimiehen valityksella.

Toimenpiteet tapahtuman jalkeen

Torméayksen jalkeen alus sai valittémasti 10° kallistuman vasemmalle. Ensiksi
henkilokunta tarkasti, etta 6ljya ei ollut paassyt mereen. Painolastitankit peilattiin ja
todettiin, ettd vasemman puolen sivutankissa nro 5 ja pohjatankissa nro 6 oli vetta.
Yliperamies tarkasti, ettd aluksen vakavuus oli riittdva. Taman jalkeen pumpattiin vetta
oikean puolen sivutankkiin nro 5. Kun se oli taynna, kallistuma oli pienentynyt neljaan
asteeseen. Vettd pumpattiin viela oikean puolen sivutankkiin nro 3, kunnes alus oli
suorassa. Toimenpiteistd tiedotettiin niiden edistyessd Bothnia-VTS:lle ja MRCC:lle
Turkuun.

Aluksen vauriot tutkittiin alustavasti onnettomuuspaikan laheisyydessa lahinna peilaten
tankkeja ja varmistamalla, ettei aluksesta vuotanut Oljya. Taman tarkastuksen
perusteella Liikenteen turvallisuusvirasto antoi alukselle luvan palata Ouluun, jossa lasti
purettiin.

Lastin purun jalkeen alus tarkastettiin tarkemmin Oulussa. Tarkastusten perusteella ja
luokituslaitoksen antamien ehtojen mukaisesti alukselle annettiin lupa ajaa Tallinnaan
telakalle suotuisissa sddolosuhteissa.

Henkildvahingot

Ei henkilévahinkoja.

Komentosiltayhteistydlla (Bridge Resource Management, BRM) tarkoitetaan resurssien hallintaa laivojen komentosilloilla.

Resursseja komentosillalla ovat navigointilaitteet, reittisuunnitelma, kommunikointi, komentosillan henkil6std, luotsi, jolla on
paikallistuntemusta ja ulkoiset olosuhteet kuten esimerkiksi tuuli. BRM t&ht&a siihen, etté kaikilla komentosillalla tydskente-
levilla olisi yhteinen ndkemys, miten kyseinen matka toteutetaan.

TRAFI1/6798/03.04.01.00/2011, Luotsaus / 2.2.3 Komentosiltatydskentelytaidot
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1.2.8 Aluksen vahingot

Sideview Portside
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Kuva 9. Punainen ellipsi kuvaa vauriokohdan sijaintia aluksen toisella puolella.

Kuva 10. Vauriot vasemmalla kyljell&.
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Kuva 11. Reunamerkki HOLMA, jonka varressa olevaan jadnmurtokartioon aluksen
kylki tormasi. Reunamerkki ei vaurioitunut torméayksessa.

Tormayksen jalkeen alus sai valittomasti 10° kallistuman vasemmalle. Reunamerkin
jaékartio leikkasi BARENTSZDIEPin kylkeen 2.5 metrid vedenpinnan alapuolelle 5-6
metria pitkdn, maksimisyvyydeltdédn 0.8 metria syvan viillon. Vauriot rajoittuivat

10
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1.2.9

1.2.10

1211

vasemman puolen sivutankkiin nro 5 ja pohjatankkiin nro 6, joihin tuli vuodot. Kuvassa 9
on esitetty vaurion sijainti vasemmassa kyljessa ja kuvassa 10 telakoinnin yhteydessa
otettu valokuva vauriokohdasta. Jaakartiolla varustettuun reunamerkkiin térmaaminen
on aiemminkin aiheuttanut alukselle vakavia vaurioita®.

Rekisterdintilaitteet

S-VDR tallentaa tutkakuvaa (ja tutkakuvan sisdltdamaa informaatiota) seka
komentosiltadanid. Aluksen S-VDR:n rekister6ima tieto saatiin tutkinnan kayttoon
aluksen paallikoltd. Nauhoitettuja komentosiltakeskusteluja ja VHF-liikennetta seka
tutkakuvia on kaytetty tapahtuman eri vaiheiden rekonstruoinnissa. Liitteessd 1 on
rekisterdinnin tutkakuvien ja aanitallenteen analyysi.

VTS- ja valvontajarjestelmien toiminta

Tiedotuksia annetaan alukselle tarvittaessa, aluksen ilmoittautuessa tai aluksen
pyytdessa tietoja. Tiedotuksina aluksille kerrotaan asioita, jotka vaikuttavat aluksen
turvalliseen navigointiin ja sujuvaan liikkenndintiin. Tallaisia tietoja ovat mm. VTS-alueen
likenne, olosuhdetiedot ja tiedot turvalaitteiden seka vaylien tilasta. VTS seuraa alusten
kulkua ja tiedottaa aluksille tarvittaessa niita uhkaavasta vaaratilanteesta.

Alusliikennetta jarjestellaan liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden parantamiseksi.
Tavoitteena on ehkaéistd alusten vaarallisia kohtaamisia ja ohituksia sek& liikenteen
ruuhkautumista. VTS voi porrastaa liikennetta liikennetilanteen ja olosuhteiden mukaan
siten, etta alusten kohtaamiset tapahtuvat turvallisella alueella.

VTS tallensi onnettomuusajankohtaan liittyvat tiedot. Tallenne on ollut tutkinnan
kaytossa.

Vaylalaitteet

HOLMAN reunamerkin rakenne nakyy kuvasta 11 ja se on tarkemmin kuvattuna
litteessa 2. Reunamerkki on kiinnitetty tukevasti meren pohjaan noin 11 metrin
syvyyteen ja se on suunniteltu kestamaan/murtamaan liikkuvaa ahtojaata
sylinteriméisen rungon vesirajaan asennetun Kkartion avulla. Aluksen térmays ei
aiheuttanut sille vahinkoa.

Holman reunamerkin valotunnus on VQ(9)10s12m4M, mika tarkoittaa 9 pikavilkun
valdhdysta 10 sekunnin jaksoissa ja etta valo on 12 metrin korkeudessa ja se nakyy 4
meripenikulman paéhan. Valotunnusta kaytetaan lansi kardinaalimerkissa.

4

Saksalainen rahtialus ms JANRA sai samanlaisen jaskartiosta aiheutuneen vaurion térméatessaan Troskeln Ostra —

reunamerkkiin 23.12.2000 Ahvenanmaan etelapuolella. Vaurioiden seurauksena alus kaatui nopeasti, mutta ei uponnut.
Tutkintaselostus B5/2000M MV JANRA, kaatuminen Ahvenanmaan etelapuolella 23.12.2000

11
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1.3 Pelastustoiminta
1.3.1 Halytystoiminta

Kello 7.40 LT Iluotsikutteri ilmoitti VTS:lle BARENTSZDIEPin térmé&nneen Holman
reunamerkkiin ja saneen vuodon painolastitankkiin ja ettd luotsikutteri jaa paikalle
seuraamaan tilannetta.

Kello 7.42 VTS ilmoitti tapahtuneesta MRCC Turkuun.

Kello 7.52 MRCC ilmoittaa VTS:lle, ettd merenkulun tarkastaja on maarannyt aluksen
palaamaan satamaan. VTS vaélitti tiedon luotsikutterille. MRCC oli my0s yhteydessa
alukseen tiedustellen heidéan avun tarvetta. Kello 9.35 p&allikkd oli yhteydessa MRCC
Turkuun, josta ilmoitettiin, ettd alus on vietdva merenkulun tarkastukseen joko Ouluun
tai Raaheen. Paikka varmistui myéhemmin Ouluksi.

1.3.2 Pelastustoiminnan kdynnistyminen

Aluksen henkilokunta selvitti, ettd aluksella ei ole uppoamis- tai kaatumisvaaraa.
1.3.3  Aluksen pelastaminen

Aluksen kallistuma oikaistiin painolastin avulla ja alus paéasi palaamaan Ouluun.
1.4 Tehdyt erillisselvitykset
1.4.1 Tutkimukset onnettomuusaluksessa ja tapahtumapaikalla

Liikenteen Turvallisuusvirasto teki Port State Control -tarkastuksen® aluksella 11.1.2012.
Ainoaksi puutteeksi havaittiin vaurioista johtunut aluksen heikentynyt merikelpoisuus.
Alukselle annettiin lupa, luokituslaitoksen suostumuksella, purjehtia yhdensuuntainen
matka telakalle Tallinnaan suotuisissa sdéolosuhteissa.

Tutkintaryhman johtaja kavi Tallinnassa 19.1.2012 tutustumassa aluksen vaurioihin,
komentosiltaan ja aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelmaan (SMS) seka kuulemassa
paallikkda ja hakemassa S-VDR tallenteen.

Holman reunamerkki tarkastettiin visuaalisesti onnettomuuspaivand Oulun vaylaryhman
toimesta. Tarkastuksessa ei reunamerkissa havaittu vaurioita.

Aluksen laitteissa ja Holman reunamerkissd ei ollut vikaa, joka olisi vaikuttanut
onnettomuuteen. Tekniset tutkimukset keskittyivat lahinna VTS- ja S-VDR -tallenteiden
tutkintaan. Tutkinnassa keskityttiin henkildiden toimintaan ja analysoitiin sitd suhteessa
muun muassa varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelmaan.

®  Port State Control (PSC-tarkastus) on aluksille tehtava satamavaltiotarkastus. Ne muodostavat kansainvalisen valvontajar-

jestelman, joka koskee jasenmaiden satamissa tai ankkuripaikoilla kayvia ulkomaisia aluksia.

12
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Organisaatio ja johtaminen

Aluksen paallikkd on vastuussa aluksen turvallisesta kaytdsta. Lippuvaltion
viranomainen on ensisijainen alusta ja sen toimintaa valvova elin. Varustamon
velvollisuus on maarittdd turvalliset menettelytavat aluksen kaytdssa seka varmistaa
naiden menettelytapojen noudattaminen.

Finnpilot Pilotage Oy on liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalalla toimiva valtion
erityistehtavayhtio. Suomen valtio omistaa yhtiobn koko osakekannan. Toimintaa
hallinnoidaan osakeyhtidlain mukaisesti ja ohjataan luotsauslailla. Finnpilotin tehtavana
on tukea ja kehittdd vesilikenteen turvallisuutta ja toimintaedellytyksid ensisijaisesti
luotsauspalvelujen seka niihin liittyvien muiden palvelujen ja tuotteiden avulla.

Luotsi toimii luotsauslain mukaan neuvonantajana aluksen paallystélle, eika tama
vapauta aluksen paallikkoa/paallystéd vastuusta huolehtia aluksen turvallisesta
navigoinnista.

Toimintaa ohjaavat sdaddkset ja maaraykset
Kansallinen lainsdadanto

Luotsaus. Luotsinkayttdvelvollisuudesta sekd luotsin vastuista ja velvollisuuksista
Suomessa maarataan luotsauslaissa 23.11.2003/940 (viimeinen muutos, 1050/2010, on
tullut voimaan 1.1.2011). Laissa kuvataan kuinka luotsin tulee toimia sekd myds, missa
luotsin tulee nousta tai poistua aluksesta. Liitteessd& 3 on luotsausta,
alusliikennepalvelua ja vahdinpitoa ohjaavia sdadoksia ja maarayksia.

Liikenne- ja viestintdministerio huolehtii luotsauslain mukaisen luotsaustoiminnan
yleisestd ohjauksesta ja kehittdmisestd. Liikenteen turvallisuusvirasto valvoo
luotsauslain seka sen nojalla annettujen saannodsten ja maardysten noudattamista.
Liikenteen turvallisuusvirasto huolehtii myds niistd luotsaustoimintaan kuuluvista
tehtavista, jotka eivat lain mukaan kuulu valtionyhtié Finnpilot Pilotage Oy:lle.

Valtioneuvoston asetus 246/2011 asetus ja Liikenteen Turvallisuusviraston (Trafi)
maarays, 15.6.2011 6703/03.04.01.00 / 2011 Luotsattavat vaylat ja luotsipaikat,
maarittavat luotsipaikan, jossa luotsin tulee nousta tai poistua aluksesta. Katso liite 3

Luotsipaikan  sijainnista  neuvotellaan  paikallisesti  (likenneministerion  alaiset
viranomaiset, luotsit ja mahdollisesti sataman kayttéjat).ja tehddan ehdotus Liikenteen
turvallisuusvirastolle, joka tekee virallisen paatdksen luotsipaikan koordinaateista jotka
julkaistaan Liikenteen turvallisuusviraston meriturvallisuusmaarayksena.

Alusliikennepalvelua® yllapitava VTS-viranomainen on Liikennevirasto. Suomen
rannikon merialueet on jaettu kuuteen VTS alueeseen, joista Oulun aluetta ohjaa
Bothnia VTS-sektori D. Alukset, joiden suurin pituus on vahintddn 24 metrid, ovat

6

Alusliikennepalveluista séadetdan alusliikennepalvelulaissa 623/2005 ja Valtioneuvoston asetuksella alusliikennepalvelusta

763/2005 ja 1798/2009 seka alusliikennepalvelun perustamispaatoksella, LVM 26.4.2011.
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velvollisia osallistumaan alusliikennepalveluun ilmoittautumalla Bothnia VTS:lle,
kuuntelemalla VHF kanavaa 67 sekd noudattamalla VTS-alueella tapahtuvaa
liikennointid koskevia sdannoksid. Aluksen paallikon on ilmoitettava VTS-viranomaiselle
VTS alueella tai sen laheisyydessa tapahtuneista poikkeavista tilanteista kuten esim.
navigointistatuksen muuttumisesta.

Varustamon maaraykset

Varustamon menettelytapaohjeistukset (SMS) edellyttavat ettd luotsin otto / jattd
tapauksissa on komentosilta oltava miehitettyna siten, etta toimenpide voidaan toteuttaa
turvallisesti. Varustamo suosittaa turvallisuusjohtamisjarjestelmassa, ettd luotsin jatdssa
ja otossa on kannella luotsiportaiden &aaressa peramies valvomassa toimenpidetta.
Aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelman toteutuksesta aluksella vastaa paallikko.

Finnpilot Pilotage Oy:n Luotsausohje 4.10.2011

Tassa ohjeistetaan milloin luotsaus alkaa, kuinka luotsipaikasta sovitaan aluksen
kanssa, luotsin ja paallyston vyhteistydsta Iuotsauksen aikana, ohjailu- ja
navigointilaitteiden kaytto ja kuinka ohjailu- ja konekomennot toteutetaan. Katso liite 2.

Kansainvaliset sopimukset ja suositukset

ISM-saannostd’ edellyttaa etta varustamon on laadittava turvalliset menettelytavat
aluksen kaytolle.

Solas Chapter V Regulation 24:ssa on automaattiohjauksen kaytt6a koskevat saanndos,
jossa maadritetaan, etta automaattiohjausta kaytettdessd on maaratyissa olosuhteissa
oltava pateva ruorimies valmiudessa ottamaan kasiohjaus.

Kansainvaliset saanntt yhteentdrmaamisen ehkaisemiseksi merella 1972 (Meriteiden
saanntt) maarittdvat myos aluksella tarvittavaa tahystystd Osassa B — Ohjaus- ja
kulkusd&nnot, jonka 5. sdanndn mukaan aluksella on aina pidettava asianmukaista
tahystysta.

Kansainvalisessa sopimuksessa laivavaen patevyyksistda ja vahdinpidosta (STCW,
Standards of Training, Certification and Watchkeeping) Section B-VIII/2 maaritelldén,
ettd navigointivahdissa olevaa ei saa ylikuormittaa tehtavilla.

Viittauksia kansainvélisten sopimusten tata tapausta koskeviin osiin on Liitteessa 3.

7

Kansainvélisella turvallisuusjohtamissaannostolla (ISM, International Safety Management Code) tarkoitetaan alusten turval-

lista toimintaa ja ympériston pilaantumista ehkaisevaa kansainvalista turvallisuusjohtamissaannostéa
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ANALYYSI

Aluksessa ei ollut vikoja ja Holman reunamerkki oli kunnossa, joten tutkinnassa on
keskitytty henkildiden toimintaan ja analysoitu sita suhteessa
turvallisuusjohtamisjarjestelmaan, saantdihin ja lainsaadantdon.

Analyysin  osat ovat toiminta  komentosillalla, Iluotsin  poistuminen ja
pelastustoimenpiteiden arviointi.

Toiminta komentosillalla

Komentosillan  miehitys. Aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelmassad  kuvatut
menettelytapaohjeet kyseisen tilanteen varalle ovat selkedt mutta niiden tuonti
kaytannén tasolle ontuu. Varustamon tulisi varmistaa turvallisuusjarjestelman
asianmukainen implementointi, mutta on selva&, ettd varustamon on vaikea valvoa
ohjeistusten noudattamista aluksen ollessa merella, joten vastuu tésta on paallikolla.

BARENTSZDIEPIin varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelmassa (SMS) edellytetaan
ettd komentosilta on oltava miehitettynd siten ettd luotsin jattd voidaan toteuttaa
turvallisesti.

Ylimman johdon, eli tdssa tapauksessa aluksen paallikén, sitoutuminen on tarkeaa.
Paallikbn on oltava esimerkkind muille ja motivoitava aluksen henkilékuntaa turvalliseen
toimintaan. Tassa tapauksessa tilanteen hallinta olisi ollut huomattavasti tehokkaampaa,
mikali varustamon antamia ohjeistuksia olisi noudatettu. Tilanteeseen vaikuttaa
kuitenkin aluksen henkilokunnan véahaisyys. On ilmeistd, ettd turvallisuusjarjestelmaa ei
voida toteuttaa nykyisella miehiston maaralla.

Tutkijoiden kasityksen mukaan tdssa pimean aikaan toteutetussa luotsin jatdssa olisi
komentosillan tullut olla miehitettyna siten etta siella olisi ollut paallikon liséksi tahystaja
ja/tai peramies, paallikon kayttdessa kasiohjausta siivella. Taman kaltaisella
komentosilta miehityksella ja menettelylla toinen vahtihenkil® olisi voinut keskittya luotsin
turvallisen poistumisen varmistamiseen toisen huolehtiessa aluksen turvallisesta
navigoinnista.

Kommunikointi. Luotsi toteutti luotsauksen kaytannéssa ilman aktiivista navigointiin liit-
tyvdd kommunikointia p&allikon kanssa matkan aikana. Luotsin poistuminen alukselta
eteldisella luotsipaikalla, pohjoisen luotsipaikan sijaan, sovittiin vasta matkan aikana. Ta-
ta mahdollisuutta paallikkd ei ollut ottanut huomioon reittisuunnittelussaan, koska tahan
vuodenaikaan kaytetdan paasaantoisesti pohjoista luotsipaikkaa. Muutoksesta ei
,mydskaan informoitu VTS:44 etukateen. Koska mainingin suunta oli yllattava, luotsi
pyysi viela ennen poistumistaan alukselta suunnan muutoksia kansitasolta paremman
suojan antamiseksi luotsikutterille.

Ennen luotsin poistumista ja luotsin poistumisen aikana tapahtunut kommunikointi
keskittyi siihen, miten luotsin poistuminen voi tapahtua turvallisesti. Luotsi oli ennen
poistumistaan nayttanyt paallikdlle Holman reunamerkin sijainnin ja turvallisen matkan
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jatkosuunnan merelle. Paallikdn kasitys aluksen sijainnista reunamerkin suhteen hamar-
tyi jatkuvien suunnan muutosten ja aluksen kulkeman matkan seurauksena.

Kaikkien tilanteen osallisten valinen kommunikointi tulevasta manddéveristda mahdollistaa
yhteisen tilannekuvan syntymisen, keskustelun turvallisuutta lisdavistd muutoksista ja
niiden toteuttamisen ennen tilanteen kehittymista vaaralliseksi. Jos luotsin poistuminen
ei onnistu siten kuin alun perin on suunniteltu, on ensiarvoisen tarkeaa, ettd kaikki
osalliset keskustelevat aktiivisesti tilanteen muuttumisesta.

Paallikon tilannetietoisuus ja aluksen ohjailu. Luotsipaikan vaihto ja luotsin
poistumisen aikaistaminen noin 3 mpk ennen eteldista luotsipaikkaa olisivat edellytta-
neet paallikolta tarkempaa tilannetietoisuutta ja kykya turvalliseen ohjailuun. Ennalta
suunnittelematon yllattdvan suuri kadannos ja viime hetken suunnanmuutokset
vasemmalle reunamerkin l&heisyydessa tulivat paallikolle yllatyksena. Luotsin ja
paallikbn keskittyessa yksinomaan luotsin poistumiseen aluksen sijainnin valvonta jai
vahemmaélle huomiolle.

Luotsin siirryttyd kannelle tehtavakuormitus komentosillalla kohdistui yksinomaan
paallikkddn. Hanen tehtaviadn olivat aluksen liiketilan hallinta siséltéen nopeuden
kontrolloinnin ja autopilotin kayton, kulkusuunnan seuraaminen, téhystys, tutkaseuranta
ja kommunikointi luotsin kanssa seka kansitapahtumien seuranta. Han oli keskittynyt
kertomansa mukaan ainoastaan luotsin turvalliseen jattoéon.

Tehtavien kuormittumista paallikkd kertoi keventaneensa automaattiohjauksella. Hanen
kykyaédn havainnoida ymparistda heikensi kuitenkin se, ettd han joutui siirtymaan
paikasta toiseen ja tdhystdm&éan kannelle. Tehtava oli visuaalisen havainnoinnin ja
tarkkaavaisuuden osalta kuormittava kansivalaistuksen hairitessd reunamerkin vilkun
seurantaa, mika altisti inhimillisille virheille.

Paikka luotsin poistumiselle Holman reunamerkin kohdalla johti siihen, ettd aluksen
ohjailun turvallinen marginaali kaventui ratkaisevasti reunamerkille péain tehdyn
manddverin pitkittyessd ja kaannoksen suuntautuessa kohti reunamerkkia. Luotsin
paakannelta pyytama viimeinen suunta 160° ylittyi 7,2 asteella suunnalle 152,8°.

Automaattiohjauksen ruorikulman rajoittaminen 20 asteeseen saaristonavigoinnissa
heikentdd toimintavalmiutta ongelmatilanteissa, mikali kasiruoria ei kytketa kayttoon.
Tormayksen viime hetken vaistd kasiohjauksella olisi kuitenkin ollut vaativa mandoéveri,
silla reunamerkki nakyi huonosti pimeassa. Jyrkemmaéassa kaannoksessa toérmays olisi
saattanut johtaa vakavampiin vahinkoihin térmayskohdan osuessa konehuoneen
kohdalle (kuva 12).



M2012-01

M/S BARENTSZDIEP (NLD), térmays Holman reunamerkkiin Oulun ulkopuolella 10.1.2012

2.2

Kuva 12. Jyrkempi k&dannos (punainen symboli) olisi saattanut aiheuttaa sen, etta
tormays reunamerkkiin olisi kohdistunut konehuoneen kohdalle.

Aluksen komentosillan teknisia resursseja ei hyddynnetty siind maarin kuin olisi ollut
mahdollista. Aluksen ohjailun voi tdmankaltaisessa tilanteessa hoitaa yksinomaan
komentosillan siiveltd siella olevin laittein nakyvyyden ollessa hyva. Holman
reunamerkki on varustettu vilkkuvalolla, mutta runkoa ei ole valaistu.
Meriselitystilaisuudessa paallikké unohti, ettd myds komentosillan siivella on
hyrrakompassin toisionaytto.

Luotsin tilannetietoisuus. Luotsi tiesi aluksen sijainnin, suunnan ja vauhdin ennen
poistumistaan komentosillalta. Kun poistuminen alukselta viivastyi ja luotsikutteriin
siirtyminen epdaonnistui useammasta yrityksistd huolimatta, luotsin tilannetietoisuus
aluksen sijainnin suhteen heikkeni ajan kuluessa. Luotsin sijainti kannella luotsitikkaiden
vieressa tai niilla roikkuen heikensi edelleen héanen tilannetietoisuuttaan. Luotsi pyysi
suunnanmuutoksia kansitasolta. Kutterissa ollessaan luotsi havaitsi tilanteen
vakavuuden ja varoitti paallikkéa VHF-kanavalla 13 vastausta saamatta, mutta tama ol
jo liian myo6haista.

Mikéli luotsilla olisi ollut luotsipaikan s&&dolosuhteista parempaa tietoa etukéateen,
onnistuneelle luotsin poistumiselle olisi ollut paremmat edellytykset. VTS:lIla on suora
yhteys Marjaniemen saétietoihin ja luotsikutterilla vield tarkempi tieto esimerkiksi
aallokosta. Saaolosuhteet olivat kuitenkin sopivat luotsin poistumiselle, mutta poistumis-
paikka vaarin valittu. Luotsipaikan muuttamiselle ei tutkijoiden kasityksen mukaan ollut
perusteita.

Luotsin poistumiseen liittyvid ongelmia

BARENTSZDIEPiIn luotsinjattd aloitettin noin 3 mpk ennen virallista eteldista
luotsipaikkaa aluksen suunnan ollessa 236 astetta. Aallokon suunta yllatti luotsin, koska
han oletti sen olevan enemman lannen puolelta. Mikali nain olisi ollut, luotsin jattd olisi
onnistunut luotsin suunnitelman mukaan.
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Kuva 13. Ote Oulun vaylakortista. Punainen nuoli osoittaa aallokon tulosuunnan on-
nettomuushetkella. Luotsin poistuminen aluksen oikealta puolelta olisi ollut
luontevaa kummallakin luotsipaikalla aluksen keulan osoittaessa lanteen.
(© Liikennevirasto)

Maininki oli lounaasta ja tastd johtuen alus jouduttin kaantamaan enemman
vasemmalle. Holman reunamerkin jalkeen tdrmaysvaara olisi valtetty alueella, jossa
aluksen suunnan muutokset olisi voitu toteuttaa turvallisesti tai kd&ntden alus lanteen
luotsirappusten ollessa oikealla puolella.

Luotsirappuset ajateltiin ensiksi asentaa aluksen oikealle puolelle, mutta pé&éatettiin
asentaa ennen luotsin poistumista vasemmalle puolelle, miké viittaa siihen, etta luotsilla
ei ehka ollut tarkkaa tietoa aallokon suunnasta. Itse asiassa aluksen oikea puoli olisi
soveltunut luotsin poistumiseen hyvin, mikali alus olisi kdannetty lanteen.

Oulun pohjoinen luotsipaikka on luonteva ja kaikin puolin turvallinen naissa olosuhteissa
ja téssd tapauksessa vallinneissa olosuhteissa lounaasta kayvalla merenkaynnilla.
Alusta ei olisi tarvinnut k&&ntaa suojan antamiseksi luotsiveneelle.

Luotsin poistuminen ja luotsipaikka. Moni seikka vaikuttaa luotsin aluksesta
poistumisen turvallisuuteen. On yleisesti todettu, ettéa luotsin otto ja poistuminen ovat
merenkaynnissa turvallisempia aluksen ja luotsiveneen ollessa liikkeessa. Talloin
voidaan luotsiveneen ohjauksella paremmin varmistaa sen painautuminen tiukemmin
aluksen kylkeen. Nopeus tulee maarittéaa tilanteen mukaan eika taman tule vaarantaa
luotsin tai aluksen turvallisuutta. On varattava riittavasti tilaa ja aikaa toimenpiteen
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toteutukselle. Luotsin poistumisella on usein taipumus venya huonommissa
olosuhteissa, joten aikaa ja matkaa on varattava riittavasti.

Kun luotsin poistuminen tapahtuu ennen luotsipaikkaa, olisi luotsien ilmoitettava VTS:lle
alusten kanssa sovituista suunnitelmista sekda myds annettava paallikolle riittéavat ohjeet
siitd, miten alus luotsin poistumisen jalkeen voi palata turvallisesti vaylalle. Luotsi naytti
ennen poistumistaan paallikdlle kaikki l[Aheisyydessa olevat merenkulun turvalaitteet ja
sanoi, etta veden syvyys riittdd. Holman reunamerkin ja aluksen sijainti sen suhteen
hamartyivat paallikolle suurten suunnanmuutosten seurauksena, eikd komentosillalla ol-
lut apuvoimia riittdvan tilannetietoisuuden ja toimintakyvyn yllapitamista varten.

Luotsipaikkoja maaritettdessa on viranomaisten ja luotsien taholla asiaa mietitty luotsin-
ja alusturvallisuuden kannalta siten, ettd luotsin otto tai poistuminen voidaan toteuttaa
turvallisesti eri sddolosuhteissa, kun alusta kaannetddn suojan antamiseksi.
Merikarttaan merkityt luotsipaikat sijaitsevat paasaantdisesti avomerella. Tasta syysta
luotsin otto ja poistuminen luotsipaikan l|ahella on vaarallista huonossa sééssa
merenkaynnin takia seka talvella vaikean jaatilanteen vuoksi. Lainsdadantd antaa
naissa tapauksissa mahdollisuuden aikaistaa luotsin poistuminen tai viivastyttaa
alukseen nousua. Lain antama poikkeuskaytanté on aiheuttanut lukuisia tilanteita, joissa
aluksen miehisté on joutunut itse navigoimaan osan luotsattavaksi tarkoitetusta
matkasta. On otettava huomioon, ettd mikali luotsinjattda ei voida turvallisesti toteuttaa,
on luotsin matkustettava aluksen mukana seuraavaan satamaan tai paikkaan, jossa se
voidaan turvallisesti toteuttaa.

Yhteenveto BARENTSZDIEPin onnettomuuteen johtaneista seikoista. Luotsin
poistuessa aluksesta tulee varmistaa sek&a luotsin ja luotsikutterin ettd aluksen
turvallisuus hyvissa ajoin. Tama varmistuu luotsin, aluksen paallikon ja VTS-keskuksen
aktiivisella yhteistyo6lla. Luotsin tulee valitessaan poistumispaikkansa ja siina tarvittava
manooveri varmistaa keskustelemalla my6s paallikon ja/tai vahtipdallikén kanssa, etta
manooverille on turvallinen tila, ottaen huomioon tilanteen mahdollinen pitkittyminen
olosuhteiden vuoksi. Aluksen matkan jatkuminen turvallisesti voidaan varmistaa siten,
ettd luotsi ohjeistaa paallikdlle turvallisen paluun vaylalle seka ilmoittaa VTS:lle anta-
mansa ohjeet, jolloin myds liikenteenohjaus saadaan mukaan varmistamaan tilanne.

Aiemmat onnettomuudet. Liitteessa 4 on tiivistelmd onnettomuuksista, jotka ovat
tapahtuneet luotsauksen/luotsinjaton yhteydessd. Aiemmista tapauksista: OOCL
NEVSKIY on myds onnettomuus, jossa aluksen henkilokunta ei hallinnut tilannetta
luotsin poistumisen jalkeen. On otettava kuitenkin huomioon, etta padsaantdisesti luot-
saukset toteutuvat turvallisesti. Tastd huolimatta niiden turvallisuutta on syyta kehittaa
edelleen.

Tutkintaselostuksen M2012-02 PHOENIX J analyysissa ja johtopaatdksissa on esitetty
my0s tdhan tapaukseen soveltuvia huomioita paallikon ja luotsien yhteistyosta.
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20

Pelastoimenpiteiden arviointi

Aluksen sisdiset pelastustoimet tehtiin nopeasti ja tehokkaasti. Lisaksi aluksen
turvallisuus ja meriympéariston tila varmennettiin riittdvan laajasti. BARENTSZDIEPIn
henkilokunta selvitti nopeasti osastot, joihin oli tullut vuotoja. Lisaksi tarkastettiin muita
mahdollisia kohteita kuten polttoainetankit, jotka olisivat saattaneet vaurioitua
tormayksessa. Yliperamies tarkasti, ettd aluksen vakavuus oli riittdava. Alus saatiin
nopeasti oikaistua pumppaamalla vetta vastakkaisella puolella olleisiin tankkeihin.
Tilanteen aikana varmistettiin, ettei aluksesta vuotanut mereen 0oljya.

Sisdisten pelastustoimien aikana miehistd oli yhteydessa meripelastuksen
johtokeskukseen Turussa ja Bothnia VTS:aan. Taten maissa oleva pelastusorganisaatio
pidettiin ajan tasalla tilanteen kehityksesta.

Tilannetta varmistamaan onnettomuuspaikalle jai luotsivene.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

11.

Matka aloitettiin ilman, ettéa paallikko ja luotsi olisivat yhdesséa perehtyneet toistensa
reittisuunnitelmiin.

Aluksella oli valmius elektronisten karttojen kayttoon, mutta varustamo ei ole
hankkinut saaristonavigointiin soveltuvia karttoja.

Siltatydskentelysta puuttui aktiivinen navigointiin liittyva kommunikointi paallikon ja
luotsin valiltd, mika edistéaisi navigoinnin turvallisuutta.

Reittisuunnitelmaan tehtiin luotsin pyynnésta muutos ilman pakottavia perusteita
matkan aikana, mink& vuoksi péaallikén oli varauduttava luotsin jattéon eteldisella
luotsipaikalla vastoin hanen alkuperdistd suunnitelmaansa. Muutoksesta ei
ilmoitettu VTS:lle.

Luotsilla ei aluksi ollut tarkkaa tietoa aallokon suunnasta, mink& takia luotsin
poistuminen viivastyi. Luotsin poistuminen toteutettiin aluksen vasemmalta puolelta,
minka seurauksena alusta kaannettiin vasemmalle kohti Holman reunamerkkia.

Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelméssa mainitaan, ettd komentosilta on
miehitettdva siten, ettd luotsin jattdé voidaan toteuttaa turvallisesti. Tassa tapauk-
sessa miehitys ei ollut riittava.

Komentosillalta poistuttuaan luotsi pyysi suunnan muutoksia paallikolta viela
paakannelta, jolloin hdnen kokonaistilanteen arvioinnin edellytykset olivat heikenty-
neet. Tilanteen seurauksena alus oli kaantynyt kaikkiaan 73 astetta
vaylansuunnasta vasemmalle kohti Holman reunamerkkid antaessaan suojaa
luotsikutterille.

VTS ei voinut reagoida tilanteeseen, koska siltéa puuttui tarvittavat tilannetiedot.

Kansimiehiston ja luotsin luotsiveneestd antamat varoitukset paallikdlle
reunamerkin laheisyydesta tulivat liian mydhaan.

Yksindédn komentosillalla ollut paallikko oli ylikuormitettu.

Aluksen henkilokunta selvitti onnettomuuden seuraukset nopeasti ja hallitsi
jalkitoimet hyvin.
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Onnettomuuteen vaikuttaneita tekijoita

Luotsipaikkojen sijainteja karttaan merkittdessa on otettu huomioon riittava tila aluksen
kdantadmiseen. Tassa tapauksessa paremmin tilanteeseen ja vallinneisiin olosuhteisiin
soveltunut pohjoinen luotsipaikka muutettiin eteldisempaan ilman pakottavia perusteita.
Luotsin jatto aloitettiin pisteessd, jossa Holman reunamerkkia ei vield oltu sivuutettu.
Luotsin poistuminen viivastyi, koska saaolosuhteista (aallokon suunnasta) ei ollut
riittdvan tarkkaa tietoa. Luotsilla ei ollut riittdvan reaaliaikaista tietoa sddolosuhteista
luotsipaikalla.

Komentosillan asianmukainen miehittdminen on yksi turvallisuusjohtamisjarjestelméan
tarkeistd elementeistd. Paallikdlle oli kasaantunut tehtavia niin paljon, ettd han ei
kyennyt selviytymaan niistd yksin. On ilmeistd, ettd turvallisuusjarjestelmaa ei voida
toteuttaa nykyisella miehiston maaralla.

Luotsin poistuessa aluksesta tulee varmistaa seka luotsin ettd luotsikutterin ja aluksen
turvallisuus. TAma varmistuu luotsin, aluksen paéllikon ja VTS-keskuksen yhteisty6lla.
Myotavaikuttaneina tekijoina voidaan pitaa; paallikon reittisuunnitelman muutosta luotsin
pyynnosta, paikan valintaa luotsin poistumiselle, pitkittynytta luotsin poistumista seka
keskittymistd tarkedan luotsin turvallisen poistumisen varmistamiseen pystymatta
samanaikaisesti varmistamaan aluksen turvallista kulkua.

Aluksen onnettomuuden tutkinnassa ilmi tulleiden seikkojen valossa on ilmeista, etta
turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei ole implementoitu asianmukaisesti, koska
komentosiltamiehityksen taso ei noudattanut jarjestelmassa kuvattua turvallista
miehitysta. Lippuvaltion viranomainen The Netherlands Shipping Inspectorate ja aluksen
varustamo Feederlines ovat tahoja, jotka pystyvat varmentamaan varustamon alusten
turvallisuusjohtamisjarjestelman toimivuuden kaytadnnon tasolla myods nykyisella
miehiston maaralla.
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TOTEUTETUT TOIMENPITEET

Finnpilot ja Liikennevirasto ovat kaynnistaneet yhteistybprojektin yhteisten
kaytantdjen loytdmiseksi. Molempien johtoryhmét ovat huhtikuussa 2011 pitdneet
ensimmaisen yhteistyokokouksen, jota edelsi suoritusportaan operatiivinen kokous.
Tarkoitus on jatkossa pitdd kahdentasoisia tapaamisia saanndllisin véliajoin.
Operatiivinen tyéryhma'® pyrkii 16ytaméaan luotsipaikkojen osalta hyviksi havaittuja
keinoja turvallisuuden parantamiseksi sekda hakemaan huomattavaa parannusta
meriliikennekeskusten ja luotsien valiseen viestintadn. Perameren alueelle on valmistu-
nut VTSn ja Finnpilotin yhteistydohje, jossa otetaan kantaa, miten organisaatioiden vali-
sen tiedonkulun on tapahduttava.

Luotsausohjetta on pdivitetty 1.10.2013 luotsin otto- ja jattotilanteiden osalta. Luotsit va-
rustetaan vuosien 2013-2014 aikana ns. tablettitietokoneilla, joilla on mahdollisuus seu-
rata saaolosuhteita eri palvelujen tarjoajilta. Finnpilot toteaa, etta ndma uudistukset ovat
seurausta pidemmalla aikavalilla havaituista poikkeamista.

IImatieteen laitoksella, FML:IIa on vireilla useita hankkeita, joilla se tehostaa Liikennevi-
raston kanssa 24/7 paivitystoimintojen valista operatiivista yhteisty6ta ja kehittda mm.
ESA:n rahoittamassa hankkeessa olosuhdepalveluita meripelastustoimen kayttéon. Il-
matieteen laitos on myds mukana Meritaidon vetamassa "Alyviitta’-projektissa, jossa
selvitetaan viittoihin sijoitettujen mittalaitteiden tarkkuutta ja luotettavuutta mm. aallon-
korkeuden ja vedenkorkeuden havainnointiin.

18

Merilikennekeskuksen paallikkd, vuoroesimiehia, alueluotsivanhin ja luotseja.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkintaselostuksessa C1/2010M M/S STADIONGRACHT on annettu kattavat
suositukset luotsauksen ja VTS toiminnan kehittdmiseksi.

Aiempien tapausten valossa luotsin jatolla tai otolla on taipumus venya hankalissa
sdaolosuhteissa ja nain ollen aluksia on joutunut tilanteisiin, joista ne eivat ole
selviytyneet. Luotsin otto tai jattdé on aloitettu paikassa, jossa ei ole ollut riittavasti tilaa
tai luotsilla ei ole ollut kaytettavissaan reaaliaikaista tietoa luotsipaikan olosuhteista.
Reaaliaikaisella olosuhdetiedolla olisi luotsin jatén tai oton suunnittelun kannalta
turvallisuutta edistava vaikutus.

Onnettomuustutkintakeskus suosittelee, etta:

1. Liikennevirasto asennuttaa lImatieteen laitoksen kanssa turvalaitteisiin
valineita, joilla luotsipaikalla tai sen valitttmassa laheisyydessa vallitseva
reaaliaikainen merenkaynnin tila olisi jatkuvasti merenkulkijoiden kaytéssa.

Jos luotsi sopisi paallikon kanssa ennen matkaa tai hyvissa ajoin matkan aikana
reittisuunnitelmaan tulevasta muutoksesta ja aluksen summittaisesta sijainnista ja
suunnasta luotsin poistuessa, osaisi paallikkd ennakoida tulevat navigointitoimenpiteet.

Onnettomuustutkintakeskus toistaa Phoenix J tutkintaselostuksessa M2012-02 annetun
suosituksen, etta:

2. FINNPILOT tadsmentaa luotsausohjettaan siten, ettd luotsi, mikali luotsaus
paattyy ennen luotsipaikkaa, nayttdd selkeésti paallikolle aluksen sijainnin ja
reitin ulos ohi luotsipaikan ja varmistaa paallikbn ymmartaneen taméan. Luotsin
on ilmoitettava poistumisestaan VTS:lle.

Tapaukseen liittyviné turvallisuushavaintoina halutaan tuoda esiin seuraavaa:

Luotsauksen aikana aluksen paallikkd saattaa jattdaa aluksen hallinnan taysin luotsin
haltuun eik& seuraa riittavasti aluksen kulkua. Nain hénelle saattaa jadda aluksen tarkka
sijainti epaselvaksi luotsin poistuessaan alukselta. Liséksi h&n joutuu seuraamaan
luotsin siirtymisté luotsikutteriin.

Alankomaiden meriturvallisuusviranomainen The Netherlands Shipping Inspectorate
voisi varmistaa ohjeistuksellaan, ettd paallikkd ja vahtipdallikko tarkistavat luotsin
kanssa aluksen sijainnin ja jatkoreitin ennen luotsin poistumista komentosillalta.
Reittisuunnitelma on merkittava myos elektroniseen karttaan ennen matkan alkua.
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YHTEENVETO SAADUISTA LAUSUNNOISTA:
Liikenteen turvallisuusvirastolla, Trafilla, ei ollut lausuttavaa tapauksesta.

Finnpilot Pilotage Oy on lausunnossaan tuonut esiin toteutettuja toimenpiteitd, jotka on
kuvattu luvussa 4 Toteutetut toimenpiteet. Liséksi FInnpilot nosti esiin huolensa luon-
noksen luotsaukseen liittyvan terminologian tulkinnanvaraisuudesta. Finnpilot piti kanna-
tettavana suositusta yksi ja on jo ryhtynyt toimenpiteisiin suositukseen kaksi liittyen.
Finnpilotin nakemyksen mukaan onnettomuus tapahtui, koska pé&éallikko ei pystynyt yksin
hallitsemaan laivan ohjailua ja luotsin jattdmista yhta aikaa.

IImatieteen laitoksen mukaan panostaminen ennustemalleihin ja paikkakohtaisiin en-
nusteisiin on perusteltua. Merialueittemme olosuhteet tekevét siita kuitenkin haasteellis-
ta. Kaynnissa olevia hankkeita on kuvattu tutkintaselostuksen luvussa 4 Toteutetut toi-
menpiteet.
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Otteita S-VDR tallenteesta
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Kuva 2. Kello 7:27:15 luotsin pyyntd kannelta "more to port”.
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Kello 7:28:00 paallikké muuttaa kurssia suunnalle 180° luotsin pyynnosta.

Kuva 3.
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Kuva 4. Kello 7:28:45 paallikké muuttaa kurssia suunnalle 160° luotsin pyynnosta.
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Kuva 6. Kello 7:30:30 paallikkod vastaa yrittavansa valttaa poijuun tormaamista.
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Kuva 8. Kello 7:31:45 kannelta kerrotaan, etta laiva osui poijuun.
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Kuva 9. Kello 7:33:18 paallikké pyytaa radiolla tarkastamaan vauriot.
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Holman reunamerkin rakenne
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Holman reunamerkin valotunnus on VQ(9)10s12m4M, mika tarkoittaa 9 pikavilkun valah-
dysta 10 sekunnin jaksoissa ja etta valo on 12 metrin korkeudessa ja se nékyy 4 meri-
penikulman paahan. Holmassa ei ole fasadivaloa.
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Luotsausta, alusliikennepalvelua ja vahdinpitoa ohjaavia saadoksia ja maara-

yksia

1.

Kansallinen lainsdadanto

Luotsauksen vastuuviranomainen Suomessa on Liikenteen turvallisuusviraston
luotsauksen viranomaisyksikkd. Luotsauksesta ja Luotsausliikelaitoksen toiminnasta on
saadetty Luotsauslaissa (938/2003) muutoksineen seka Luotsausasetuksessa
(10.3.2011/256). Luotsauspakko on  sdadetty  noudatettavaksi  Liikenteen
turvallisuusviraston luotsattavaksi maaraamiilla vaylilla. Luotsi toimii neuvonantajana
aluksen paallystolle, eikda tama vapauta aluksen paallikkba/paallystva vastuusta
huolehtia aluksen turvallisesta navigoinnista.

Luotsaustoiminnasta on laaja kuvaus julkaisuissa Luotsaustoiminnan vaikuttavuus® seka
teematutkinnassa S1/2004b, Onnettomuututkintakeskus, 18.5.2010. Seuraavassa
aihetta kasitellaan taméan onnettomuuden tutkinnan edellyttdmassa laajuudessa.

Uuden luotsauslain 88 astui voimaan 2.8.2010/1050. Tassé pykéalassa on kuvattu luotsin
vastuu ja velvollisuudet. 88:n ensimmainen momentti:

Luotsi on vastuussa luotsauksesta. Luotsin on esitettava luotsattavan aluksen paalliktlle
ajantasaiseen Kkartta-aineistoon perustuva reittisuunnitelma sekd muut aluksen
turvallisen kulun kannalta tarpeelliset tiedot ja ohjeet seka valvottava niita aluksen
ohjailuun ja kasittelyyn liittyvia toimenpiteitda, joilla on merkitystd alusliikenteen
turvallisuudelle ja ymparistonsuojelulle.

98 Luotsauksen alkaminen ja paattyminen

Luotsaus alkaa silloin, kun alus lahtee laiturista tai ankkuripaikalta ja satamaan tultaessa
luotsaus paattyy silloin, kun alus on ankkuroitu tai kiinnitetty laituriin.

Muutoin luotsaus alkaa, kun luotsi on noussut alukseen ja aloittanut luotsauksen, ja
paattyy, kun luotsi on luovuttanut luotsauksen toiselle luotsille tai paattanyt luotsauksen.

Luotsi voi sovittuaan asiasta luotsattavan aluksen paallikbn kanssa, nousta alukseen tai
poistua aluksesta muussa kohdassa kuin luotsattavan vaylan luotsipaikalla, jos saa- tai
jadolosuhteet sitd edellyttavat. Tasta on ilmoitettava alusliikennepalvelulle.

Valtioneuvoston asetus 10.3.2011/246. 2§ Maaritelmét. Tassa asetuksessa tarkoitetaan:

10) Luotsipaikalla karttaan merkittya paikkaa, jonka laheisyydessa luotsin tulee nousta
alukseen tai poistua siita, jollei saa- tai jadolosuhteista muuta johdu.

Turun yliopisto, Merenkulkualan koulutuskeskus, 2. painos. Esipuhe Finnpilot Pilotage Oy, 19.6.2012. Luotsauksen vaikut-
tavuus -tutkimuksen tarkoituksena oli laatia prosessikuvaus luotsauksen kulusta, suunnitella prosessikuvauksen pohjalta
Finnpilotin kayttdon tarkoitettu mittaristo luotsaustyon vaikuttavuuden seuraamiselle seka laatia alustava suunnitelma mitta-
riston kayttéonotosta Finnpilotin organisaatiossa.



Liite 4/2 (6)

Viranomaismaaraykset ja ohjeet

Luotsaus

Liikenteen turvallisuusvirasto valvoo luotsauslain sekda sen nojalla annettujen
saanntsten ja maaraysten noudattamista. Se on my0ds julkaissut maaraykset
luotsattavista vaylista ja luotsipaikoista.

Liikenteen turvallisuusviraston méaarays 15.6.2011 6703/03.04.01.00 / 2011,
Luotsattavat vaylat ja luotsipaikat, kohta 2. Luotsipaikat®: Naissa maarayksissa
tarkoitetaan luotsipaikalla karttaan merkittya paikkaa, jonka laheisyydessa luotsin tulee
nousta alukseen tai poistua aluksesta, jollei saa- tai jAdolosuhteista muuta johdu.

Liikenteen ohjaus (VTS)

Liikenneviraston  Meriliikenteenohjaus-yksikké  antaa  alusliikennepalvelua
koskevia ohjeita ja maarayksia ja valvoo alusliikennepalvelulain ja sen nojalla annettujen
maaraysten ja saantéjen noudattamista.

Suomen rannikon merialueet on jaettu kuuteen VTS-alueeseen, joista Oulun aluetta
ohjaa Bothnia VTS.

Luotsaustoiminnasta Suomessa vastaava toimija, Finnpilot oli laatinut luotsausohjeet
(Helsinki 4.10.2011) jotka olivat voimassa onnettomuuspaivana. Niissa on luotsauslakia
ja luotsausasetusta vastaavat kohdat:

Luotsausliikelaitos Finnpilot Pilotage Oy on liikenne- ja viestintdministerion
hallinnonalalla toimiva valtion erityistehtavayhtid. Valtio omistaa yhtion koko
osakekannan®. Toimintaa hallinnoidaan osakeyhtidlain perusteella seka ohjataan
luotsauslailla. Finnpilotilla on yksioikeus luotsauksen harjoittamiseen.
Luotsausliikelaitoksen tehtdvana on tukea ja kehittdd vesiliikenteen turvallisuutta ja
toimintaedellytyksida ensisijaisesti luotsauspalvelujen seka niihin liittyvien muiden
palvelujen ja tuotteiden avulla.

Finnpilotin operatiivinen tehtavd on luotsauspalvelu, jonka toteuttajia ovat luotsit ja
kutterinhoitajat. Luotsit tuottavat luotsauksen ja kutterinhoitajat kuljetukset veneella ja
autolla seka kaluston ja kiinteistéjen huollon.

Finnpilot Pilotage Oy:n Luotsausohjeita 4.10.2011
Luotsauksen paattyminen

Luotsaus paattyy, kun alus on ankkuroitu tai kiinnitetty tai se on luotsipaikalla. Luotsi ei
saa poistua komentosillalta ennen kuin luotsaus on paattynyt tai toinen luotsi on tullut
hanen tilalleen.

9
10

Luotsipaikka nro 15, sijainti 61 07,60’ N/21 10,06’ E, Rihtniemi, Selkadmeri.
Perustettu lailla Laki Luotsausliikelaitoksen muuttamisesta osakeyhtioksi 26.11.2010/1008
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Luotsipaikasta sopiminen

Jos luotsi erityisolosuhteista (s&a- tai jadolosuhteet) johtuen nousee alukseen tai poistuu
aluksesta muussa vaylan kohdassa kuin luotsipaikalla, hdnen on sovittava siita aluksen
paallikdn kanssa ja ilmoitettava siité alusliikennepalvelulle VHF-puhelimella.

Luotsin ja aluksen paallyston yhteistyd luotsauksen aikana

Luotsauksen aikana luotsin tulee yhdessa aluksen paallikdn ja/tai vahtipaallikén kanssa
seurata huolellisesti aluksen kulkua ja sijaintia.

Luotsin tulee viivytyksetta kertoa aluksen paallikolle tai vahtipaallikdlle aluksen kulkuun
oleellisesti vaikuttavien, kolmansien osapuolten kanssa kdaymiensa keskustelujen sisal-
to.

Luotsin on sovittava ohjailu- ja navigointilaitteiden kaytosta ja sdadoista aluksen paalli-
kon tai vahtipaallikbn kanssa.

Luotsin tulee ohjailu- ja konekomentoja antaessaan varmistaa, ettd annettu komento on
ymmarretty oikein ja etté se toteutetaan tarkoitetulla tavalla.

Kansainvaliset sopimukset ja suositukset

ISM-s&annosto™ edellyttdd ettd varustamon on laadittava turvalliset menettelytavat
aluksen kaytolle.

Varustamon maaraykset

Varustamon (Feederlines) turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaiset
menettelytapaohjeistukset (SMS) edellyttavat ettéd luotsin otto / jattd tapauksissa on
komentosilta oltava miehitettyna siten, ettéa toimenpide voidaan toteuttaa turvallisesti.
Varustamo suosittaa turvallisuusjohtamisjérjestelmassa, etta luotsin jatossa ja otossa on
kannella luotsiportaiden &aressd peramies valvomassa toimenpidettd. Aluksen
turvallisuusjohtamisjarjestelman toteutuksesta aluksella vastaa paallikko.

Automaattiohjauksen kaytt6a koskevat saannds
Solas Chapter V Regulation 24
Englannin kielesta kaannettyna:

1. Alueilla joissa on suuri likennetiheys, rajoitettu nakyvaisyys ja kaikissa muissa
vaarallisissa navigointiolosuhteissa joissa automaattiohjaus on kaytdssé, on oltava
mahdollisuus kytkea valittémasti kasiohjaus.

2. Ylla mainituissa olosuhteissa, on navigointivahdissa olevalla peramiehelld oltava
vipymatta saatavilla patevan ruorimiehen apu, jonka on oltava aina valmiina otta-
maan ohjaus.

11

Kansainvélisella turvallisuusjohtamissaanndostolla (ISM, International Safety Management Code) tarkoitetaan alusten turval-
lista toimintaa ja ympariston pilaantumista ehkaisevaa kansainvalista turvallisuusjohtamissaannostoa.
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Kansainvéliset sddnnot yhteentorméamisen ehkaisemiseksi merella 1972 (Meri-
teiden saannot)

Osa B — Ohjaus- ja kulkusaannot
5 sdanto Tahystys

Jokaisen aluksen on aina pidettava asianmukaista nako6- ja kuulotédhystysta seka pyrit-
tava kaikin vallitsevissa olosuhteissa kaytettavissa olevin keinoin tilanteen ja yhteentor-
maamisvaaran perinpohjaiseen arviointiin.

Standards of Training, Certification and Watchkeeping
Section B-VIII/2

No member of the navigational watch should be assigned more duties or more difficult
tasks than can be performed effectively.

Kansallinen luotsauslainsadadantd aiemmin kommentteineen
Luotsausasetus no. 393 vuodelta 1957 378 2 momentti

Luotsaus katsotaan paattyneeksi merelle luotsattaessa silloin, kun uloimmat matalat on
sivuutettu, mutta muussa tapauksessa, jollei toisin ole saadetty tai Merenkulku-laitos
toisin maarannyt, I1ahimmall& luotsiasemalla tai -vartiopaikalla.

Asetuksen laatija on halunnut tuoda esiin selkedasti sen, ettd luotsaus on toteutettava
loppuun asti niin, ettd alus on saatu turvallisille vesille, ohi uloimpien karikoiden.

Vuonna 1972 merenkulkuhallitus ohjeisti luotsinottopaikan kiertokirjeella. Ohje julkaistiin
merenkulkuhallituksen tiedotuslehdessa **:

"Luotsin saapuminen alukseen ja poistuminen siita.

Esiin  tulleesta  syystd  merenkulkuhallitus  muistuttaa  luotseja,  etta
ulkomeriluotsiasemien edustalla merikortissa merkitty kohta "Luotsi” tarkoittaa sita
paikkaa, jossa luotsi, aluksen saapuessa mereltd ottaa luotsaustehtéavan
hoitaakseen. Merelle menevan aluksen luotsi poistuu samassa paikassa.”

Kiertokirjeen sanamuoto oli tiukka ja selkeé.

Tankkialus ANTONIO GRAMSCI ajoi karille Emaéasalon vaylan suulla 6.2.1987.
Luotsinottopaikan ohjetta ei voitu noudattaa, koska jaat vaikeuttivat luotsiveneen
likkumista. Taman seurauksena luotsipaikan sijainnista syntyi sekaannus, joka johti
karilleajoon. Asiasta seurasi laaja julkinen keskustelu. Merenkulkuhallituksen paajohtaja
vaati luotsin otto- ja jattopaikkojen tarkistamista. Merenkulkuhallitus antoi uudet ohjeet
luotsinottopaikkojen  siirtamisesta  vaylien alkuun matalikkojen  ulkopuolelle®®.
Luotsipaikan noudattamisessa tehtiin poikkeus edelliseen ohjeeseen néahden:

12
13

Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 9/72, 2.4.1972.
Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 7/87, 10.4.1987.
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"Saa-, jaa- tai muista syista johtuen voivat luotsit nousta alukseen tai jdada siita
pois myds muissa vaylan kohdissa.”

Uusi ohje kumosi aiemman ohjeen periaatteen, ja muutti asiasisallon jo vallitsevan
kaytannon mukaiseksi. Uutta ohjeessa oli, ettd luotsin oli sovittava paallikon kanssa, jos
merikarttaan merkitysta paikasta poiketaan.

Oikeuskansleri arvosteli uutta ohjetta esittamalla, etta alus, jossa on vaarallista lastia,
saattaa ajaa syvalle saaristoon ilman luotsin apua. Han arvosteli uusia ohjeita myds
siksi, etta ‘erityisia olosuhteita’ ei erikseen maaritelty*®. Oikeuskanslerin sanoma oli
selva. Ei saanut syntya tilannetta, jossa ulkomainen alus ei saisi luotsausapua ajoissa.

Oikeuskanslerin  huomautuksen johdosta luotsausméaraykset uusittin ja Suomen
ensimmainen luotsausohje®® annettin 8.2.1988, mutta oikeuskanslerin arvostelema
periaate jai voimaan. Maaraysten luotsinjattda koskeva kohta totesi seuraavaa:

"Luotsien otto- ja jattdalueet on merkitty merikarttoihin ja luotsausmatkat on esitetty
merenkulkuhallituksen vahvistamissa luetteloissa. Erityisolosuhteista johtuen luotsi
VOI luotsiaseman paivystajan tai oman harkintansa perusteella
yhteisymmarryksessé aluksen péaallikon kanssa nousta alukseen tai poistua siita
muissakin vaylan kohdissa tai myds avomerelld, mikali tdhdn on perusteltu ja
hyvaksytty syy.”

Kaksitoista vuotta mythemmin, vuonna 2000, merenkulkulaitos antoi uuden
luotsausohjeen. Taméan ohjeen kohdat 5 ja 6 kuuluvat seuraavasti:

5. Luotsauksen paattaminen

"Luotsaus paattyy, kun alus on ankkuroitu tai kiinnitetty tai se on luotsipaikalla.
Luotsi ei saa poistua komentosillalta ennen kuin luotsaus on paattynyt tai toinen
luotsi on tullut hénen tilalleen.”

6. Luotsipaikasta sopiminen

"Jos luotsi erityisolosuhteissa johtuen nousee alukseen tai poistuu aluksesta
muussa vaylan kohdassa kuin luotsipaikalla, hdnen on sovittava siitd aluksen
paallikon ja luotsipaivystajan tai VTS-keskuksen kanssa.” *®

Merenkulkulaitos poisti luotsausohjeen voimassa olevien paatosten luettelosta joulukuun
2003 ja helmikuun 2004 valilla. Tilanne on siten palautunut luotsipaikan suhteen vuotta
1972 edeltavélle tasolle. Tilanne on heikentynyt entisestaan, kun luotsipaivystys
siirrettiin - organisaatiomuutoksessa  VTS-keskuksista luotsiliikelaitokselle.  VTS-
operaattorit moittivat sitd, ettd he eivat kaikissa tilanteissa endd tiedda, missa
vaylankohdassa luotsi nousee alukseen.

Vuoden 1988 luotsausohje oli luetellut luotsaustyon tekemisesté seuraavat vaatimukset:

e Luotsauksen alkaessa luotsin tulee esittdd paallikolle luotsausta koskevat
saannot ja hénen on otettava selville aluksen kulkuun ja ohjailuun vaikuttavat
tiedot seka erityisesti merenkulkuvarusteiden kunto.

e Luotsilla tulee olla 'merikarttaotteissa tarpeelliset merkinnat tutkanavigointia
varten, mm. tarvittavat suunnat, matkat ja etaisyydet'.

14
15
16

Helsingin Sanomat 10.12.1987.
Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 6/88, 8.2.1988.
Merenkulkulaitoksen tiedotuslehti no. 10/20.6.2000.
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e Ohje toteaa, ettd suuri osa onnettomuuksia tapahtuu k&d&nnoksissa. Kokonainen
kappale Kkasittelee nopeuden hallintaa, k&annoskohdan maarittelyda ja
kaannoksen etenemisen arviointia ohjausmerkkien avulla.

e Ohje korostaa tutkanavigoinnin harjoittelua selkealla saalla.

e Ohje antoi luotsille oikeuden keskeyttaa luotsaus, jos hén katsoo aluksen
turvallisuuden sita edellyttavan.

Kymmenen vuotta mythemmin tdman ohjeen luotsille asettamat velvoitteet poistettiin
uudesta asetuksesta'’. Ne annettiin erillisella luotsausohjeella vuonna 2000. Ohje ehti
olla voimassa vain muutaman vuoden luotsaus on paattynyt tai toinen luotsi on tullut
hanen tilalleen.

Kohta 6. Luotsipaikasta sopiminen: Jos luotsi erityisolosuhteista (s&é- tai jadolosuhteet)
johtuen nousee alukseen tai poistuu aluksesta muussa vaylan kohdassa kuin
luotsipaikalla, h&nen on sovittava siitd aluksen paallikon kanssa ja ilmoitettava siita
alusliikennepalvelulle VHF-puhelimella.

7 A.92/1998.
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Luotsin ottoon tai poistumiseen liittyvia onnettomuuksia

C2/2000M Ms AURORA (NOR), vaaratilanne ja pohjakosketus Harmajan
etelapuolella 6.3.2000

Luotsin jatto tapahtui ennen virallista luotsipaikkaa Harmajan eteléa puolella. Jattopaikan
perusteluna oli etelamyrsky 18—-23 m/s ja rantasade. Luotsin siirryttyd luotsiveneeseen,
luotsivene jai kiinni aluksen kylkeen koska alus oli aloittanut kdaannodksen oikealle ennen
kuin luotsivene oli irrottautunut aluksen kyljestd. Alus joutui kd&dntdam&an uudestaan
vasemmalle saadakseen luotsiveneen irti. Taméan toimenpiteen seurauksena alus
ajautui liikaa itdén ja sai pohjakosketuksen Uusimatalassa.

B1/2008M ms TALI (FIN), karilleajo Jossingfjordin edustalla Norjassa 29.1.2008

Aluksen tultua ulos vuonosta luotsi pyysi paastd aluksesta luotsiveneeseen ennen
tavanomaista luotsin jattépaikkaa. MS TALIn paallikkd suostui tdhan. Voimakkaan
merenkaynnin vuoksi luotsin jattd ei useista yrityksistéd huolimatta onnistunut. Paallikké
oli kaantanyt alusta oikealle kohti rantaa, suojatakseen luotsivenettd paremmin
aallokolta. Toimenpiteen aikana alus oli kulkenut niin lahelle rantaa, ettd luotsi oli
kaskenyt paallikkoa kaantamaan alusta vasemmalle ja palannut komentosillalle.
Paallikko oli jo ennen tata maarannyt aluksen kdédntymaén vasemmalle ja kaynnistanyt
keulapotkurin kdanntksen avuksi. Aluksen hitauden, tuulen ja aallokon vuoksi MS TALI
ajautui kdannoksen aikana niin lahelle rantaa, etta aluksen peré osui rantakallioon.

C1/2008M ms OOCL NEVSKIY (LUX), karilleajo Harmajan luona 27.2.2008

Luotsi selvitti luotsinjattétoimenpiteen ja sitd seuraavat toimenpiteet paallikolle
mahdollisimman tarkasti. Harmajan kohdalla luotsi ilmoitti VTS:lle
luotsinjattdsuunnitelmansa. Luotsin jattdé oli suunniteltu tapahtuvan ennen virallista
luotsipaikkaa. Alus k&&nnettin Harmajan jalkeen lanteen pdin, haratun vayldalueen
ulkopuolelle, jotta luotsin jattdon saataisiin mahdollisimman paljon matkaa kurssilla 090°.
Luotsi asetti automaattiohjauksella aluksen kaantymaan suunnalle 090° ennen
poistumistaan komentosillalta.  Paallikkd  kuitenkin  halusi ottaa  ohjauksen
kasiohjaukselle. Viela ennen poistumistaan luotsi varmisti paallikoltéa ettd kaikki on
selvad, johon paallikkd vastasi myontavasti. Taman jalkeen luotsi pyysi paallikkéa viela
kaantamaan aluksen kurssille 090°.

Luotsin poistuessa komentosillalta sinne jai paallikkd ja peramies. Luotsin saapuessa
luotsirappusille alus oli jo lahelld itaista kurssia, joten tahan asti kaikki toimenpiteet olivat
edenneet luotsin antamien ohjeiden mukaisesti. VTS-tallenteen mukaan alus jatkoi viela
kadantymistaan kayden suunnalla 075°. Luotsi havaitsi luotsiveneen AlS-naytoltd, ettd
alus jatkoi matkaa itddn. Han ilmoitti havainnostaan VTS-keskukselle ja pyysi tata
iimoittamaan alukselle sen ajautumisesta ulos vaylalta. VTS oli todennut myds saman ja
pyysi alusta perdyttdmaan ja pian tamén jalkeen ottamaan koneella "taysilla taakse”,
mutta nama toimenpiteet tehtiin aluksella lian myohaan ja alus ajautui Uusimatalalle.
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C3/2008M MS ANNE SIBUM (CYP), karilleajo Orrengrundin luona 2.4.2008

ANNE SIBUM jatti luotsin pois 2.4.2008 klo 13.53 Orrengrundin eteldapuolella. Luotsin
jattamisen jalkeen aluksen pdaallikkd luovutti ohjailun vahtiperamiehelle. Alus jatkoi
matkaa linjalla 230° mutta ajoi seuraavan kdanndspisteen ohi matalikon yli paikassa 60°
14,255 N 026° 24,160 E saaden klo 13.58 pohjakosketuksen. Alus hiljensi vauhtiaan,
kaantyi takaisin vaylalle ja jatkoi matkaansa miehisttn selvittdessa vahinkojen laajuutta.
Vuotoja ei havaittu ja ohjauslaitteet seké potkurikoneisto toimivat vaurioista huolimatta
riittivan hyvin, koska paallikké paatti jatkaa matkaa ilmoittaen tapahtumasta
varustamoon. Han jatti kuitenkin ilmoittamatta tapahtuneesta Suomen viranomaisille.
Pohjakosketuspaikka sijaitsee Kotka-VTS:n valvonta-alueella mutta VTS ei havainnut
tata vaylalta poikkeamista.

Muut luotsin oton yhteydessa tai valittomasti sen jalkeen tapahtuneet
onnettomuudet:

C1/2000M ms OCEAN PRIDE (NOR), karilleajo Orrengrundin luona 6.3.2000

Orrengrundin alueella vallitsi etelamyrsky, jonka voima oli puuskissa 24 m/s. Nakyvyys
oli huono. Paallikkd sai kehotuksen ajaa epaviralliselle luotsipaikalle Orrengrundin
saaren lansipdaahan. Taman han tulkitsi kaskyksi ja noudatti sitd. Peramiehen mentya
ottamaan vastaan luotsia paallikkd jai yksin sillalle.

Hieman ennen virallista luotsipaikkaa p&aallikkd kaansi automaattiohjauksella
vasemmalle suunnalle 000 kohti Orrengrundin lansipdatd. Taman jalkeen han yritti
kaantad autopilotilla edelleen vasemmalle suunnalle 340 kiertddkseen Orrengrundin
lansipaan, mutta perasinkone ei totellut automaattiohjausta. Han siirtyi kasiohjaukselle,
mutta peréasinkone ei totellut sitdk&an. Han yritti vield toistamiseen automaattiohjausta ja
késiohjausta, mutta perasinkone ei totellut. Taman jalkeen héan kaansi hataohjauksella
vasemmalle. Perasin totteli mutta hitaasti. Alus oli jo [&hella rantaa eika karilleajoa voitu
valttdd. Paallikon viimeiset toimet ennen onnettomuutta keskittyivat onnettomuuden
seurausten rajoittamiseen. Onnettomuuden valitdn syy oli myrsky, huono nakyvyys,
perasinkonevika ja huono kasiohjausjarjestelma.

Tutkinnassa ilmeni aluksen osalta lukuisia piilevia taustatekijoita. Paallikkd ei ollut
tietoinen epaviralliseen luotsipaikkaan liittyvista menettelytavoista eika siita, ettd VTS ei
anna ohjailukaskyja.

C5 2009M MV EMSRUNNER (CYP), karilleajo Kalajoen edustalla 11.12.2009

Alus oli viimeisessa reittipisteessédan luotsinottopaikalla sovittuna aikana klo 8.00 ja
jatkoi samalla suunnalla 075 astetta 7 solmun nopeudella. Kymmenen minuutin kuluttua
luotsi nousi alukseen noin 8 kaapelinmittaa itakoilliseen karttaan merkitysta
luotsipaikasta. Luotsin saapuessa komentosillalle aluksen keulasuunta oli 075 astetta ja
nopeus 5 solmua. Luotsi varmisti tutkalta aluksen sijainnin suhteessa vasemmalla
olevaan tutkamaaliin. Taman jalkeen han vahvisti paallikolle tdyden nopeuden ja vaylan
suuntaisen ohjailusuunnan 080 astetta.

Seuraavan viiden minuutin aikana luotsi ja pdaallikkd keskustelivat satamaan,
kiinnittdmiseen seké aluksen ohjailuun liittyvista asioista.
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Kello 8.17 luotsin puhelin soi. Luotsin kollega oli seurannut aluksen kulkua AIS-
palvelusta ja todennut, ettei alus ole vaylalinjalla ja ettd se kulki kohti Valimatalaa. Han
ilmoitti havainnostaan puhelussa alukselle. Luotsi epaili kollegan havaintoa, ryhtyi
tarkastamaan tutkalta aluksen paikkaa. Parin minuutin pdastd han soitti kutterin
kuljettajalle ja pyysi tata varmistamaan aluksen sijainnin kutterin tutkalla.

Noin minuutin kuluessa soitosta luotsille varmistui, ettd EMSRUNNER oli vaarassa
joutua Valimatalalle. Kutterin kuljettaja kehotti luotsia k&&ntdmaan aluksen suoraan
etelddn. Puhelun jéalkeen luotsi sanoi paallikélle, ettd nopeus voidaan ottaa hetkeksi
puoleen ja samalla asetti automaattiohjaimeen uudeksi ohjailusuunnaksi 120 astetta.
Paallikko toteutti pyydetyn konekéskykomennon. Lahes valittémasti taman jalkeen alus
sai ensimmaiset pohjakosketukset klo 8:22:02.

C1/2011M MS STADIONGRACHT (NL), karilleajo Pohjanlahdella Rauman edustalla
29.12.2010

Hollannin lipun alla purjehtiva M/V Stadiongracht ajoi karille 29.12.2010 kello 00.15
Rauman eteldisen, 10 metrin vaylan, pohjoispuolella. Karilleajopaikka sijaitsee noin 2,7
mailia (5 kilometrid) luotsipaikasta sataman suuntaan. Alueella on lateraaliviitalla
merkitty yhdeksan metrin matala.

Stadiongracht oli saapumassa Kotkasta Raumalle kaoliinilastissa. Sivuutettuaan
luotsipaikan Rauman majakan eteldpuolella alus jatkoi kohti 10,0 metrin vaylalinjan
alkua ottaakseen luotsin. Luotsi oli tulossa vastaan ulosluotsattavassa M/V
Vechtdiepissa. Luotsikutteri oli vaylalla odottamassa siirtddkseen luotsin laivasta
toiseen.

Alusliikennepalvelun (West Coast VTS) operaattori, alusliikenneohjaaja, oli ilmoittanut
Stadiongrachtille, etté luotsi oli tulossa sitd vastaan ja edelleen, ettd luotsikutteri oli
tulossa. Stadiongracht ohitti kutterin ja ulosluotsattavan aluksen ja jatkoi pysahtymatta
kohti vaylan kapenevaa osaa. Luotsi havaitsi tilanteen Vechtdiepista ja otti yhteytta
matkapuhelimella  aluslikenneohjaajaan, joka  kutsui heti  radiopuhelimella
Stadiongrachtia ja suositteli, ettd alus k&éntyisi ja jaisi odottamaan luotsia.
Stadiongrachtilta kuitattiin viesti, ja kdannds aloitettiin vasemman kautta. Kaannoksen
aikana alus osui karille ja pysahtyi.

Stadiongracht sai pohjaansa, erityisesti painolastitankkien kohdalle, huomattavia
vaurioita. Henkilo- tai ymparistdvahinkoja ei aiheutunut.

Tutkinnassa kavi ilmi, ettd kdannds tehtiin vasemman kautta, koska Stadiongrachtin
paallikolla oli useita perusteita pitdd tatda kaantdmissuuntaa parempana.
Alusliikenneohjaaja ei puuttunut kdéntamiseen.

Stadiongracht ajoi luotsipaikan ohi, koska viestinnasta ja kutterin havaitsemisesta oli
syntynyt kasitys, ettd luotsi oli kutterissa odottamassa ja nousee alukseen vasta
myohemmin, luotsipaikan jalkeen. Tutkinnassa selvisi, ettd luotsipaikkakdytantt on
valja: paikan ohittaminen ja luotsin otto laivaan vasta mydhemmin ei ole
poikkeuksellista. Tapahtumia edeltdnyt viestintd VTS:n, aluksen ja luotsin kesken oli
niukkaa ja mahdollisti vaaria tulkintoja.

Alusliikennepalvelun kynnys puuttua alusten kulkuun on korkea jopa poikkeustilanteissa.
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M/S PHOENIX J karilleajo Rauman edustalla 18.4.2012

M/S PHOENIX J, jonka lippuvaltio on Antigua ja Barbuda, oli saapunut Raumalle 17.4.2012. Alus
purki ja lastasi kontteja ja lahti 18.4 klo 12.06 kohti Gavlea luotsin ohjaamana. Alus ajoi karille klo
12.58 ja jai matalikolle saaden keulaosaansa vuotoja.

Onnettomuusmatkalla luotsi jai sovittuaan asiasta paallikén kanssa pois ennen varsinaista
luotsinjattopaikkaa hieman vaylaalueesta pohjoiseen, jotta luotsin siirtyminen luotsikutteriin voitiin
tehdd tuulelta suojassa. Sisdén tuleva alus, M/S HARBOUR FOUNTAIN, johon luotsin piti
seuraavaksi siirtyd, oli jatkanut kulkuaan ohi luotsipaikan ja luotsi paatti aikaistaa siirtymistaan
normaalia enemman. PHOENIX J:n paallikkd menetti kasityksensa aluksen tarkasta sijainnista
mahdollisesti luotsin poistumisen vaatiman ohjailun johdosta, jossa alus antoi suojaa
luotsiveneelle tekemélla pohjoiseen jyrkan mutkan. P&aallikkd muutti valittbmasti taman jalkeen,
mutta liian aikaisin, aluksen kurssiksi 257 astetta kohti Gavlea. Tama suunta oli kohti matalikkoa.
Yliperamies oli suositellut kaytettavaksi suuntaa 270 astetta.

VTS-keskuksen alusliikenteen ohjaaja seurasi samaan aikaan luotsin nousutilannetta sisdan
tulevaan alukseen, joka oli ehtinyt pitkélle jo lahelle vaylan etelareunaa missa vaylan alkaa
kaventua. Tamén seurannan ja ndayttolaitteensa hetkellisen hairion johdosta alusliikenteen
ohjaaja huomasi PHOENIX J:n ajavan kohti matalikkoa niin myohaan, ettd varoituksesta
huolimatta karilleajo ei ollut enaa valtettavissa.

Liikennevirasto VTS-viranomaisena ja FINNPILOT sopivat onnettomuuden jalkeen 7.5.2012
yhteistydn parantamiseksi Selkédmeren alueen luotsipaikoilla yhteisista kaytannoistd, jotka
selkiyttavat toimintaa ja sen kautta parantavat alusliikenteen turvallisuutta. Tarkoitus on parantaa
VTS:n ja luotsien keskindista kommunikointia ja molemminpuolista tilannetietoisuutta.
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