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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus paatti turvallisuustutkintalain (525/2011) 2 §:n nojalla aloittaa
tutkinnan konttialus MV Priamoksen (AG) ajautumisestd matalikolle Mussalon sataman edus-
talla Kotkassa 12.9.2018. Turvallisuustutkinnan tarkoituksena on yleisen turvallisuuden lisaa-
minen, onnettomuuksien ja vaaratilanteiden ehkdiseminen sekd onnettomuuksista aiheutu-
vien vahinkojen torjuminen. Turvallisuustutkintaa ei tehda oikeudellisen vastuun kohdenta-
miseksi.

Tutkintaryhman johtajaksi nimettiin tekniikan lisensiaatti Olavi Huuska ja jaseniksi erikois-
tutkija Hannu Hanninen, merikapteeni Tero Haapalinna, merikapteeni Sakari Hayrinen seka
merikapteeni Sami Raappana. Tutkinnanjohtaja oli johtava tutkija Risto Haimila.

Onnettomuustutkintakeskus teetti simulaation MV Priamosta vastaavan konttialuksen ohjai-
lusta ja hinaaja-avustuksesta vallinneissa olosuhteissa. Taman lisdksi Onnettomuustutkinta-
keskus kartoitti kyselylla Suomen Satamaliiton jasensatamien maarittamia, liikkenteen rajoit-
tamiseen liittyvia kaytantoja.

Turvallisuustutkinnassa selvitetdan tapahtumien kulku, syyt ja seuraukset seka tehdyt pelas-
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Tutkintaselostus sisadltda selostuksen onnettomuuden kulusta, onnettomuuteen johtaneista
tekijoista ja onnettomuuden seurauksista sekd asianomaisille viranomaisille ja muille toimi-
joille osoitetut turvallisuussuositukset sellaisiksi toimenpiteiksi, jotka ovat tarpeen yleisen
turvallisuuden lisiamiseksi, uusien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden ehkdisemiseksi, va-
hinkojen torjumiseksi sekd pelastus- ja muiden viranomaisten toiminnan tehostamiseksi.

Onnettomuuteen osallisille seka tutkittavan onnettomuuden alalla valvonnasta vastaaville vi-
ranomaisille on varattu tilaisuus antaa lausuntonsa tutkintaselostuksen luonnoksesta. Lau-
sunnot on otettu huomioon tutkintaselostusta viimeisteltdessa. Yhteenveto lausunnoista on
tutkintaselostuksen lopussa. Yksityishenkil6iden antamia lausuntoja ei turvallisuustutkinta-
lain mukaisesti julkaista.
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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

Konttialus MV Priamos tormasi jadpoijuun! ja ajautui matalikolle Mussalon sataman edustalla
Kotkassa 12.9.2018. Alus oli lahtenyt HaminaKotka Satama Oy:n Mussalon C-laiturin paikasta

4 noin kello 18.30. Lahtohetkella aluksella oli 691 konttia (TEUZ). Aluksen syvays keulassa oli

7,79 m ja perdssa 8,33 m. Alueella puhalsi voimakas puuskittainen tuuli lansilounaasta nopeu-
della 13-19 m/s.

Miehisto oli aloittanut lahtévalmistelut varustamon ohjeen ja aikaistetun aikataulun mukai-
sesti, vaikka suunniteltu lastaus oli kesken. Lastauksessa oli ollut keskeytyksia aluksen silta-
nosturin? sahkovian ja kovan tuulen aiheuttamien viivastysten takia*. Paallikko tilasi kovan

tuulen takia hinaajan avustamaan lahdodssa tdsmentdmatta hinaajan tyyppia

Luotsi tuli alukselle kello 18.12. Han allekirjoitti Pilot Cardin® ja ja valmistautui irrotuk-
seen.Aluksen paakone kaynnistettiin noin kello 18.17. Luotsi ja paallikkoé saivat tietdaa avusta-
van hinaajan ja sen tyypin hinaaja Viikarin saapuessa kello 18.30. Luotsi otti itselleen aluksen
ohjailun paallikon valvonnassa. Luotsi ohjaili alusta komentosillan vasemman siiven ohjailu-
paikalta. Paallikkoé ja ensimmainen peramies seurasivat tapahtumia komentosillalla, mutta ei-
vat puuttuneet luotsin toimintaan.

Viikarilla pidettiin MV Priamosta kiinni laiturissa koysien irroittamisen ajan. MV Priamoksen
koydet irrotettiin kello 18.30. Tuulen annettiin tyontaa alusta ulos laiturista. Aluksen keula
irtosi laiturista huomattavasti perdad nopeammin. Luotsi alkoi kello 18.36 peruuttaa alusta lai-
turialueelta kohti vaylaaluetta sadtamalla potkurin tyontdmaan taaksepain. Tarkoitus oli
kdantaa alus vasempaan vaylan suuntaiseksi. Viikari oli aluksen ldhelld valmiina avustamaan
sen kddantamisessa puskemalla. Luotsi kaytti keulan ja peran ohjailupotkureita, potkuria ja
ruoria. Han keskitti kiantimisessa huomionsa siihen, etti aluksen keula sivuuttaisi laiturin
kulman ja sen vieressa olleen punaisen viitan turvallisella etdisyydella.

Kun keula oli ohittanut laiturin kulman, yritti luotsi kddntaa keulaa vasempaan vaylan suun-
taiseksi (kuva 1) kayttden keulan ja peran ohjailupotkureita. Luotsin pyynnoésta hinaaja Vii-
kari alkoi puskea alusta sen oikealta kyljelta kello 18.39 aluksen ollessa hitaasti kiihtyvassa
liikkkeessa taaksepain. Hinaajan tyontokulma oli lievasti kohti MV Priamoksen peras, ja sen
alukseen kohdistuva tyontovoima vaihteli. Hinaaja oli hetkittdin irti aluksesta. Puskemisen
seurauksena alus alkoi kddntya hitaasti vasempaan paaliikesuunnan jatkuessa kohti takana
olevaa poijua. Puuskainen sivutuuli vaikeutti aluksen kdantamista.

2. peramies tarkkaili perdakannella aluksen kulkua taaksepain. Han ilmoitti radiopuhelimella
yliperamiehelle etdisyyden lyhenemisesta vihreaan jaapoijuun 10 m:n vélein. Yliperamies va-
litti tiedon suullisesti luotsille ja paallikolle. Kadnnoksen aikana luotsi vastasi tydpuheluun.
Muuten kommunikaatio komentosillalla oli vahaista. Paallikko ja luotsi eivat reagoineet ylipe-
ramiehen ilmoituksiin lyhenevasta etdisyydesta poijuun.

Jadpoiju on paikallaan ympari vuoden ja se on mitoitettu kestimaan jdissa.

Twenty Foot Equivalent Unit, konttien kuljetuksessa kaytetty yksikko.

Gantry crane.

Ahtausliikkeen konttinosturien tuulimittarit katkaisevat automaattisesti nostot tuulen ylitettya raja-arvon 25 m/s.
Aamuy6sta 12.9. tuuli oli painanut alusta niin voimakkaasti ulos laiturista, ettd padkone piti kdynnistaa, samoin
ohjailupotkurit, jotta saatiin lisattya kiinnityskoysia.

5 Luotsitietolomake, jossa kuvataan muun muassa aluksen ohjailuominaisuuksia.
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Kuval. MV Priamoksen suunniteltu kddntdminen vaylalle. Punaisella nuolella osoitettu jadapoiju,
johon alus tormasi. Violetilla viivalla on osoitettu sataman vesialueen ulkoraja. (Kuvapohja:
Viylavirasto, lisdykset: OTKES)

Luotsi saati aluksen potkurin tyontamaan eteenpdin hetkeksi kello 18.41 ja uudelleen minuut-
tia myohemmin tarkoituksenaan kaantaa aluksen peraa oikealle. Perdn ohjailupotkuria kay-
tettiin taydella teholla tyontdmaan peraa oikealle. Keulan ohjailupotkuria kaytettiin tdydella
teholla kddantamaan aluksen keulaa vasempaan, mutta se pysaytettiin valilla tuntemattomasta
syystd puolentoista minuutin ajaksi.

Ohjailutoimenpiteilld ei onnistuttu kddntamaan alusta riittavasti, vaan se ajautui edelleen
pera edellad kohti poijua noin kolmen solmun (5,5 km/h) nopeudella. Lopulta kello 18.42.25
MV Priamoksen peran oikea puoli osui poijuun. Aluksen perasinlapa, perasintukki ja potkuri
vaurioituivat. Alus jatkoi hitaasti kddntymistaan vasempaan, jolloin poiju ajautui sen peran
alle. Poiju tuli ndkyviin aluksen oikealla puolella sen jatkaessa kdantymistdan ja kello 18.43.30
se painui uudelleen aluksen alle. Hinaaja Viikari irtautui kello 18.44.20 ja alkoi siirtya MV
Priamoksen peran ohi aluksen toiselle puolelle. Aluksen liike taaksepain hidastui ja pysahtyi,
kunnes noin kello 18.46 se alkoi ajautua taaksepdin keulan kdantyessa oikealle. Luotsi yritti
paasta irti poijusta sadtamalla potkuria tydntamaan eteenpdin, jolloin paallikkoé paatti pysayt-
taa paakoneen lisavahinkojen valttamiseksi. Paillikko pyysi luotsia ilmottamaan VTS:lle ta-
pahtumasta ja lisdhinaajan tarpeesta.

Tormayksen jalkeen aluksen ohjailukyky oli menetetty ja se ajautui kohti matalikkoa. Luotsi
ehdotti ankkurin laskemista. Paallikkoé antoi ankkurin laskukéskyn kello 18.54. Ankkurin
lasku viivastyi hieman ankkuriketjun sotkeutumisen takia. Alus ehti ajautua matalikolle ennen
kuin ankkuri saatiin pitimaan kello 18.57. Paallikko kaski pysayttaa paakoneen kello 18.59.
Rajavartijat saapuivat alukselle ja puhalluttivat paallikon, konepaallikon ja luotsin eivatka ha-
vainneet rikkeita.

MV Priamos hinattiin takaisin satamaan laituriin B, johon se kiinnitettiin kello 20.24. Luotsi ja
rajavartijat poistuivat alukselta kello 20.30.



Kuva 2. MV Priamos hinaaja Viikarin hinauksessa 12.9. kello 19.13. (Kuva: MS Seagard, Bore QOy)

Kuva3. MV Priamos 15.9. Lastitilanne sama kuin onnettomuudessa. Aluksen ja lastin tuulipinta-ala
oli noin 2100 m2 (Kuva: OTKES)

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Alusliikennepalvelu (VTS® Helsinki) seurasi tapahtumia laitteillaan ja yritti ottaa radiopuhe-
limella useamman kerran yhteyttd MV Priamokseen havaittuaan sen ajautuvan vaylaalueen
ulkopuolelle.

VTS ilmoitti tapahtumasta meripelastuslohkokeskukselle (MRSC” Helsinki) puhelimitse
kello 18.57. Meripelastuskeskus Helsinki yritti tdiman jalkeen saada yhteyttd MV Priamokseen,
mutta alukselta ei vastattu.

Meripelastuskeskus Helsinki hilytti tapahtumapaikalle kaksi Rajavartiolaitoksen par-
tiovenetta kello 19.08 ja 19.40. Meripelastuskeskus Helsinki halusi saada lisatietoa tilan-
teesta MV Priamokselta ja pyysi Rajavartiolaitoksen partioveneen rajavartijoita nousemaan
aluksen ja selvittimaan tilannetta.

Luotsi ilmoitti puhelimitse VTS:lle tapahtuneesta ja ankkuroinnista kello 19.00. VTS tiedus-
teli luotsilta aluksen mahdollisista vaurioista kello 19.28. Vaurioista ei ollut viela tietoa, mutta
luotsi kertoi aikeista hinata alus takaisin satamaan. Kello 19.45 alus ilmoitti ankkurin nostosta
ja hinauksen alkamisesta.

Ankkuroinnin jdlkeen luotsi tilasi toisen hinaajan (Castor) avustamaan MV Priamoksen
siirtdimisessa matalikolta takaisin laituriin B. Hinaaja Viikari kiinnittyi MV Priamoksen keu-

6  Vessel Traffic Service, alusliikennepalvelu. 1.1.2019 alkaen VTS Finland Oy.
7 MRSC, Maritime Rescue Sub Center.



laan kello 19.10. Aluksen ankkuri oli ylhaalla kello 19.42. Viikari alkoi vetaa alusta pois mata-
likolta kello 19.50. Hinaaja Castor oli kiinni aluksen perassa kello 20.00 ja hinaus kohti sata-
man B-laituria alkoi tdmaén jalkeen. Alus oli kiinni laiturissa kello 20.24.

Rajavartiolaitoksen partiovene yritti saada yhteyttd hinaaja Viikariin VHF-
radiopuhelimella kanavilla 16 ja 68, mutta yhteytta ei saatu.

Paikalle tilatut sukeltajat tarkastivat aluksen vedenalaiset vauriot sen ollessa laiturissa.

Kymenlaakson pelastuslaitos sai tiedon onnettomuudesta Rajavartiolaitokselta kello 19
ja aloitti valmistelut merelle 1dht66n kello 19.10. Rajavartiolaitos pyysi pelastuslaitosta tie-
dustelemaan mahdollista 6ljyvahinkoa. Paikalle ldhetettiin kello 19.30 veneyksikkd 6ljyvuo-
don tiedusteluun. Kuorma-autoyksikko ohjattiin myds ldahtévalmiuteen 6ljyntorjuntatehta-
vaan. Merenkulun tarkastajaa ja sisaministerion pelastusosaston paivystdjaa informoitiin ta-
pahtuneesta. Saatuaan tiedon tapahtumasta pelastuslaitokselta Suomen ymparistokeskuksen
(Syke) paivystdja kehotti kello 20.35 varotoimenpiteend puomittamaan aluksen. Pelastuslai-
toksen hilytetyt yksikot saapuivat satamaan kello 21 jalkeen ja puomittivat aluksen yhdessa
rajavartijoiden kanssa tunnin kuluessa. Puomit poistettiin seuraava aamuna kello 8.

VTS ilmoitti poijun siirtymisesta Vaylaviraston® viaylanhoidosta vastaavalle henkil6lle on-
nettomuusiltana kello 20.37. Vaylavirasto pyysi samana iltana Meritaito Oy:ta tarkastamaan
poijun sijainnin ja kunnon seuraavana paivana.

1.3 Seuraukset

Kukaan ei loukkaantunut onnettomuudessa eika se aiheuttanut ymparistovahinkoja.

MV Priamoksen perasinlapa, perasintukki ja potkuri vaurioituivat (kuva 4). Aluksen laido-
tukseen ja pohjaan syntyi painautumia. Alus sai vuotoja perdosaansa ja keskilaivan kohdalle
painolastitankkiin. Alus hinattiin lastin purkamisen jalkeen 23.9. Gdanskiin telakalle korjatta-
vaksi.

Kuva 4. Aluksen vaurioitunut perasin vasemmalla, taipunut perasintukki keskella ja vaurioitunut
potkuri oikealla. (Kuvat: Leonhardt & Blumberg, Shipmanagement GmbH & Co. KG)

8 Liikennevirasto 31.12.2018 asti.



Vihrea jadpoiju rikkoutui korjauskelvottomaksi. Se litistyi, sen kylkeen tuli iso reika ja sen
alaosa repeytyi auki. Poijun kettinki leikkautui poikki (kuva 9). Poijun ankkuripaino siirtyi yh-
deksan metria vayldlinjan ulkopuolelle. Painon poijukiinnityskohta oli l16ystynyt, joten vanhaa
painoa ei voinut enda kayttaa ja se jatettiin paikalleen meren pohjaan.

Meritaito Oy asensi 14.9. vaurioituneen poijun tilalle valoviitan. Uusi paino ja poiju asennet-
tiin paikoilleen 18.9.

Liikenne ja viestintdvirasto? teki tapahtuman johdosta MV Priamokselle satamavaltiotar-
kastuksen 13.9.2018 jolloin alus maarattiin hinattavaksi korjaustelakalle vaurioiden korjaa-
miseksi. Aluksen lasti purettiin ennen hinausta. Alus otettiin korjausten jalkeen uudelleen lii-
kenteeseen joulukuun puolivalissa vuonna 2018.

9 Liikenteen turvallisuusvirasto 31.12.2018 asti.



2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Konttialus MV Priamos

Antigua ja Barbudaan rekisteréity konttialus MV Priamos valmistui vuonna 2011 Fujian Ma-
wei Shipbuilding Ltd telakalla. Aluksen luokituslaitos on DNV-GL (Det Norske Veritas Germa-
nischer Lloyd). Alus on tarkoitettu kuljettamaan kansainvalisen mitoituksen mukaisia 20, 40,
45 jalan kontteja ja jaahdytyskontteja. Konttikapasiteetti on 1025 TEU:ta. Aluksen suurin pi-
tuus on 157,7 m, leveys 23,2 m, suurin syvdys 8,6 m. Suurin kantavuus 14 800 tonnia. Paa-
kone MAK 9M43C, jonka teho on 9 000 kW ja kierrosluku 500 RPM19, kayttda alennusvaihteen
kautta vasenkatistd saatolapapotkuria, jonka halkaisija on 5,6 m ja kierrosluku 113 RPM.

Aluksen peran ohjailupotkurin halkaisija on noin 1,3 m ja teho 400 kW. Keulan ohjailupotku-
rin halkaisija on vastaavasti noin 1,8 m ja teho 900 kW. Pilot Cardissa on mainittu, etta ohjai-
lupotkureista on kaytettdavissa maksimissaan 80 %:n teho, (320 kW ja 740 kW). Perasin,
pinta-alaltaan 20,2 m?, on tasapainotettua tyyppia (semi balanced), ei lappaperasin, kuten
yleispiirustuksessa. Perasimen maksimikulma on 35 astetta ja kddntymisnopeus laidasta lai-
taan on 16 s.

Kuva 5. Konttialus MV Priamos. Perasin pienessa kuvassa. (Kuva: MV Priamos)

Kuvassa 5 vihreat pystyviivat osoittavat aluksen kyljilla sallitun alueen hinaajan puskulle, kaa-
rien 50-128 valilla. Hinaajan suurin sallittu tyontopaikan etdisyys aluksen keskilaivalta on
noin 33 m. Onnettomuuden aikainen vesiviiva on osoitettu kuvassa sinisella viivalla.

Alus oli kdynyt 12 kertaa HaminaKotka Oy:n Mussalon satamassa ennen onnettomuutta
vuonna 2018 ja kerran vuoden 2017 joulukuussa. Talvikaynteja oli kuusi, joista useimmissa
kdytettiin hinaaja-avustusta. Avovesiolosuhteissa tuulet olivat olleet puuskissa enintdan noin
11 m/s, eika hinaaja-avustusta kdytetty. Onnettomuuden aikana tuulen nopeus oli lahes kak-
sinkertainen, joilloin sen voima oli ldhes nelinkertainen verrattuna aluksen edellisiin kdyntei-
hin satamassa.

MV Priamos oli Mussalon liikennetilastojen (vuosi 2018, 7.11. saakka) perusteella sataman
keskimaaraista aluskokoa pienempi.

10 Revolutions per minute, kierroksia minuutissa.
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2.1.2 Hinaajat

Hinaajat voidaan ryhmitella usealla eri tavalla. Yhtena ryhmittelyperusteena kdytetaan hinaa-
jien propulsio- ja ohjailulaitteiston tyyppia ja sijaintia. Kaikki propulsiojarjestelyt eivat tar-
vitse ohjailuun perasinta. Propulsiolaitteisto ja sen teho ovat tarkeimpia tekijoita valittaessa
tehtdvaan parhaiten soveltuvaa hinaajaa.

MV Priamosta avustaneen hinaaja Viikarin suurin pituus on 30,6 m, leveys 10 m ja syvays
5,2 m seka paaluveto SBP (Static Bollard Pull) 39 tonnia. Viikari on niin sanottu konventionaa-
linen hinaaja, jonka propulsio- ja ohjailukoneisto on toteutettu saatyvasiipisella potkurilla ja
tasapainotetulla perasimella. Hinaaja on suunniteltu toimimaan ja tuottamaan voimaa avus-
tettavaan hinaajan keskilinjan suuntaisesti eteenpdin. Tasta syysta konventionaalisen hinaa-
jan tehokkain voima avustettavaan saavutetaan, kun hinaaja on kiinnitettyna peraan sijoite-
tun hinauskoukkunsa kautta avustettavaan koydella ja vetda avustettavaall. Puskiessaan liik-
kuvaa avustettavaa konventionaalinen hinaaja joutuu suuntaamaan suuren osan tyontovoi-
mastaan perdsimensa avulla hinaajaa kdantavaksi voimaksi, etta se voi seurata liikkuvaa
alusta, jolloin avustettavaan aluksen kohdistuva voima heikenee merkittavasti tai menetetaian
kokonaan2.

Tapahtumahetkella Viikarissa oli miehitystodistuksen mukainen kolmen hengen miehitys:
paallikko, konemestari ja kansimies. Hinaajan keulapotkuria ei kdaytetty avustuksen aikana.

Kuva 6. Hinaaja Viikari. (Kuva: Alfons Hiakans AS)

MV Priamoksen hinauksessa avustaneen hinaaja Castorin tyyppiset ASD (Azimuth Stern

Drive) -hinaajat!3 on varustettu aluksen poikittaislinjan takapuolelle sijoitetuilla 360° kdanty-
villa vetolaitteilla. ASD-hinaajat ovat yleisesti varustettu kahdella vetolaitteella, mikd mahdol-
listaa propulsion voiman suuntaamisen saman aikaisesti avustettavan aluksen ja hinaajan oh-

11 Konventionaaliset hinaajat suorittavat avustustehtdvat normaalisti vetdmalld avustettavaa alusta koyden valityksella
pera kohti avustettavaa alusta. Niin operoitaessa saadaan hinaajan paaluvetovoima suunnattua parhaiten avustettavaan
alukseen. Konventionaalisen hinaajan paaluvetovoima heikkenee huomattavasti sen puskiessa liikkuvaa alusta.

12 Hensen, H (2018) Tug Use in Port — A Practical Guide. Third Edition. Ltd., Wiltshire: The ABR Company.

13 ASD-hinaajien potkurit voivat olla sijoitettuna suulakkeisiin, mikd antaa paremman ty6éntévoiman, tai olla avopotkureita.
ASD-hinaaja on erittdin ketteraliikkeinen ja voi liilkkua joka suuntaan.
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jailuun. ASD-hinaajan suunnan vaihdokset ovat nopeita verrattuna konventionaaliseen hinaa-
jaan. Satama-avustuksessa ASD-hinaaja kiinnittyy normaalisti avustettavaan alukseen keulas-
taan, mikd mahdollistaa hinaajan siirtymisen avustettavan suhteen veto- tai puskuasentoon
nopeasti. Nain avustettava alus voi kdyttda ASD-hinaajaa kuten voimakasta ohjailupotkuria.
ASD-hinaajilla saadaan aikaan avustettavan aluksen liiketilan muutos nopeasti.

9
\

“orsroly

Kuva 7. Hinaaja Castor. Castorin pituus on 34,5 m, leveys 12,10 m, syvdys 4,5 m ja paaluveto SBP 65
tonnia. (Kuva: Alfons Hikans AS)

12



2.1.3 Mussalon satama-alue

Satama - alueen raja /
//
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S /
©
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® /
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MUSSALON SATAMA
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Ei navigointikayttoon

Kuva 8. Mussalon satama-alue. MV Priamos punaisella ja sen optimaalinen reitti sinisella katkovii-
vanuolella. C-laiturin suunta on 317°. Tuulen suunta 230° on niytetty oranssiympyran nuo-
lella, navakka tuuli. Ympyrassa simulointilaskelmissa kdytetty tuulen nopeus m/s. Nuolella
on ndytetty sataman hallinnoiman alueen raja. (Kuvapohja: Vaylavirasto, lisdykset: OTKES)

Mussalon syvavaylan mitoitusaluksena kdytetyn irtolastialuksen mitat ovat 125 000 dwt, pi-
tuus 300 m, leveys 48 m ja syvdys 15,3 m. Syvavaylan haraussyvyys (MW 90)14 on 18,4 m, sa-
tamassa 17,5 m. Vaylan minimileveys on 200 m. B- ja C-laiturien haraussyvyys on paiosin
11,6 m, C-laiturin kaakkoispadssa 13,7 m. Vihredn poijun lounais-kaakkoispuolella haraus-
syvyys on 11,9-12,0 m, mika on riittava useimmille aluksille.

Satama-altaan pohja on kalliota, eikd HaminaKotkan Satama Oy ole ndhnyt tarvetta sen syven-
tamiseen. Luotsi voi harkitessaan kayttaa pienempaa varavettd, adrirajana 60 cm. Alusten
kdantymista altaasta vaylalle ei ole tutkittu simuloinneilla.

Satama ei ollut madrannyt eika suositellut tuulirajoituksia. Satamassa ei ollut tuulimittaria.
Satamaoperaattori Stevecon konttinostureissa on tuulimittarit ja valvontajarjestelma, joka es-
taa nostureiden kdyton tuulen nopeuden ylittdessa 25 m/s.

14 MW 90, mean water height 1990, syvyystiedoissa kiytetty vuoden 1990 vedenpinnan keskikorkeus.
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Vaylavirasto vastaa sataman vastuualueen eteldpuolisesta vaylastosta ja turvalaitteista. Se on
maaritellyt alueella merenkulun turvalaitteiden paikat. Poijut ovat vaylaalueen reunojen mut-
kakohdissa.

Vihredn valaistun jadpoijun yleisrakenne ja sijoitus nakyvat kuvassa 9. Poiju oli ankkuroitu
kettingilla pohjassa olevaan painoon.

1:100 DET 1, 1:10
IIIIIIIIIIIIIIIII'IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
!
o) :
E ‘
"y 7l -
o W [ 1
VARMISTUS HITSATEN {, u\\ 42 PRTELENKK]
& 1016 kﬁJ ——_42MM_TAVALLNEN LENKKI
g SINKIIANODI 5KG
& g e 32MM PERTELENKEK)
4o SINKKIANODIT 5+5KG L 32MM_JATKOSAKKELL
gyt
*“*-\ 32MM TAVALLINEN LENKKI
32mm:N_ANKKURI— ~—.__DET 1 i
KETTIMEI
____________ POUN ANKKURONT_ _ U
HALLIDANKELR DET 2 DEI‘ 3 MISNEKLURT
’_]
\Wm FUR.ND. 5066-5(8) TAl [ ]
LOHKOANKKURT 20t PIIRNO. 5066-6(A] _ o

Vihrea jaapoiju. Pikkukuvassa MV Priamoksen 2. peramiehen ottama kuva. (Piirustus: Vay-
lavirasto, kuva: MV Priamos).

Kuva 9.

2.2 Olosuhteet

2.2.1 Saaolosuhteet

[Imatieteen laitoksen Kotka Rankki -sddaseman tietojen mukaan tuulen suunta oli 230-240
astetta (lansilounaasta) onnettomuuden aikana. Rankki sijaitsee noin 6 km paassa Mussalosta
etelakaakkoon. Aluksen lahdettya kello 18.35 tuulen jatkuva voimakkuus oli 12-13 m/s, puus-
kissa 18-20 m/s (kuva 10). Aluksen merkint6jen mukaan tuulen voimakkuus oli 13-19 m/s
(7-8 beaufortia), suunta SW. Aluksen paallyston ja luotsin kertoman mukaan noin kello 18.40
alukseen tarttui voimakas puuska, mika vaikeutti sen ohjaamista. Alueella ei ollut saaria, jotka
olisivat suojanneet alusta tuulen puuskalta.
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MV Priamos, tuulen nopeudet.
IImatieteen laitos, Kotka Rankki
25
£
= 20
5 15
@
o
o
Z 10 10 minuutin keskinopeus 10 minuutin puuskanopeus
5
0
17.30 18.00 18.30 19.00 19.30
Tormays poijuun 18.42.25

Kuva 10. Tuulen nopeudet 12.9. klo 17.30-19.30. Aikavali lahddsta poijuun tormaykseen harmaalla.
(Kuva: OTKES [lmatieteen laitoksen tiedoista)

Satamaoperaattori Stevecolla on nosturissaan tuulimittari 56 m korkeudella laiturin pinnasta.
Lastaus keskeytyy automaattisesti, jos tuulen nopeus ylittda 25 m/s. Stevecon tuulen voimak-
kuusgraafi on kuvassa 11. Tuulen nopeus aluksen lahtiessa vastaa kuvassa olevia tietoja, joi-
den perusteella tuulen nopeus on vaihdellut huomattavasti. Vedenkorkeus oli +35 cm kello 18
ja +31 cm kello 19. Nakyvyys oli 20-25 km, sadetta ei ollut.

Stevecon satamanosturin tuuligraafi 12.9.2018 kello 6-22

Alkuatka 0122018 8 00 AN Loppuaika 09/12/2018 22:00 00 PM

Yariablds

Tuulen nopeus m/s

6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22

Kuva 11. Stevecon tuulitiedot 12.9. kello 6-22.(Kuva: OTKES Stevecon pohjalle)
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2.2.2 Rajoitukset satamasta vdylalle luotsattaessa

Aluksen siirtyminen satamassa C-laiturista suoraan vaylille vaatii jyrkan kdannoksen
(kuva 8). Alukset saapuvat laituriin yleensa keula edelld perdn jdddessa osoittamaan vaylalle
pain, minka vuoksi ne peruutetaan pois laiturialueelta. Syvavaylan vaylaaluetta osoittavat jaa-
poijut rajoittavat alusten vapaata ohjailua satama-altaan edustalla. Tapana on kdantaa alus sy-
vavaylan alueelle ja ldhtiessa peruuttaa alus poijujen valiin. Erityisesti vihredn poijun sijainti
rajoittaa alusten kdantymistilaa. Aikaa ei juurikaan ole virhearvioinneille tai -liikkeille, koska
operointitilaa ei ole paljon.

Kdannoksen aikana alukseen paasee vaikuttamaan ldnsiluoteinen tuuli mereltd suoraan si-
vulta, kuten onnettomuudessa. Konttilaivan suuri tuulipinta-ala ja konttien valiset tuulitaskut
varsinkin tuulen ollessa puuskainen tekevat aluksen ohjailun vaativaksi.

MV Priamoksen komentosillalta on hyva nakyvyys peran suuntaan. Komentosillan takana
oleva korsteeni ja ohjauspaikkojen sijoittelu komentosillalla rajoittavat kuitenkin jonkin ver-
ran nakyvyytta taaksepain etenkin oikealle. Luotsi kdytti vasemman siiven ohjauspaikkaa.
Poijujen tarkkailua varten paallikké oli maarannyt perdkannelle 2. peramiehen, joka valitti ra-
diopuhelimella komentosillalla olleelle yliperamiehelle arvioimansa etdisyyden vihredan jaa-
poijuun. Luotsin ndkdyhteyttd hinaajaan rajoittivat kansilasti, luotsin ja hinaajan sijainnit seka
alusten kokoero (kuvat 21-23).

Hinaajalla on riittavasti operointitilaa satama-altaassa ja vaylalla.

/\\ I L1l I /7
N —[— \\\/ —
-

V{asemman siiven ohjauspulpetti

1 & rgom 1
O

4 3 | |
VAR ] L VE L B
= ] 5 -
- TN B T\
+—=

Kuva 12. MV Priamoksen komentosilta. (Kuva: MV Priamoksen yleispiirustus)
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Kuva 13. Lahikuva vasemman siiven ohjauspaikan pulpetista, josta luotsi ohjaili alusta. Vasemmalla
alhaalla peridn ohjailupotkurin ndytt6 ja ohjausvipu, ylhailla vastaavasti keulapotkurin vipu
ja naytto. Keskelld pdidkoneen ja potkurin ohjausvivut seka niiden yldpuolella vasemmalla
kierrosluvun (padkone ja potkuri) ja oikealla potkurin nousun naytoét. Oikealla perasimen
ohjaus ja nayttoé seka puhelin. (Kuva: OTKES)

Kuva 14. MV Priamos tormdamassa poijuun kello 18.42.25. C-laituri kuvassa oikealla. Vihredn poijun
sijainti rajoittaa alusten kaantymistilaa. (Kuvakaappaus videolta: HaminaKotka satama)

Kuva 15. MV Priamos matalikolle ajautuneena. Hinaaja Viikari vasemmalla. (Kuvakaappaus videolta:
HaminaKotka Satama Oy)
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2.2.3 Luotsaustilanteessa alukseen vaikuttaneet voimat

Alukseen vaikuttivat sen laiturista lahdettya tuuli ja veden vastus. Aluksen propulsio- ja ohjai-
lulaitteilla seka hinaajalla alus pyrittiin saamaan hallitusti vaylalle asentoon, jossa matka olisi
voinut jatkua. Alus kdantyi pisteen P (pivot point, kiertymiskeskipiste) ympari. Aluksen liike-
suunta ja siihen vaikuttavat voimat maarittavat pisteen paikan. Piste siirtyy liikkesuunnan ja
alukseen vaikuttavien voimien muutoksesta. Alusta peruuttaessa kiertymiskeskipiste oli kes-
kilaivasta peraan pain.

Ohjailupotkurien maksimityonnoksi on valmistaja ilmoittanut aluksen paikallaan ollessa keu-
lassa noin 132 kN ja perdssa noin 61 kN.

Hinaajan puskukohta aluksen kylkeen vaikuttaa aikaansaatuun kddntavaan momenttiin: mak-
simimomentin tuottamiseksi hinaajan tulisi olla niin keulassa kuin mahdollista. Aluksen
keula- ja perdosien muodot ja rakenteiden lujuus seka hinaajan keulan rakenne rajoittavat
kuitenkin mahdollista puskukohtaa. MV Priamoksella sallittu puskualue ulottui kaaresta 50
kaarelle 128 (kuva 5). Hinaaja joutui MV Priamoksen peruutuksen johdosta suuntaamaan
tyontonsa sivulle tasapainottamaan hinaajan rungon vastus- ja nostevoimia. Tasta johtuen MV
Priamokseen vaikutti voima A, joka parhaimmillaan oli enintddn puolet hinaajan tyéntdvoi-
masta (SBP), ja samalla syntyi MV Priamoksen peruutusnopeutta lisddva voima B.

F, = peran ohjailupotkurin tydntdvoima R = aluksen vastuksen ja nostevoiman resultantti
Fg = keulan ohjailupotkurin tyéntdvoima ::‘ r'.;'- T = hinaajan vastuksen ja nostevoiman resultantti
Fy = perdsimen ohjailuvoima 'E' '; _,;f::; P = pivot point, piste, jonka ympari alus kadantyy
Fs = potkurin tyéntévoima Tk (St I.f""!}" G = aluksen painopiste
" y B am . S
F; = hinaajan tyéntévoima A B = sortokulma
A = Priamokseen vaikuttava poikittaisvoima @ = tuulen kehtaamiskulma, suunta keulasta=0
B = Priamokseen vaikuttava pitkittiisvoima Aluksen osuessa poijuun, kulma oli 55 astetta
¥ = tuulen tydntévoiman resultantti s
\ = aluksen nopeus Y ‘u! id
U‘ ¥ F
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S . '
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Kuva 16. MV Priamokseen vaikuttaneet tuulivoiman resultantti, rungon vastusvoiman ja rungon nos-
teen resultantti seka potkurin ja ohjailulaitteiden voimat. Hinaajan puskemisesta MV
Priamokseen syntyivat voimat A ja B. Paksuilla nuolilla tuulen suunta alukseen niahden kol-
mella ajanhetkelld. (Kuva: OTKES)
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p = ilman tiheys = 1,23 kg,*’m3 Tuulivoima sivuttain = 0,5 p V?a Aia Cy
V4 = tuulen suhteellinen nopeus Kéantava momentti = 0,5 p V2 Aia Loa Cn
ALa = vesiviivan ylapuolinen lateraalipinta-ala

Loa = avustettavan suurin pituus

Cy = tuulivoimakerroin, kuvasta

Cn = tuulen momenttikerroin, kuvasta

Tuulen vaikutus konttialukseen ~=Tuulivoimakerroin

T
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Kuva 17. Periaatteellinen kuva tuulen vaikutuksesta konttialukseen. (Kuva: OTKES?5)

Veden vastuksen, rungon nosteen ja tuulen aiheuttamat voimat ja momentit seka ohjailuvoi-
mat mukaan lukien hinaajan synnyttavat voimat vaikuttivat massaan, joka koostui aluksen
uppoumasta ja sen mukana liikkuvasta vedesta. Nopeuden kasvaessa timan massan liike-
energia kasvaa verrannollisena nopeuden nelid6n, minka johdosta aluksen liiketilan hallinta
vaikeutuu ja hidastuu. Voimien ja momenttien suuruudet vaihtelivat jatkuvasti aluksen asen-
non ja liikkeiden my6ta. Hydrodynaamisilla laskentamenetelmilld voidaan aluksen kulkua si-
muloida, jos kédytettavissa on riittavasti tietoja alkutilanteesta (tutkintaselostuksen kohta
2.8.1).

Tuulen vaikutuksen periaate selvida kuvasta 17. Tuulen vaikutusta kuvaavien kidyrien perus-
muodot ovat aluksilla samat. Alustyyppi ja kansilastin sijainti aiheuttavat aluskohtaisia eroja.
Sivutuuli vaikuttaa voimaikkaimmin tuulen kohtaamiskulmilla noin 50-140 astetta. Kaantava
momentti on ldhes suoraan sivulta tulevalla tuulella pienimmillaan. Voimakkain kdantava vai-
kutus konttilaivoihin on vinosti peran puolelta tulevalla tuulella (110-160 astetta). Kuvan

15 Onnettomuustutkintakeskus (2003) Hinaaja PEGASOS, kaatuminen ja uppoaminen Helsingin edustalla 13.11.2003.
Tutkintaselostus B2/2003M.
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esittimassa tapauksessa keulan puoleisella tuulella (30-50 astetta) on puolet pienempi vaiku-
tus.

2.2.4 Luotsauskdytinnot

Vaylan tunteva luotsi toimii aluksella paallikon neuvonantajana. Merilain mukaan paallikko
vastaa luotsauksen aikanakin aluksesta.

Luotsin osallistumisasteesta ohjailuun sovitaan paallikon kanssa ennen luotsauksen aloitta-
mista. Paallikon salliessa ja valvonnassa luotsi voi kdyttaa aluksen koneiston hallintalaitteita
ja navigointijarjestelmid, myos aluksen lahdossa ja saapumisessa. Hyvan kdaytdnnon mukai-
sesti luotsi pitda paallikon ajan tasalla tekemisistaan ja paallikké neuvoo luotsia aluksen ohjai-
luominaisuuksista ja muusta luotsauksessa mahdollisesti tarvittavasta tiedosta. Suomessa
luotsi kommunikoi tyypillisesti hinaajan paallikon kanssa suomeksi tai ruotsiksi, jolloin naita
kielid taitamattomat paallikot eivat ymmarra keskustelua.

Ennen luotsauksen aloittamista luotsi arvioi ovatko olosuhteet riittavan turvalliset. Luotsi il-
moittaa mahdollisesta kieltadytymisestdan luotsata tai luotsauksen keskeytyksesta vahdissa
olevalle esimiehelleen. Esimiehen kanssa kdydyn keskustelun jalkeen tieto valitetdan luotsin-
valitykseen, VTS:ddn ja luotsausjohtajalle. Mikali luotsaus keskeytetdan kesken matkan, niin
asiasta informoidaan VTS:a4 ja luotsinvalitysta valittomasti. Asiasta ilmoitetaan myds valitto-
masti satamaan ja aluksen asiamiehelle (agentille).

Luotsaamisen yleiset periaatteet ovat globaalit. Luotsauskaytanto on vahitellen muuttunut si-
ten, ettd luotsit ohjailevat aluksia aiempaa useammin satamissa alusten paallikéiden toivo-
muksesta.

2.2.5 Hinauskaytinnot

Mikali satamaan tultaessa alus voidaan kaantaa lastitoimintojen hairiintymatta siten, ettd sen
lahto satamasta ulos on mahdollista ilman avustavaa hinaajaa, niin se usein tehdaan saas-
tosyista. Jos satamassa ei ole tarjolla jatkuvaa hinaaja-avustuspalvelua, joutuvat alukset tilaa-
maan hinaajan erikseen. Talloin avustettava alus maksaa hinaajan siirtomatkan ja avustuksen.

Ulkomaiset laivat haluavat usein hinaajan satamaan tultaessa, jos paallikko tunnistaa paikalli-
set olosuhteet vaikeiksi tai kuulee olosuhteista luotsilta. Pienemmissa satamissa sopivan hi-
naajan saaminen avustustehtdvaan voi kestaa useita tunteja. Hinaaja on yleensa paikalla noin
10 minuuttia ennen laht64, jolloin my6s luotsin tulee olla paikalla.

Kustannusten vuoksi hinaajan kdyttokynnys on melko korkea. Paallikot eivat halua tilata hi-
naajaa etukateen luotsin tilauksen yhteydessa, koska hinaajan kaytt6 on kustannuserd, jolta
halutaan valttya. Hinaajakustannukset voivat vaikuttaa myds paallikon omiin ansiohin. Ylei-
nen kaytanto rahtaussopimuksissa takaa paallikdlle bonuksen, mikali han ei kdyta hinaajaa
laituroidessaan.

Hinattava alus huomioiden hinaustoiminta voidaan ryhmitelld muutamaan padryhmaan.
Oman kuljetuskoneiston omaavien alusten avustushinausta kaytetaan kaikissa Suomen ulko-
maanliikennesatamissa. Satamien sisddntulovaylissa on suuria eroja, samoin satama-alueissa
ja laitureissa.

Linjaliikenteessa olevat matkustaja-, tavaralautat ja konttialukset eivat normaaleissa saaolo-
suhteissa tarvitse hinaajan avustusta. Jddolosuhteissa ja voimakkaan tuulen takia saattaa hi-
naajan kaytto tulla tarpeelliseksi myos nadille aluksille. Isojen alusten ollessa kysymyksessa
tarvitaan usein monta hinaajaa avustamaan alusta ja hinaajien teholle ja tyypille voi olla ase-
tettu satamakohtaisia vaatimuksia. Alusten lasti vaikuttaa myds hinauksen tarpeeseen.
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2.3 Henkilot, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

2.3.1 Osallisten henkiloiden rooli onnettomuudessa

Paallikko on toiminut merimiestoimessa 36 vuotta, josta paallikkona 11 vuotta. Paallikko oli
kdynyt aeimmin useita kertoja Mussalossa ja ajanut aluksia ulos laiturista. Talla aluksella han
oli ensi kertaa. Paallikko tilasi hinaajan kovan tuulen johdosta, mutta hin ei tarkemmin méaari-
tellyt hinaajatyyppia. Paallikko, luotsi ja hinaajan paallikko sopivat, ettd hinaaja ei kiinnity MV
Priamokseen. Paallikko ja luotsi eivat kommunikoineet kddnnoksen aikana. Paallikkoé on
yleensa itse hoitanut satamaohjailun luotsin neuvoessa, mutta nyt luotsi otti aluksen ohjatta-
vakseen paallikon seuratessa tilannetta. Poijuun tormaamisen jalkeen paallikko tunsi aluksen
rungon varahtelevan potkurin kdydessa. Paallikko halusi pysayttaa paakoneen, mutta luotsi
halusi viela ajaa eteenpain. Lopulta luotsi saati potkurin lapakulmat nollaan ja paallikko kaski
konepaallikk6a pysayttamaan padkoneen. Alus ajautui kohti matalikkoa. Paallikko kaski las-
kea ankkurin luotsin kehotuksesta. Ankkuroinnista huolimatta alus ajautui matalikolle. Paal-
likké maarasi miehiston tarkastamaan aluksen mahdollisten vuotojen varalta ja ilmoitti ta-
pahtumasta varustamolle.

Yliperdmies on toiminut tehtdvassaan vuodesta 2010. Han oli ollut toéissa MV Priamoksella
kaksi kertaa, mutta nyt ensi kertaa timan paallikon kanssa. Yliperamies antoi Pilot Cardin
luotsille, joka allekirjoitti sen. Paallikon pyynndsta yliperamies tarkisti radiopuhelimella pe-
ran ja keulan miehitysten valmiudet 1aht66n ja ilmoitti valmiuden paallikélle ja luotsille. Han
pyysi keulan ja perdn vahteja pitimaan silmalla aluksen etenemista ja etdisyyksia esteisiin;
erityisesti perdssa vihredan jadpoijuun ja keulassa laiturin kulmaan. Han valitti saamansa tie-
dot paallikoélle ja luotsille; vihrea poiju 10 m valein, kunnes matkaa oli vain 5 m, minka jalkeen
tapahtui tormays. Han kysyi 2. peramieheltad peradssa, nakyyko poiju ja sai vastauksen, etta
poiju on aluksen alla. Kuului kolinaa ja tuntui varahtelya. Yliperamies siirtyi komentosillan oi-
kealle puolelle ja tarkkaili onko poiju ohitettu. Han sai maarayksen valmistautua ankkurin las-
kuun. Yliperamies pyysi lopulta keulaan 2. peramiehen avustamaan ankkuroinnissa.

2. perdmies oli toiminut aiemmin 3. peramiehena MV Priamoksella. Han oli aloittanut meri-
miestoimessa 2011. Onnettomuuden aikana hdn oli vahdissa aluksen perassa ja raportoi etdi-
syyksialé vihredan poijuun. Tormayksen jalkeen han siirtyi aluksen keulaan ohjaamaan ank-
kurointia ja pitimaan yhteytta komentosillalle, kun 3. perdmies oli tullut vapauttamaan hanet
aluksen perasta. Hanen johdollaan hinaaja Viikarin hinauskdysi kiinnitettiin MV Priamoksin
keulaan.

3. perdamies oli toiminut MV Priamoksella timan paallikon alaisuudessa 3 kk. Hanellda on 16
kk kokemusta paallystotehtavistda. Onnettomuushetkelld hdn herasi hytissdaan epatavalliseen
aaneen ja sai kuulla, ettd alus on osunut poijuun. Pukeuduttuaan han siirtyi 2. peramiehen pai-
kalle aluksen perdan tarkkailemaan tilannetta. Aluksen ankkuroiduttua han naki poijun tule-
van esiin. Ankkuria nostettaessa han ilmoitti etdisyydet poijuun sillalle.

Pursimies oli vast'ikdan tullut alukselle, mutta tunsi alustyypin. Pursimiehen valvonnassa
kansimiehet laskivat ankkurin. Tama oli hanelle ensimmainen ankkurin lasku tassa aluksessa.

Konepaallikko oli toiminut konepaallikkona vuodesta 2010 alkaen ja tullut juuri alukselle.
Han oli onnettomuuden aikana konevalvomossa ja huomasi poijuun térmayksen kovasta aa-
nestd ja aluksen liikkkeen muutoksesta. Han pysaytti pddkoneen saatuaan siihen kdskyn paalli-
kolta.

16 "Etdisyys” ei kerro sijaintia sivusuunnassa..
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Luotsi on toiminut merimiestoimessa 30 vuotta. Han on saanut vuonna 1996 merikapteenin
patevyyskirjan, joka on uusittu vuonna 2001. Han on toiminut luotsina vuodesta 2004 alkaen.
Kotkassa han on luotsannut paitoimessa ymparivuotisesti noin kaksi vuotta. Han teki 71 luot-
sausta vuonna 2017, jotka painottuivat loppuvuoteen ja 251 luotsausta vuonna 2018, joista
MV Priamosta kerran 23.-24.5. Mussalosta Orrengrundiin. Han toimii Kotkan luotsiaseman
luotsivanhimman tehtavassa.

12.9.2018 han oli lahtenyt kotoaan luotsivalityksen tilaamana kello 18.30 lahtevaan MV
Priamokseen. Han tarkasti tuulitilanteen normaalin tapaan luotsien tablettisovellutukselta (II-
manet). Alukselle saavuttuaan héan allekirjoitti Pilot Cardin ja otti aluksen ohjailun itselleen.
Luotsi, aluksen paallikko ja hinaajan paallikké keskustelivat ennen aluksen 1ahtéa avustuksen
toteuttamisesta. Luotsi oli alemmin tydskennellyt hinaaja Viikarin kanssa ja tunsi sen toimin-
tatavat. Sovittiin, ettd hinaaja ei ota kdydella kiinni MV Priamokseen, vaan toimii sen kyljella
tyontden luotsin pyynnosta. Luotsi sai kddnnoksen aikana puhelun (luotsikutterista irronnut
pelastuslautta), mika hairitsi hetken luotsaustehtavaan keskittymista. Luotsi ja hinaajan paal-
likko keskustelivat avustuksen aikana suomeksi. Komentosillalla ei keskusteltu kovasta tuu-
lesta. Vastaavanlaisissa olosuhteissa oli luotsattu aiemmin ongelmitta. Luotsi ohjaili alusta va-
semman siiven ohjailupaikalta, jossa ei ole ECDIS!7 -ndyttoa. Hanella oli tablettitietokone,
jonka han oli liittanyt aluksen AIS -plug ulostuloon.

Hinaajan paallikké oli ollut merimiestoimessa 10 vuotta, joista Kotkassa kaksi vuotta hinaa-
jan paallikkéna. Hanella oli vuonna 2017 myonnetty lahiliikenteen paallikon patevyyskirja.
Hinaajan paallikko ei ollut aiemmin avustanut MV Priamosta. Han oli tutustunut MV Priamok-
sen ohjailuominaisuuksiin aluksen Pilot Cardin tiedoista. Hinaajan paallikko toteutti luotsin
pyynnot, mutta muuten he keskustelivat vahdnlaisesti tapahtuman aikana.

2.3.2 Aluksen turvallisuusjohtaminen

Varustamo oli laatinut MV Priamoksen paallyston kdyttoon aluksen lahdossa lapikaytavan
tarkastuslistan. Listalla varmistetaan muun muassa luotsin ja hinaajan paallikén kanssa lapi-
kdytavat asiat.

Varustamo on laatinut aluksen miehistélle myos erillisen ohjeen lahd6ssa tehtavista tyotoi-
menpiteistd. Ohjeessa neuvotaan aluksen paallikkoa valvomaan ja tarkkailemaan luotsauk-
sessa luotsin toimia seka aluksen nopeutta ja reittia.

Lisdksi aluksella on paallikolle suunnattu toimintaohje hatatilan, kuten pohjakosketuksen va-
ralle.

2.3.3 Agenttiyritys

Aluksen rahtaajan (Unifeeder) edustajana Kotkan satamassa toimi agenttiyritys Dahlberg’s
Agency. Onnettomuuspaivdana MV Priamoksen lastaus oli keskeytetty pariin otteeseen kovan
tuulen vuoksi. Ensin oli paatetty saattaa lastaus valmiiksi ylityona. Kello 16.45 Unifeeder il-
moitti agentille, ettd aluksen valmiiksi lastausta ei voida odottaa. Lastaus oli keskeytettdva ja
luotsi tilattava. Kiireellisyyden vuoksi agentti tarkisti milloin luotsi ehtisi alukselle ja sai vas-
taukseksi kello 18.30. Han kysyi aluksen paallikolta, tarvitaanko hinaajaa. Paallikko kertoi tar-
vitsevansa kovan tuulen takia yhden hinaajan. Kello 16.50 agentti valitti hinaajatarpeen hi-
naajayritys Alfon Hakans AS:n paivystajalle. Vapaana oli hinaaja Viikari, joka sai tiedon, etta
alus lahtee kello 18.30. MV Priamoksen paallikko ei ollut maaritellyt tarvitsemansa hinaajan

17 ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) on navigoinnissa yleisesti kiytetty tyyppihyvéksytty sahkdinen
karttalaite.

22



ominaisuuksia. Kello 17.08 agentti ilmoitti rahtaajalle, ettd alus lahtee kello 18.30, mika oli ai-
kaisin luotsin saapumisaika.

MV Priamoksen paallikko soitti agentille pian poijuun térmaamisen jalkeen kertoen tapahtu-
neesta ja tarvitsevansa uudelleen laituripaikkaa.

2.3.4 Luotsausyritys

Onnettomuudessa MV Priamosta luotsasi Finnpilot Pilotage Oy:n luotsi. Finnpilot Pilotage Oy
on Suomen valtion kokonaan omistama luotsausyritys. Suomessa ei toimi muita luotsausyri-

tyksia. Finnpilot Pilotage Oy tarjoaa luotsipalveluja Suomen saaristovaylilla ja satamissa liik-

kuville aluksille. Finnpilot Pilotage Oy:n keskeiset sidosryhmat ovat varustamot, laivanselvit-
tajat (agentit) ja satamat. Luotseja yrityksen palveluksessa oli 143 vuonna 2017.

Kotka on yksi kuudesta yrityksen luotsausalueesta. Kotkassa Finnpilot Pilotage Oy:n luotsaus-
maara vuonna 2017 oli 4 498, mika on vajaa viidennes yrityksen koko vuoden luotsausmaa-
rasta.

Finnpilot Pilotage Oy:lla on laatujarjestelma (ISO 9001) seka toiminnanohjausjarjestelma.
Luotsaustoimintaa ohjataan muun muassa toimintakasikirjan ja luotsiveneiden turvallisuus-
kasikirjan ohjeilla. Finnpilot Pilotage Oy on kerannyt luotseilta poikkeamailmoituksia vuo-
desta 2011 alkaen. Vuonna 2017 luotsit tekivat 1 552 poikkeamahavaintoa. Finnpilot Pilotage
Oy on kasitellyt tapaukset sisdisesti ja niistd on annettu palaute ilmoittajille.

Finnpilot Pilotage Oy:lta saatiin 45 luotsien poikkeamailmoitusta Mussalosta vuodesta 2011
alkaen. Pddosa 45 tapauksesta sattui tultaessa laituriin. Monissa tapauksissa syyna vaaratilan-
teeseen oli pddkoneen pysahtyminen, sahkonsyo6ttohairio tai ohjailupotkurin heikko tai liian
pieni teho.

MV Priamoksen lisdksi on ollut kaksi tapausta, joissa peruutettiin ulos laiturista. Ensimmai-
sessd tapauksessa alus osui 2.7.2014 peruutettaessa merimerkkiin, joka ei vaurioitunut. Aluk-
sen pituus oli 120 m ja tuuli oli navakka. Toisessa tapauksessa hinaaja menetti tehon toisesta
vetolaitteestaan 5.10.2016, jolloin melkein osuttiin merimerkkiin. Tuuli oli heikko ja aluksen
pituus oli 216 m.

Finnpilot Pilotage Oy:n ja HaminaKotka Satama Oy:n vélinen turvallisuustietojen vaihto on ol-
lut vdhaista. Sataman kanssa on pidetty yksi tapaaminen vuodessa.

Finnpilot Pilotage Oy valitsee luotsikoulutukseen hakijat valintaprosessin kautta. Koulutuk-
seen valitulla alkaa noin 6 kuukauden luotsioppilaan perehdytysjakso, joka tapahtuu alueluot-
sivanhimman opastuksella. Perehdytys on luotsausaluekohtaista. Vaylaajoa harjoitellaan
ajaen vaylaa kumpaankin suuntaan kokeneen luotsin opastamana ja simulaattoriharjoitteina.
Harjoitteluun sisdltyy myos satamaohjailuun perehtymistad. Perehdytyksen ja luotsioppilas -
koulutuksen jalkeen suoritetaan luotsaustutkinto!8 ja sen hyvaksytysti suoritettuaan luotsiop-
pilas saa ohjauskirjan. Vuonna 2018 Finnpilot Pilotage Oy kdynnisti luotseille raataléidyn ko-
mentosiltaty6skentelykoulutuksen(Bridge Resource Management, BRM).

Finnpilot Pilotage Oy osallistuu Vaylaviraston kanssa vaylien suunnitteluun ja esittda paran-
nusehdotuksia olemassaoleviin vayliin muun muassa suurentuvien alusten, kasvavien liiken-
nemadadrien ja tiukentuvien turvallisuusmaaraysten mukaan. Satamat eivat valttamatta konsul-
toi luotsausyritysta satamaa laajentaessaan.

18 Luotsin ohjauskirjan mydntamisen edellytyksend oleva luotsaustutkinto koostuu peitepiirroskokeesta, kirjallisesta ko-
keesta ja laivasimulaattorissa tehtavasta kokeesta. Lisdksi lohjauskirjan myodntamisen edellytyksend on koeluotsaus. Maa-
rays TRAFI/57228/03.04.01.00/2015.
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Finnpilot Pilotage Oy:lla on kriisitukimenettely onnettomuuksien varalle. Onnettomuuden jal-
keen luotsi ilmoitti tapahtuneesta Finnpilot Pilotage Oy:n luotsausjohtajalle. Luotsausjohtaja
kavi luotsin kanssa lapi tapahtuman. Luotsin arvioitiin defusing keskustelussa voivan jatkaa
luotsaustoita valittomasti. Luotsin seuraavat luotsaukset jatkuivat 13.9. Luotsi sai ammattilai-
selta kriisiapua (debriefing) Finnpilot Pilotage Oy:n kdytannon mukaisesti.

Finnpiloti Pilotage Oy:lla on useita luotsausta rajoittavia maarayksial®. Saarajoituksien poh-
jana kdytetdan Ilmatieteen laitoksen tuottamaa reaaliaikaista tuulitietoa, seka Ilmatieteenlai-
toksen Ilmanet-palvelun ennusteita tuulennopeudesta, seka arviota merkitsevasta aallonkor-
keudesta.

Kotkan luotsausalueella Finnpilot Pilotage Oy:lla oli luotsaustoiminnalle sdadrajoituksia Veit-
karin luotsipaikalla (15 m/s) ja aluskohtaisia rajoituksia suurille autojenkuljetusaluksille
(Hietanen 12 m/s).

Helsingin luotsausalueella Emasalon luotsiasemalla on tuuliraja etelanpuoleisilla tuulilla 23
m/s ja aallonkorkeusraja 3,2 m, mutta ne eivat ole sitovia. Sama ohjeellinen rajoitus koskee
Helsingin luotsiasemia ja Porkkalan luotsiasemaa. Lisaksi Helsingissa ja Porkkalassa on laiva-
tyyppikohtaisia ohjeellisia rajoituksia. Kustaanmiekasta on erillinen ohje.

Saaristomeren luotsausalueeella Uudenkaupungin osalta on autonkuljetuslaivoille maari-
telty Isokarin luotsipaikalle 17 m/s tuuliraja ja Hepokarin satama-alueelle 15 m/s tuuliraja.
Uudenkaupungin Yaran bulkkereiden kohdalla sddrajoista neuvotellaan aina, kun luotsi ndkee
sen tarpeelliseksi olosuhteiden (tuuli, tuulensuunta, nakyvyys, pdivanvalo) takia. Keskuste-
luun osallistuvat sataman ja agentin edustajat.

Naantalin korjaustelakalle on isoilla laivoilla (> 20 000 dwt) maksimi tuuliraja 6-8 m/s.
Utossa luotsaus pystytaan toteuttamaan tuulen voimakkuuteen 25 m/s asti. Kovilla etelan-
puoleisilla tuulilla alukset otetaan luotsin laivaan nousua varten luotsipaikan pohjoispuolelle
niin kutsutulle Utén satamalinjalle.

Neste Oy:n kanssa on erikseen sovittu Saaristomeren syvavaylalla saattohinattavien laivojen
tuulirajat seuraavasti: max. tuuli 18 m/s keskimaarin ja 23 m/s puuskissa. Naantaliin tullessa
maksimi merkitseva aallonkorkeus 3 m.

Selkdmeren luotsausalueella luotsiaseman tyoévuorossa olevat luotsit esimiesten johdolla
arvioivat sddolosuhteiden huonontuessa tilannetta ja paattavat rajoituksista. Asiaan vaikutta-
vat muun muassa tuulen suunta, aallonkorkeus ja jaat. Paatos luotsauksen keskeyttamisesta
voidaan tehda satama- tai vayldakohtaisesti tai rajoitteita voidaan asettaa tietylle laivatyypille
esimerkiksi suuren tuulipinta-alan takia. Kdytdnnossa Selkameren toimintaa rajoittavat yli
20m/s keskituulet.

Perameren luotsausalueella kaikilla asemilla aloitetaan keskustelu luotsauspalvelun sulke-
misesta kun tuuli on 20 m/s ja 22 m/s tuulessa suljetaan luotsauspalvelu (10 min keskituuli).
Pienet alukset ja painolastilaivat arvioidaan tapauskohtaisesti. Niissa tuuli-raja saavutetaan
aikaisemmin. Luotsiasemilla on asemakohtaisesti maaritellyt vaikuttavat tuulensuunnat. Pe-
rameren luotsausalueella on myos satamakohtaisia rajoituksia, jotka ovat alhaisempia kuin
luotsauspalvelun sulkemiseen liittyvat rajoitukset. Nditd on esimerkiksi Torniossa ja Kokko-
lassa.

19 Satamilla on rajoituksia alusliikenteelle muun muassa siasti ja veden korkeudesta johtuen.
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2.3.5 Hinaajayritys

Onnettomuudessa MV Priamosta avustanut hinaaja Viikari kuuluu hinaaja-, jddnmurto- ja pe-
lastuspalveluihin erikoistuneelle Alfons Hakans AS -varustamolle. Varustamo on suurin Suo-
messa toimiva yksityinen alan yritys alusten lukuméaaran perusteella. Varustamolla on ISO
9001 -standardin mukainen laatujarjestelma, ISO 14001 -standardin mukainen ympariston-
hallintajérjestelma ja OHSAS 18001 -standardin mukainen ty6turvallisuusjarjestelma.

Hinaaja Viikarin pdallikko otti tilauksen vastaan. Keskustelussa ei kdsitelty muuta kuin tar-
vetta saada yksi hinaaja ja aika. Hinaajan tilaus tehddaan normaalisti kaksi tuntia ennen 1aht64,
mutta nyt aika oli lyhyempi. Toinen, suurempitehoinen niin sanottu ASD -hinaaja Castor oli
tuolloin varattu.

Onnettomuuden jalkeen tapaus kasiteltiin yrityksen johdon ja aluepaallikon kesken seka pai-
kallisesti luotsien kanssa. Alfons Hakans AS -varustamolla on luotsien kanssa saannollisia ta-
paamisia alueittain.

Yrityksen Kotkan satamaorganisaation turvallisuusjohtamisohjeistuksen mukaan hinaajan
paallikko arvioi tulevan avustustehtavan yhdessa avustettavan aluksen luotsin ja/tai paalli-
kon kanssa. Ohjeistus sisdltaa luettelon satama-avustuksen toimenpiteista. Ohjeissa huomioi-
daan vallitsevat olosuhteet, kuten tuulen suunta ja nopeus seka aallokko, syvdydet ja muun
satamaliikenteen asettamat rajoitukset. Lisdksi ohjeissa neuvotaan ottamaan huomioon avus-
tettavan aluksen ominaisuudet kuten sen tuulipinta-ala, koneteho ja ohjailuominaisuudet. Oh-
jeissa kuvataan kaytettavien hinaajien lukumaara ja sijoittelu, tehot ja manoveerauskyvyt
seka veto/puskuavustus. Kdaytossa on kuvallinen esite hinausavustukseen.

Hinaajien paallikoksi aikovien tulee tyoskennelld kansimiehend ja peramiehena yhtion aluk-
silla. Uuden paallikon patevoittaminen kestdaa 1-2 vuotta. Tyoharjoittelu sisdltda toimimista
erilaisilla hinaajilla ja eri satamissa. Yhtidssa on senioripaallikko, joka vastaa simulaattori- ja
kdytannon koulutuksesta. Simulaattorikoulutusta jarjestetddn tarpeen mukaan, esimerkiksi
kun satamien hinaajatyypit muuttuvat.

2.3.6 Satamaorganisaatio

HaminaKotka Satama Oy on Suomen suurin yleissatama. Satamaan johtaa 15,3 metrin syva-
vayla. Satamassa on yli 75 laituripaikkaa ja yhteensa noin yhdeksan kilometria laitureita. Mus-
salo on my6s Suomen suurin konttisatama. Lihes puolet Suomen konttiliikenteesta kulkee
Mussalon kautta.

Mussalon konttiterminaalin yhteydessa on varastotiloja vienti- ja transitotavaran kisittely3,
kontitusta ja varastointia varten. Varastoja on myos suoraan yhteydessa VR Track rataverk-
koon.

HaminaKotka Satama Oy:lla on ISO 9001 -standardin mukainen laatujarjestelma ja ISO 14001
-standardin mukainen ymparistéasioiden hallintajarjestelma. HaminaKotka Satama Oy:n tur-
vamenettelyt (ISPS20) tayttavat kansainvaliset ja kansalliset sdddokset alusten ja niitd palvele-
vien satamarakenteiden turvatoimista. Satamien turvallisella ja sujuvalla toiminnalla pyritaan
varmistamaan kokonaiskuljetusketjujen tehokasta toimintaa.

HaminaKotka Satama Oy on madritellyt alueella kdytettavan hinaajakaluston vahimmaisomi-
naisuudet ja niiden soveltumisen jddnmurtoon seka satamassa kdyvien alusten hinaamiseen

20 The International Ship and Port Facility Security Code, kansanvélinen alusten ja satamien turvallisuutta ohjaava koodisto.
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ja avustamiseen avovesi- ja jddolosuhteissa?l. Satama ei maaritd avustukseen kaytettdvan hi-
naajan tyyppia.

Sataman toimintaa ohjaa lakien ja asetusten lisdksi satamajdrjestys, jossa todetaan, etta tarvit-
taessa on kaytettava hinaaja-apua alusta laituriin kiinnitettdessa ja sita irrotettaessa. Sataman
pitdja voi myos viime kddessa maarata aluksen kdyttdmadn hinaaja-avustusta22. Hinaaja-avus-
tuksen kustannukset osoitetaan aina alukselle Yleensa hinaajan kaytosta paattaa aluksen
paallikko. Hinaajien kaytolla pyritdan lisadmaan merenkulun turvallisuutta ja hallitsemaan
riskeja.

Satama-altaiden suunnittelussa kuullaan my6s sidosryhmia, mukaan lukien luotsit.

2.4 Viranomaisten toiminta

2.4.1 Vayldvirasto

Vaylavirasto vastaa vesivaylanpidosta ja VTS-palveluiden tilaamisesta. VTS-palvelut tuottaa
Vessel Traffic Services Finland Oy. Vesivaylien kunnossapitoon kuuluu merenkulun turvalait-
teiden huolto seka ndiden korjaus-, kunnostus- ja rakentamistoimenpiteet. Lisdksi vesivaylien
kunnossapitoon kuuluvat vaylien kunnossapitoruoppaukset ja kunnossapitoa palvelevat vay-
lien suunnittelu ja tutkimukset.

Vayladvirasto vastaa myos Kotkan alueen vaylanpidosta. Se on maarittdnyt onnettomuudessa
MV Priamoksen alle jadneen vihrean jadpoijun sijainnin ja vastasi sen korvaamisesta uudella
onnettomuuden jalkeen. Vaurioituneen poijun korvaaminen tehtiin Vaylaviraston oman oh-
jeistuksen mukaisessa aikataulussa.

Viylavirasto ei ollut aiemmin vastaanottanut tietoja ongelmista 12.9.2018 onnettomuudessa
vaurioituneen poijun kanssa lukuun ottamatta erdan aluksen tormaamista poijuun noin 10
vuotta sitten. Poiju vaurioitui silloinkin, mutta ei yhta pahasti.

Uusien vesivdylien suunnittelussa Vaylavirasto toimii yhteistydssa satamaorganisaatioiden,
Finnpilot Pilotage Oy:n ja alihankkijoiden kanssa?23. Vaylavirasto kdyttaa konsultteja vesi-
vdylien suunnitteluun ja he tekevat valtaosan suunnittelutyosta. Suunnittelussa huomioidaan
alusten ja avustavien hinaajien vaatima operointitila. Apuna kdytetdan teoreettisen mitoitus-
aluksen mittoja.

Vaylavirasto saa tietoja vaylien kdytettavyydesta tekemillaan kaytettavyysselvityksilla. Lisaksi
vaylia tarkastellaan paikan paalla yhdessa luotsien kanssa. Vaylavirasto saa lisaksi palautetta
vaylien kayttdjilta suoraan.

Vaylavirastolla on turvalaitevikojen ilmoitusmenettely merenkulkijoille ja veneilijdille. Lisaksi
noin tuhat turvalaitetta on kaukovalvonnassa, jota ollaan laajentamassa. Nain turvalaitevi-
oista saadaan tieto muutoinkin kuin esim. luotsien ja merenkulkijoiden ilmoittamina. Lisaksi
muutaman vuoden valein jarjestetdan vaylien kayttdjille suunnattuja palautekyselyja.

Luotsisorganisaation ja Vaylaviraston valiselle poikkeamien kasittelylle ei kuitenkaan ole so-
vittuja menettelyja. Vaylavirasto saa tietoa vaylien puutteista myos laivayhtididen agenteilta,
mutta osa agenttien ilmoittamista puutteista kuuluu satamaorganisaatioiden vastuualueille.

21 Hinaajien konetehon tulee olla 3000 hv, paaluvedon vahintdan 30 t ja jadluokan 1A. Lisdksi on madaritelty vaatimukset
propulsiolaitteistolle seka soveltuvuus palontorjuntaan, éljyntorjuntaan ja merenkulkulaitteiden yllapitoon.

22 HaminaKotka sataman satamajarjestys, 168§.

23 Liikenneviraston ohje Dnro 485/070/2012.
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Véayldvirasto arvioi pystyneensa korjaamaan havaitut vaylanpitoon liittyneet puutteet ripe-
asti.

2.4.2 Liikenne- ja viestintavirasto

Liikenne- ja viestintdvirasto valvoo luotsauslain24 seka sen nojalla annettujen sddnnosten ja
madaraysten noudattamista. Sille kuuluvia tehtavia ovat luotsin ohjauskirjojen, linjaluotsinkir-
jojen, luotsauksen erivapauksien ja Itimeren luotsien ohjauskirjojen myontaminen seka nii-
hin liittyvat tutkinnot, luettelon pitaminen luotsin ohjauskirjoista, linjaluotsinkirjoista ja eri-
vapauksista, poikkeukset luotsinkdyttovelvollisuudesta ja luotsauksen tarjoamisvelvollisuu-
desta seka luotsausta koskevien maaraysten antaminen. Liikenne- ja viestintavirasto on anta-
nut maarayksen?s luotsattavista vaylista ja luotsipaikoista.

Liikenne- ja viestintdvirastolla on oikeus saada luotsaustutkintojen jarjestajalta toiminnan
valvonnan kannalta tarpeelliset tiedot ja tehda tarkastuksia tutkinnon jarjestdjan koulutusti-
loissa, joissa tdssa laissa tarkoitettuja tutkintoja jarjestetaan, seka olla lasna tutkintotilaisuuk-
sissa.

Finnpilot Pilotage Oy pyysi vuonna 2011 Liikenne- ja viestintavirastolta tulkintaa luotsaus-
kdytanndstd, jossa luotsi kdyttaa aluksen komentosiltalaitteita luotsaustehtavassa. Liikenne-
ja viestintavirasto totesi tuolloin Finpilotille, ettd luotsi toimii aluksessa paallikon neuvonan-
tajana eika luotsatessaan korvaa ketddn komentosiltavahtiin kuuluvaa henkil6a. Liikenne- ja
viestintdviraston mukaan kansivahtihenkil6ston on tarpeen mukaan avustettava ja opastet-
tava luotsia navigointilaitteiden kaytossa.

Vuonna 2014 Liikenne- ja viestintavirasto tarkensi Finnpilot Pilotage Oy:n pyynnosta tulkin-
taansa. Viraston mukaan luotsin on kerrottava paallikolle tai vahtipaallikolle tekemistaan toi-
menpiteistd. Navigoinnin apuvalineisiin kuuluu Liikenne- ja viestintdviraston mukaan myds
ruori, automaattiohjauslaite seka nopeuden ja potkureiden sdaatéon kaytetyt laitteet. Viraston
mukaan edellytyksend naiden laitteiden kdytolle on paallikon luvan lisdksi muun muassa se,
ettd luotsi osaa niiden kdyton.

2.4.3 Liikenne- ja viestintiministerio

Liikenne- ja viestintdministerio huolehtii luotsauslain mukaan luotsaustoiminnan yleisesta
ohjauksesta ja kehittamisestaZe.

2.5 Pelastustoimen organisaatiot ja toimintavalmius

Rajavartiolaitoksen alaiset Meripelastuskeskukset (MRCC Turku, MRSC Helsinki) johtavat
meripelastusta. Helsingin meripelastuslohkokeskuksessa (MRSC) yllapidetdadan ymparivuoro-
kautista johtamisvalmiutta Suomenlahden alueella. Tavanomaisissa meripelastustilanteissa
meripelastuksen johtokeskuksen henkil6sto hoitaa tehtdvan johtamisen itsendisesti. Tehtdvan
luonteesta riippuen ja erityisesti tilanteissa, jossa tarvitaan pelastusalan henkildst6a, halyte-
taan keskukseen paikallisen toiminta-alueen paivystava palomestari.

Kymen pelastuslaitos vastaa 6ljyvahinkojen torjuntalain?’” mukaisesta maa-alueen 6ljyva-
hinkojen seka aluséljyvahinkojen torjunnasta saariston ja rannikon osalta alueellaan. Oljyva-
hinkojen torjuntalain mukaan 6ljyvahingon torjuntatdita johtaa sen pelastustoimen alueen

24 940/2003.

25 TRAF1/6915/03.04.01.00/2013.
26 1312/2016.

27.1673/2009.
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pelastusviranomainen, jossa vahinko tai vaaratilanne on saanut alkunsa. Laitoksella on kay-
tossaan Kotkan ja Haminan alueella kahdeksan 6ljyntorjunta alusta seka kevyempaa veneka-
lustoa ja 6ljyntorjuntaan tarvittavaa muuta puomi- ja torjuntakalustoa. Kiireellisissa tapauk-
sissa osa venekalustosta voidaan miehittaa valittdmasti tydvuoroista. Lisdksi tehtaviin halyte-
taan avuksi sopimuspalokuntien henkilostda ja pelastuslaitoksen henkilokuntaa vapaavuoro-
halytyksilla.

Oljyvahinkojen torjuntalain mukaan alueen pelastustoimella on oltava 6ljyvahinkojen torjun-
tasuunnitelma, joka pitaa sisallaan maadljyvahinkojen ja tarvittaessa myos aluséljyvahinkojen
torjuntasuunnitelmat. Kymen pelastuslaitoksen torjuntasuunnitelma on vahvistettu kdytt66n
vuoden 2019 alusta lukien, mutta siti noudatettiin jo onnettomuuden tapahtuma-aikana. Oljy-
vahinkojen torjuntasuunnitelmassa on tiedot 6ljyvahinkojen torjunnan eri viranomaisista ja
niiden tehtdvistg, selvitys torjuntavalmiuden tasosta ja torjunnan jarjestamisestd, seka tiedot
oljyvahinkojen torjuntakalustosta. Pelastuslaitos ohjaa 6ljyvahinkojen torjuntaan varautu-
mista alueellaan. Kymenlaakson pelastuslaitos on alueen kuntien maarittelema 6ljyvahinko-
jen torjuntalain mukainen jalkitorjuntaa johtava viranomainen.

2.6 Tallenteet

Tallenteiden tiedot esitetddn Suomen kesaajassa (UTC28 + 3).

2.6.1 VDR

MV Priamoksen VDR (Voyage Data Recorder, matkatietotallennin) tiedot purettiin aluksen
jarjestelmien toiminnan, ohjailutoimintojen ja komentosiltakeskustelujen selvittdmiseksi.
VDR -tiedoista valittiin tutkintaan aikavali 18.35 (kdydet irti)-18.46 (noin 4 minuuttia tor-
mayksesta eteenpdin). Tallenteista selvitettiin ohjailupotkureiden, paddkoneen ja perdasimen
kaytto, aluksen liikkeet sekd komentosillalla kaydyt keskustelut.

Keulan ohjailupotkurin osalta VDR-numeroarvoissa ja VDR-ohjelman ndayton antamissa ar-
voissa oli eroja. Naytolta luetut arvot olivat ohjailupotkurien osalta loogiset: peran ja keulan
ohjailupotkurien tydnnoét ovat vastakkaisiin suuntiin, minka vuoksi VDR-ohjelman naytolta
luettua arvo esitetdaan kuvassa 18.

Kuvasta 18 on nadhtdvissj, ettd kello 18.39 jalkeen hinaajan pusku alkoi vaikuttaa keulapotku-
rin lisana ja alus alkoi kdantya hitaasti vasempaan (ROT- ja Keulan suunta-kayrat). Keulapot-
kurin pysahtyminen kello 18.40.20 nakyy kdantymisnopeuden hidastumisena.

28 UTC, Universal Time Cordinated.
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MV Priamos, erdiden muuttujien arvot 18.35-18.46
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Alus osui poijuun alkaen klo 18.42.25

Kuva 18. MV Priamoksen liiketilamuuttujia VDR -tiedoista. (Kuva: OTKES)

Perasimen vaikutus oli vdhdinen aluksen peruuttaessa. Aluksen kddntymisnopeus (ROT) va-
sempaan oli edellamainitulla ajanjaksolla suurimmaksi osaksi 0-10 astetta minuutissa, mutta
enimmilladn 30 astetta minuutissa ennen tormaysta.

Keulan ohjailupotkuria kaytettiin seuraavasti:

- 18.35 keulapotkuri tyonsi vasemmalle 60 %:n teholla 18.35.20 saakka

- 18.35.20-18.35.50 se oli seis

- 18.35.50-18.37.30 se tyonsi oikealle 85 %:n teholla, minka jalkeen 100 %:n teholla oi-
kealle 18.40.10 saakka

- 18.40.10-18.41.40 se oli seis; syy tahan ei selvinnyt

- 18.41.40-18.44.20 se tyonsi oikealle 100 %:n teholla

- 18.44.20-18.45.00 se oli seis, minka jalkeen se tyonsi vasemmalle ensin 70 %:n ja sit-
ten vahitellen tyontoteho vasemmalle nousi 100 %:iin.

Peran ohjailupotkurilla yritetttiin kdantaa aluksen peraa oikealle. Potkurin toiminta keulaan
pdin suuntautuneessa potkurivirrassa ja aluksen kasvava nopeus taaksepdin heikensivat sen
ohjailuvaikutuksen olemattomaksi, vaikka se tyonsi vasemmalle ldhes 100 %:n teholla
18.44.20 saakka ja siitad eteenpdin 50 %:n teholla.

Potkurin nousua kuvaavasta kdyrasta nahdaan, ettd 20 % nousun muutos kestda noin 10 se-
kuntia. Padkoneen kierrosluku on tarkasteltavana ajanjaksolla vaihdellut valilla 220-240
RPM.

Padkoneen kadyttoa kuvaava potkurin nousu osoittaa, etta:

- 18.35.30-18.36.40 potkuri tyonsi alusta eteenpain

- 18.36.40-18.41.00 potkuri tyonsi alusta taaksepdin

- 18.41.00 jalkeen potkuria kaytettiin vajaa puoli minuuttia tydntamaan alusta eteen-
pain, kunnes 18.42 alkaen potkuri tyonsi jalleen alusta eteenpdin

- 18.44.00 potkurin tyontévaikutus lakkasi.
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Perasinta kaytettiin seuraavasti:

- 18.35.00 perasin oli 15° oikealle 18.35.30 saakka

- 18.35.30-18.36.50 se oli 35° vasemmalle

- 18.36.50-18.41.00 se oli keskella

- 18.41.00-18.42.40 se oli 21-35° vasemmalle, minka jalkeen se oli vaurioituneena vaih-
televassa asennossa.

Komentosillalla oli viisi mikrofonia, joista yksi tallensi aluksen radioliikennettd. Muiden mik-
rofien tallenteista vain yhdessa oli paikoin epaselvasti kuultavissa keskustelua. Tallenteiden
mukaan komentosiltahenkildston keskindinen ja hinaajan paallikon kanssa kdyty kommuni-
kointi oli vahaistad ennen poijuun tormaamista. Aluksen paallikko ei tallenteen perusteella
puuttunut aluksen ohjailuun ennen poijuun térmaamista, eika luotsi kysynyt hanelta neuvoja.
2. peramies ilmoitti radiopuhelimella komentosillalle etdisyyden lyhenemisesta vihredan poi-
juun. Komentosillan sisdinen ja komentosillan ja muun miehistén valinen kommunikaatio vil-
kastui poijuun tormaamisen jalkeen.

2.6.2 VTS

VTS -tallenteiden avulla saatiin muodostettua kokonaiskuva MV Priamoksen ja hinaaja Viika-
rin liikkeista onnettomuuden aikana. VTS oli tallentanut aluksen liikkeet ja keskusteluja luot-
sin ja VTS:n valilla.

Hinaaja Viikari saapui aluksen kyljelle noin kello 18.22. Talléin VTS otti MV Priamoksen luot-
siin yhteyttd. Noin kello 18.31 MV Priamoksen nopeusvektori alkaa liikehtid. Noin kello 18.33
Hinaaja on kiinni kyljessd, noin 18.35 hinaaja on irti, minka jalkeen MV Priamoksen keula al-
kaa irrota. Kello 18.41 MV Priamoksen keula ohittaa laiturin kulman. Hinaaja on sijoittunut
MV Priamoksen keulapuolelle, hieman vinottain, puskien osittain MV Priamosta perdan pain.
MV Priamos kadntyy hyvin hitaasti, pera tulee poijun lahelle kello 18.42.15 ja osuu poijuun
pian sen jalkeen. Viikari ldhtee aluksen kyljelta noin kello 18.44.

VTS yritti ottaa yhteytta MV Priamokseen kello 18.54 ja 18.57, mutta alukselta ei vastattu.
Kello 19.00 VTS sai yhteyden alukseen.

PRIAMOS

83 m

NLRTM
072.2°12.3 kn
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Kuva 19. MV Priamos ajautuneena poijun paalle kello 18.42.30. Viikarin paikka kuvassa on suuntaa
antava. Nuolella on naytetty sataman hallinnoiman alueen ulkoraja. (Kuvakaappaus vide-
olta: Vaylavirasto/VTS)

2.6.3 AISLab -video

Finnpilot Pilotage Oy:ltd saadusta AISLab?? -jarjestelméan videossa ndkyy MV Priamoksen ja
Viikarin keskipisteen liike jatkuvana kello 18.15-20.06. Videosta saa hyvan kasityksen aluk-
sen nopeudesta ja asennosta poijuun osumisen jalkeen. Hinaaja Viikarin asento on myos ta-
man videon perusteella MV Priamosta yhta aikaa taakse ja sivulle tyontava. Poijuun osuminen
aiheutti kuvassa ndkyvan mutkan aluksen keskipisteen kulussa. Osumisen jalkeen aluksen no-
peus taaksepdin pieneni. Videosta on poimittu aluksen asento ja paikka minuutin vélein kello
18.41-18.48 kuvaan 20.

led Sep 12 2018 19.00.00 GMT+0300

Vessel Position distance SOG HDG coG ROT

@ X PRIAMOS f:of?é;s‘z;?;zz:) 4 00m 01kn 3373 3442 571

& X 60 25' 762" 126" 56'6.15" )
& X VIKARI (60 416785.26 935042) 1710m 23kn 2078 44 7200

Kuva 20. MV Priamoksen kulku minuutin vilein kello 18.41-18.48. MV Priamoksen etdisyys poijuun
oli 100 m kello 18.41. Ankkurointikasky kello 18.54. Ankkuri alkoi pitaa kello 18.57. Alus
pysdhtyneend matalikolle kello 19.00. Sinisella MV Priamoksen keskipisteen liikerata,
oranssilla hinaaja Viikarin liikerata. Nuolella on ndytetty sataman hallinnoiman alueen ul-
koraja. (Kuvakaappaus: Finnpilotin AlISLab- video kello 19.00)

2.6.4 Sataman videotallenne

HaminaKotka Satama Oy:lta saatujen videotallenteiden avulla pystyttiin tarkastelemaan tilan-
teen kehitystd ja maarittdmaan muun muassa aluksen peran poijuun osumisen ajankohta, hi-
naajan avustustapa ja puskemisajankohdat.

29 Finnpilot Pilotage Oy:n palvelu, jossa voidaan tarkastella tallennettua AIS-dataa, on nimeltdadn AISLab.
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HaminaKotka Satama Oy on varustanut Mussalon alueensa tallentavilla videokameroilla. Vi-
deotallenteiden kellonaika tulee tallentimelta ja tallennin puolestaan synkronoi ajan Elisan
NTP30-palvelimelta. Tallenteista selvinneet ajankohdat:

18.33
18.34.30
18.36
18.38

18.39

18.42.25

18.43.30
18.44.20

Viikari puskee kdysien irrotuksen aikana alusta vasten laituria.

Viikari on irti MV Priamoksesta. Aluksen keula alkaa irrota laiturista.

MV Priamoksen pera alkaa irrota laiturista.

MYV Priamos on noin laiturin suuntaisena useita metreja irti siitd ja alkaa liikkua taakse-
pain

Viikari alkaa puskea noin 1/3 MV Priamoksen pituudesta sen keulasta oikealta puolelta.
Viikari ei puske suoraan sivuttain, vaan sen pera on noin 15-20° vinossa keulaan pain.

Viikarin potkurin jattovirta nayttaa olevan enemman oikealle puolelle. Asento tosin vaih-
telee.

MV Priamoksen perdn oikea puoli osuu poijuun, joka jaa aluksen alle. Viikarin asento al-
kaa muuttua enemman vinoksi MV Priamoksen peradn pain.

Nakyviin tullut poiju osuu uudelleen MV Priamoksen perdan ja jaa aluksen alle.

Viikari on irti MV Priamoksesta ja siirtyy sen toiselle puolelle.

Kuva 21. Hinaaja Viikari puskemassa MV Priamosta kello 18.39.50. (Kuvakaappaus videolta: Hamina-

Kotka satama). Pikkukuvassa nakyy Viikarin asento. (Kuvakaappaus videolta: Finnpilot AIS-
Lap)

30 Network Time Protocol, protokolla tismallisen aikatiedon siirtimiseen tietokoneiden valilla. Jokaisella operaattorilla on
oma palvelinratkaisu. Palvelimet saavat aikansa ulkoisesta aikaldhteestd, esimerkiksi VTT MIKES (Mittatekniiikan kes-

kus).
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Kuva 22. Hinaaja Viikari puskemassa MV Priamosta kello 18.41. (Kuvakaappaus videolta: Hamina-
Kotka satama). Pikkukuvassa nidkyy Viikarin asento. Etdisyys aluksen perdstd poijuun on
100 m. (Kuvakaappaus videolta: Finnpilot AISLap)

I"o o7

Kuva 23. MV Priamos osuneena poijuun kello 18.42.36. (Kuvakaappaus videolta: HaminaKotka sa-
tama). Pikkukuvassa Viikari on irtoamassa MV Priamoksen kyljeltd kello 18.44.12. (Kuva-
kaappaus videolta: Finnpilot AISLap)




2.6.5 Konekiaskyprintteri

VDR:n ja koneprintterin ilmoittaman nousun vertailu.
Koneprintterin aikaa siirretty 13 minuttia taaksepain.

—e—\VDR —e—Koneprintteri
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Kuva 24. Konekdskypintterin ja VDR:n tallentamat potkurin nousutiedot saatiin vastaamaan toisiaan,
kun konekaskyprintterin aikoja aikaistettiin 13 minuuttia. (Kuva: OTKES)

MV Priamokselta saatiin aikavaliltd 18.17-19.01 konekdskyprintterin tuloste, josta tarkastel-
tiin aluksen padkoneen ja potkurin nousulle annettuja konekdskyja. Vertaamalla konekas-
kyprintterin aikoja VDR:n aikoihin koskien potkurin nousua (kuva 24), havaittiin niiden va-
lilld noin 13 minuutin aikaero. Konekaskyprintterin tiedoista selvisi, ettd padkone oli kdynnis-
tetty kello 18.17.

2.6.6 ECDIS

Tutkinnassa perehdyttiin aluksen sdhkdiseen karttalaitteeseen ja siind nakyvaan karttaan sa-
tama-alueelta ja sen lahiymparistosta. Kartalla nakyi aluksen toteutunut reitti pisteena mi-
nuutin valein AIS -antennin sijainnin perusteella (vertaa: AISLab -videon reitti esittdia MV
Priamoksen keskipisteen kulkua).

AlS -antenni sijaitsi aluksen keskiviivalla noin 10 m aluksen perasta keulaan pain. Kartassa
esitetyt ajat saadaan muutettua Suomen kesdaikaan lisidmalla kellonaikoihin kolme tuntia.

34



Kuva 25. ECDIS -kartta aluksen monitorissa 15.9. Nuolella on naytetty sataman hallinnoiman alueen
ulkoraja. (Kuva: OTKES)

2.7 Saadokset, maaraykset, ohjeet ja muut asiakirjat

Luotsaustoimintaa saitelee luotsauslaki3!, minka tarkoitus on muun muassa alusliikenteen
turvallisuuden edistdminen. Luotsauksella tarkoitetaan alusten ohjailuun liittyvaa toimintaa,
jossa luotsi toimii aluksen paallikon neuvonantajana seka vesialueen ja merenkulun asiantun-
tijana.

Luotsausyhtiolla tarkoitetaan osakeyhtiotd, joka on perustettu Luotsausliikelaitoksen muut-
tamisesta osakeyhtioksi annetulla lailla.

Luotsipaikalla tarkoitetaan luotsattavaksi vaylaksi maaratyn vaylan avomeren puoleisessa
padssa tai vaylalla olevaa karttaan merkittya aluetta, jossa luotsi nousee alukseen tai poistuu
aluksesta tai jossa vaihdetaan luotsia.

Luotsausyhtion on laadittava ja yllapidettava toimintakasikirjaa3?, jossa on kuvattu: 1)
luotsauspalvelujen tarjoaminen; 2) menettelyt, joilla varmistetaan luotsille tassa laissa saa-
dettyjen oikeuksien ja velvollisuuksien noudattaminen; 3) luotsauksia koskeva tiedonvaihto
ja yhteistoiminta alusliikennepalvelun tarjoajan kanssa; seka 4) toiminta onnettomuus- ja
poikkeustilanteissa. Toimintakasikirja on toimitettava Liikenne- ja viestintavirastolle tiedoksi
ennen kuin se otetaan kdyttoon ja jokaisen paivityksen jalkeen.

Aluksen paallikko on vastuussa aluksensa ohjailusta my0os silloin, kun hdn noudattaa luotsin
antamia aluksen ohjailuun liittyvia ohjeita. Paallikko on velvollinen antamaan luotsille kaikki
ne tiedot, joilla on merkitysta luotsaukselle.

Luotsi on vastuussa luotsauksesta. Luotsin on esitettava luotsattavan aluksen paallikolle ajan-
tasaiseen kartta-aineistoon perustuva reittisuunnitelma sekd muut aluksen turvallisen kulun

31 .940/2003.
32 1312/2016.
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kannalta tarpeelliset tiedot ja ohjeet seka valvottava niitd aluksen ohjailuun ja kasittelyyn liit-
tyvid toimenpiteitd, joilla on merkitysta alusliikenteen turvallisuudelle.

Luotsin ohjauskirja myonnetdan enintddn viideksi vuodeksi, ja se voidaan hakemuksesta uu-
distaa. Luotsilla on oikeus luotsata niilla vaylilla, joihin han on Liikenne- ja viestintaviraston
myontamalla ohjauskirjalla saanut luotsausoikeuden.

Luotsauslakia tiydentavit luotsausasetus ja Liikenne- ja viestintdviraston maaraykset.
2.8 Muut tutkimukset

2.8.1 Laskennallinen simulointi

Onnettomuustutkintakeskus tilasi konsulttiyritys Simulco Oy:lta tapahtuman simulaation ar-
vioidakseen vaihtoehtoisten ohjailutoimenpiteiden vaikutusta MV Priamoksen liikerataan ja
mahdollisuuteen valttda poijuun tormaaminen. Kyseinen erillisselvitys on taman tutkinta-
selostuksen liitteena.

Ensimmaisena tavoitteena oli maarittda simuloinnissa kaytettdva alus, joka seuraisi mahdolli-
simman hyvin MV Priamoksen toteutunuttua kulkua. Yritys kalibroi simulointinsa lahtékoh-
dan etsimalla MV Priamoksen kokoiselle alukselle sellaiset runkoparametrit, etta se kulkisi
mahdollisimman ldhella MV Priamoksen toteutunutta kulkua tiedossa olleilla ohjailutoimen-
piteilla ja vallinneissa olosuhteissa. Yrityksella oli tiedot aluksesta ja sen laitteista, kansilas-
tista, tuuliolosuhteet sekd VDR-tulokset (kuva 18).

Laskennassa veden syvyydeksi otettiin 18 m (vayldan haraussyvyys 17.5 m). Potkurina oli MV
Priamoksin potkuria vastaava vakiopotkuri. Aluksen kulkusuuntaa ja nopeutta sdadettiin pot-
kurin nousun avulla, pdakoneen kierrosluku pysyi vakiona. Peruutusteho oli vakio. Tuulivoi-
man vaikutus alukseen ja kansilastiin arvioitiin vastaavien konttialusten laskentatulosten pe-
rusteella. Tuulen suunta oli 230 astetta ja nopeus 17 m/s. Hinaajan paikan perusvaihtoehtona
oli 25 m keskilaivasta keulaan pdin ja puskuvoima noin 50 % paaluvedosta. Perdohjauspotku-
rin teho oli oletettu olemattomaksi33. Simuloinnissa perasin oli keskell, koska sen ohjailuvai-
kutus aluksen peruuttaessa oli mitaton.

Taman jalkeen hydrodynaamista mallinnusta kdyttaen yritys simuloi aluksen kulun34 aikava-
lilla 18.39-18.42/18.43, hinaajan puskun alkamisesta noin poijuun térmaiamiseen. Seuraavien
tekijoiden vaikutusta tarkasteltiin aluksen liikerataan:

- paakoneen kaytto ja potkurin nousukulmat
- keula- ja peraohjauspotkureiden kaytto
- hinaajan kaytto.

Kuvassa 25 on on naytetty aluksen todellinen térmaykseen johtanut kulku (harmaa) ja simu-
loidun aluksen lahes yhteneva (vihred) kulku. Tdma osoittaa, etta simuloinnissa kdytetyt para-
metrit ovat riittdvasti oikean suuntaiset, ja simuloinnin tuloksia voidaan pitida oikean suuntai-
sina tutkinnan tarpeita varten.

33 Ote erillisselvityksesta: "Perdn ohjailupotkurin sijainti ldhelld peruuttavan aluksen kdantymiskeskiota ja taaksepain veta-
van potkurin vanavesikentdssa heikensi suuresti sen ohjailutehoa. - - - Tdman vuoksi MV Priamosin simulointilaskelmissa
on peran ohjailupotkurin teho arvioitu olemattomaksi.”

34 Liikeratalaskelmissa kaytettiin yrityksen omaa Naviquatum-simulointiydintd, joka on kaytossa useissa merenkulun kou-
lutus- seka tutkimussimulaattoreissa. Simuloinnissa laskettiin aluksen hetkelliset kiihtyvyydet pituus- ja poikittaissuun-
taan sekd kulmakiihtyvyydet pystyakselin ympari. Kiihtyvyyksien perusteella laskettiin nopeuskomponentit ja edelleen
liikerata.
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Vihrea jaapoiju sijaitsee syvavaylan vaylaalueen reunassa, jonka takana veden syvyys on riit-
tava valtaosalle Mussalon B- ja C- laitureista lahteville aluksille. Poijun olisi voinut siis sivuut-
taa kummaltakin puolelta vayldalueeseen liittyvalla varmistetulla vesialueella.

Vihrea
poiju

119
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Kuva 26. Aluksen simuloitu (vihred) ja toteutunut (harmaa) kulku. Nuolella on naytetty sataman hal-
linnoiman alueen ulkoraja. (Kuva: Simulco Oy)

Kuvissa 27-30 harmaalla virilla esitetdan aluksen todellista liikerataa simuloiva kulku. Vihre-
alla varilla kuvataan aluksen simuloituja kulkuja eri ohjailuvaihtoehdoilla.

Paakoneen ja potkurin nousukulmien vaikutusta tutkittiin simuloinnissa antamalla kone-
komento "seis” ja sdatamalla potkurin nousu nollaan kello 18.39, 18.40 ja 18.41. Nousun saato
nollaan tapahtui simuloinnissa muutamassa sekunnissa. Aluksen keulapotkuri oli koko ajan
toiminnassa kdantden aluksen keulaa vasempaan. Kuvassa 27 on esitetty pysaytykset kello
18.40 ja 18.41. Pysaytys kello 18.39 johti simuloinnissa vaylélle kello 18.43 selvasti jyrkem-
min kuin kello 18.40 tehty pysaytys. Pysdytys kello 18.41 johti aluksen hyvin lahelle poijua.

X KARTTA © TRAFICOM KARTTA © TRAFICOM
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Kuva 27. Simuloidut vertailuliikeradat vihrealla. Potkurin nousun nollaan sdadoén ajanhetken vaiku-
tus liikerataan. Vasemmalla saato nollaan kello 18.40, oikealla kello 18.41. Keulapotkuri on
koko ajan toiminnassa molemmissa vaihtoehdoissa kdantden aluksen keulaa vasempaan.
(Kuvat: Simulco Oy)

Vaarinkarintie,
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Kuva 28. Simuloitu vertailuliikerata vihredlld, kun keulan ohjauspotkuri on koko ajan toiminnassa.
(Kuva: Simulco Oy)

Vain keulan ohjailupotkurin vaikutusta simuloitiin, koska peran ohjailupotkurilla ei ollut
vaikutusta aluksen kadntamiseen. Keulan ohjailupotkurin jatkuvan kayton vaikutus aluksen
kdantamiseen vaylalle on esitetty kuvassa 28. Aluksen pera olisi ohittanut poijun. Jos alusta
olisi peruutettu pidemmalle, olisi poiju todennakoisesti jadanyt sen keulan alle.

Hinaajan puskuvoima on simuloinnin suurin epavarmuustekija. Aluksen taaksepain kiih-
tyvan pitkittdisnopeuden johdosta puskuvoima vaihteli ja oli tilapaisesti olematon. Puskuvoi-
maan liittyvan epavarmuuden takia puskuvoimaa simuloitiin my6s noin 25 %:n teholla paalu-
vedosta.

KARTTA © TRAFICOM KARTTA © TRAFICOM
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Kuva 29. Simuloidut liikeradat vihreélla. Vasemmalla simuloitu liikerata hinaajan tydntovoimalla 25
%:n paaluvedosta ja keulapotkuri seis. Oikealla simuloitu liikerata hinaajan ty6ntoévoimalla
25 %:n paaluvedosta ja keulapotkuri kdytossa koko ajan. (Kuvat: Simulco Oy)

Kuvassa 29 on nahtavissa vihrealla esitetyissa liikeradoissa keulapotkurin pysahdyksissa olon
vaikutus, kun hinaajan puskuvoima on 25 % paaluvedosta.

MV Priamos lahestyy poijua hitaammin ja menee sen ohi eteldpuolelle, jos peruutetaan koko
ajan ja keulapotkuri on pysayksissa 1,5 minuuttia. Jos keulapotkuri on toiminnassa koko ajan,
pera ei osu poijuun, mutta keula saattaa menna sen yli, mikali peruutus jatkuu (kuva 29).

Hinaajan paikan vaikutusta tutkittiin simuloinnissa sijoittamalla hinaaja tydntdmaan 20 m
keulaan pain, 45 m keskilaivasta. Talloin poijuun tormaaminen olisi valtetty selvasti (kuva
30). Todellisuudessa hinaaja ei kuitenkaan olisi voinut olla ndin kaukana keskilaivasta. Simu-
loinnissa kdytetty 25 m keskilaivasta on lahes maksimietaisyys.

Puskuetdisyys 45 m vastaa hinaajan tyontévoiman kasvattamista ldhes kaksinkertaiseksi pus-
kuetdisyydelld 25 m. Tama olisi saavutettu esimerkiksi kayttamalla samantehoista ASD -tyyp-
pista hinaajaa.

Simulaatio osoittaa, etta vallinneella tuulella aluksen kulku poijuun nahden riippuu voimak-
kaasti ohjailutoimenpiteiden kombinaatioista. Nopeimmin vaikuttava ohjailutoimenpide oli
potkurin nousun sdat6 nollaan tai alusta eteenpdin tyontavaksi.

Erillisselvityksessa kiteytetaan aluksen kddntadmiseen eniten vaikuttavat tekijat seuraavasti:

"Taaksepdin kulkevan aluksen kddntdminen onnistuu parhaiten keulan ohjauspotkurilla ja tar-
vittaessa hinaaja-avulla. Ohjauspotkurin tyénté on suurimmillaan, kun alus litkku hitaasti ja tdl-
[6in myés hinaajan mahdollisuudet saavuttaa suurin apuvoima on parhain. Samaan aikaan
avustettavan omat runkovoimat ovat pienentyneet, joten alus ehtii kddntyd toivotulle suunnalle
ennen sen ajautumista vdyldalueen reunalle”.
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Vaarinkarintie,
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Kuva 30. Simuloitu vertailuliikerata vihrealld, kun hinaaja puskee 45 m keskilaivasta keulaan pain
keulan ohjailupotkurin ollessa koko ajan kaytéssa. Hinaajan teho noin 50 % paaluvedosta.
(Kuva: Simulco Oy)

2.8.2 Kysely satamien luotsausalueiden liikennerajoituksista

Suomen Satamaliitto ry:n jdsensatamille osoitetulla sahkdpostikyselylla selvitettiin satamien
liikennerajoitukset. Kysely koostui alla listatuista kysymyksista.

1. Onko satamassanne kdytdossd alusliikenteeseen vaikuttavia tuuli-/sddrajoja?

2. Liittyvitké rajoitukset: a) tuulen voimakkuuteen, b) vedenkorkeuteen, c) ndkyvyysolosuhteisiin tai d)
joihinkin ndiden yhdistelmiin?

3. Koskevatko rajoitukset kaikkia satamakdynteji?

4. Miten tiedot vdlitetddn alukselle: a) suoraan pdillikélle, b) agentin vilitykselld, c) luotsin vdlitykselld
tai d) joidenkin ndiden yhdistelmdlld?

5. Milloin rajoitukset on otettu kdyttéon?
6. Vapaa sana.

Kyselyyn saatiin vastauksia viideltitoista satamalta, joista seitsemalla oli tuulirajoituksia.
Naista viisi sijaitsee Pohjanlahden rannikolla, yksi Saaristomerella ja yksi Suomenlahden ran-
nikolla. Pohjanlahdella tuuli ja aallokko paasevat esteettomasti vaikuttamaan satama-alueelle.
Kyselyn perusteella eri satamien tuuli- ja sddrajoitukset vaihtelevat suuresti. Erdissa sata-
missa on maaritelty rajoituksia tarkasti jopa aluksen kokoluokan ja alustyypin perusteella.
Aluksen paallikko saa tiedot rajoituksista agentilta tai luotsilta. Osassa satamia sadhan liitty-
vid rajoituksia ei ole lainkaan.

Saariston suojassa olevat satamat eivat padsaantoisesti rajoita sadaolosuhteisiin perustuen
alusten tuloa tai 1aht64, vaan jattavat olosuhteisiin perustuvat paatokset aluksen paallikon
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vastuulle. Luotsi voi kieltdytya luotsaamasta, jos sddolosuhteet estavat turvallisen luotsauk-
sen.

Satamaoperaattorit ovat asettaneet tyoturvallisuuteen perustuvia tuulirajoituksia, jotka esta-
vat laitteistojen kayton tuuliolosuhteissa, joissa tuulen voiman katsotaan aiheuttavan vaarati-
lanteita. Esimerkiksi Mussalon konttinosturit pysahtyvat yli 25m/s tuulessa automaattisesti.

NESTE Oy:n satamat Porvoossa ja Naantalissa ovat osa yhtion tuotantologistiikkaa. Yhtion sa-
tamat ja niiden toimivuus ovat myos tarkeitd Suomen huoltovarmuudelle, mika asettaa niille
erityisia vaatimuksia3®. Tuotantoyhtio ja satamat ovat yhdessa luoneet satamiin johtaville
vaylille ja satama-alueille yksityiskohtaiset riskikartoitukseen perustuvat hinaajien kaytto- ja
turvallisuussaannot.

35 Satamien kautta kuljetetaan erittdin syttymisherkkia vaarallisia lasteja, hiilivetyjd, kaasuja ja kemikaaleja. Onnettomuus
ndissi satamissa tai laheisilla vaylilla voisi johtaa polttoainejakelun hairidihin, huoltovarmuuden alentumiseen tai
saaristo- ja rannikkoalueiden saastumiseen.
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3 ANALYYSI

Tapahtuman analysoinnissa on kdytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittimaa
Accimap3® -menetelmaa. Analyysitekstin jasentely perustuu tutkinnassa laadittuun Accimap-
kaavioon. Onnettomuus kuvataan kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tapahtumaketjun
taustalta paljastuvia tekijoitd puretaan kaaviossa eri analyysitasoilla.

) Liikenne- ja viestintaviraston
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riskienhallintaa Paallikon ja Opgelma on VTS Master's 99if]e ulyeislaa
Juotsin valinen tiedosteftu vaar_flr J?ﬂhat_alllatntasla
Osalla satamista on tiedonvaihto on lomialalla ja fmottamisesta.
. - tavallisesti koulutusta on
e omart rutiininomaista ja jarjestefty.
meriur I
nopeaa.
Tehtavat komentosillalla
. o isi keskittyivat filanteessa
Finnpilot, satama I Jugtsit ,
( pliot, ) Osa satamista hoitavat aluksen likaa yhdelle henkilolle VTS havaitsi
ohjeistaa eri _iotus- ja tapahtuman ja ilmoitti
AL Kiinnitysohjailut, Kommunikointi luotsin, paallikon ja siita
oil’:zala-. a-mADI kayton. vaikka se ei hinaajan paaliikon kesken oli meripelastukseen,
i I Loty niukkaa. Paallikko ei ymmartanyt Joka lahetti paikalle
i e Tilaaja voi parsinaicesi luotsin ja hinaajan valista suomeksi yksikot tarkastamaan
B _ i luotsien kéytya keskustelua. filanteen.
tar
Miehists, luotsi, vaikuttaa eika tehtavii 1
henkilét tyyppiin. Ea?"'kko mlzzjumlmut i Luotsin huomio oli
Satama-alueelta ei ollut tuulitietoja —— ‘I)@J;wln[;'i gun?lil:;jsgl _I_ kiinnittynyt laiturin
luotsin kayttoon. Luotsi tarkkailee ~ N B péésséa olevan punaisen
laheisten saaasemien tietoja K T [2 LI, r poijun i X Aluksella
Luotsi saa tiedon hinaajan tyypista _ kayton lapikaynti jaivat Etgisyysimoituksista Luotsi vastasi T todettiin
vasta sen saapuessa. vahaiseksi |”°'5"'_'_'__:3|’:§"'k°“ el selinnyt, efta poiju tyopuheluun Luotsi ei tunnistanut vaurioiden
a o Paalikon on jaamassa alle. kaantamisyrityk- kasvavan estavan
Alus, olosuhteet, osken sen aikana peruutusnopeuden pé:(éiku!?een
infrastruktuuri ja Hinazjan 1 vaikttusta naihin ayrm'
= voimiin.
tekniikka |_ ominaisuuksia N —— — T Aluksen ohjailussa
el maaritelty nain lahdeftaessa _ okt I . ei hyodynnetty
Lastauksen . i Iuk > sijainfi rajoittaa Hydrodynaamiset koko kaytossa
kgskey‘iyksgt {a__la!van Hinagiaa el se_tr!”pera likkumista B-ja voimat ja tuuli olevaa vaylaaluetta
kiinnitysten I|§aa|j|nen Kaytetti r{ vain k__[_’_yrl'__aaf‘__ C-laiturin vaikuttivat aluksen eika hinaajan
antoivat indikaatioita et (ATUE LT edustalla. ohjailuun. potentiaalia.
kovasta kelista puskemiseen poijujen valiin. 1
Lastaus ja R L s T Ajautuminen matalikolle
valmistautuminen lahtéon Paa.l.l.'.kt.m.! Iu9t5|n al . Tormagmlnen laapoijuun Ankkurointi viivastyi ja alus
Aluksen lastaus keskeytyi padllikén tiedonvaihto ja Aluksen irrotus ja kaantdminen viylille Luotsi ja paalikko eivat ehii giautua matalikolle
useasti kovan ja puuskaisen tehtdvénjako Irrotuksen jalkeen luotsi ei saanut kaannettya reagoineet ajoissa tietoon JLuolsi iImoitti :
tuulen takia. Lahtoaikaa Reittisuunnitelman lapikaynnin N alusta i N etaisyyden pi isesta. "
aikaisteﬂiin- ja lastaus Jalkeen paallikkd jatti aluksen avustuksesta huolimatta. Tormayksen jalkeen aluksen V'IF'S'IIe Paikalk; pyydetyn
- ohjailun ja kasittelyn luotsille. Aluksen mi © raportoi i ohjailukyky menetettiin kun Tow .
Kaskeylallins Luotsi ohjeisti hinaajan taisyyksia poijuihi i asin olivat LD (TR
Paallikko filasi agentin kautta e ) claisyyksia poiuiin. polkurt Ja perasin oliva avustuksella alus hinattiin
foiminnan vaurioituneet

luotsin ja yhden hi takaisin laituriin.

Kuva 31. Tutkinnassa laadittu Accimap-kaavio

3.1 Lastaus ja valmistautuminen lahtéon

Konttialus MV Priamoksen lastaus oli keskeytetty ja sen lahtdaikaa oli aikaistettu rahtaajan
toimesta. Tama ei ole poikkeuksellista merenkulussa. Lastaus oli ennen sen lopettamista jou-
duttu keskeyttamaan useasti kovan tuulen takia. Kovasta tuulesta kertoi myos se, ettd laivan
kiinnityksia oli jouduttu lisidmaan.

MV Priamoksen paallikké tilasi agentin kautta luotsin ja kovan tuulen takia hinaajan.

Kotkan satama-alueelta ei ollut saatavilla tuulitietoja luotsien kayttoon. Alueella operoivat
luotsit joutuivat turvautumaan luotsauksessa laheisten sddasemien Ilmanet-saatietoihin.

MV Priamoksen paallikko ei maaritellyt hinaajan ominaisuuksia sita tilatessaan. Han ja luotsi
saivat tietda hinaajan tyypin vasta sen tulessa avustamaan. Tilaaja voi vaikuttaa hinaajan
tyyppiin. Osa satamista ohjeistaa hinaajatyyppien kaytosta. Hinaajien kdyton suunnittelu on

36 Rasmussen, ]. & Svedung, I. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue
Services Agency.
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osa satamien riskienhallintaa, milla pyritddan turvaamaan alusten turvallinen irrotus, vaylalle
luotsaus ja satamaan tulo. Satama on maaritellyt alueella toimiville hinaajille viahimmaisvaati-
mukset, mutta ei ohjeista hinaajan valintaa tai avustustapaa.

Satamaorganisaatiolla ei ollut mydskaan alueelleen tuulirajoituksia toiminnan turvallisuuden
takaamiseksi. Kaikilla satamilla ei ole tuulirajoituksia, koska luotetaan paallikdiden ja luotsien
osaamiseen eika haluta rajoittaa sataman liikennettd. Satamat pyrkivat pitamaan liikenteen
sujuvana kaikissa olosuhteissa.

3.2 Paallikon, luotsin ja hinaajan pddllikon tiedonvaihto ja tehtavanjako

MV Priamoksen paallikko, luotsi ja hinaajan paallikkoé sopivat irrotusohjailun kulun ja hinaa-
jan kdyton rutiininomaisesti ja nopeasti normaalin kdytdnnon mukaisesti. Sovittiin, etta hi-
naaja avustaa puskemalla.

Aluksen paallikko jatti aluksen ohjailun ja kasittelyn luotsille. Luotsit hoitavat toisinaan aluk-
sen irrotus- ja kiinnitysohjailut, vaikka ndma eivat kuulu varsinaisesti luotsien tehtaviin. Lii-
kenne- ja viestintdvirasto, nykyinen oli Finnpilot Pilotage Oy:n pyynnosta esittanyt tulkinnan,
ettd luotsi voi kayttaa aluksen hallintalaitteita paallikon hyvaksynnalla ja valvonnassa.

3.3 Aluksen irrotus ja kaantiminen vaylalle

MV Priamoksen irrotuksen jalkeen luotsi ei saanut sitd kddntymaan aiottuun kulkusuuntaan,
vaikka hinaaja avusti kddntamisessa. Hinaaja kdytettiin puskemiseen, vaikka sen tyyppiomi-
naisuudet olisivat sopineet paremmin koysilla vetamiseen.

Aluksen perastd ilmoitettiin komentosillalle lyhenevasta etdisyydesta peran suunnassa ollee-
seen jaapoijuun. [Imoituksista ei selvinnyt, ettd jaapoiju oli vaarassa jadda suoraan peran alle.
Paallikko ja luotsi eivat reagoineet naihin ilmoituksiin. Paallikko ei muutenkaan puuttunut
aluksen ohjailuun, vaikka se ei kdantynyt suunnitellusti. Luotsi sai kesken kdantoyrityksen
tyopuhelun, joka haittasi luotsaukseen keskittymista ja rajoitti komentosillalla kdytavaa kom-
munikointia. Luotsi ja hinaajan paallikkoé olivat lyhyesti puhelinyhteydessa operaation aikana.
Paallikko ei ymmartanyt tatd suomeksi kaytya tiedonvaihtoa.

Kommunikaatio MV Priamoksen paallikon, luotsin ja hinaajan paallikon valilla oli niukkaa
aluksen irrotuksen ja kdantamisyrityksen aikana. Tehtavat komentosillalla keskittyivat liikaa
luotsille. Paallikon ja muun komentosiltahenkil6ston osaaminen jai hyodyntamatta tilan-
teessa. Ongelma on tiedostettu merenkulussa ja aiheesta jarjestetdan enenevassa maarin asi-
antuntevaa komentosiltatydskentelyn koulutusta. Vie kuitenkin aikansa ennen kuin ymmar-
rys aiheesta otetaan kayttoon luotsauksissa. Muutosta hidastavat eri maiden omat kdytannot
ja paallikéiden vaihteleva suhtautuminen luotsin kayttoon.

Mussalon C-laiturista lanteen lahdettdessa aluksen pera pyritdan yleensa kadntamaan syva-
vaylan poijujen valiin, jos aluksen keula osoittaa laiturissa maallepdin. Jadpoijun sijainti rajoit-
taa aluksen kddntamista C-laiturin edustalla. Jadpoijun ymparilld on syvavaylan ulkopuolella
runsaasti turvallista vesialuetta, minka johdosta luotsin on mahdollista aluksen syvayksen sal-
liessa ohjata talle alueelle.

Viayldvirasto on maarittdnyt vayldalueiden poijujen sijainnin ja voi turvalaitteiden suunnitte-
lulla, sijoittelulla tai tyypilla ehkaista alusten vaaraa térmata niihin tai rajoittaa alukselle mah-
dollisessa tormayksessa syntyvia vaurioita.
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3.4 Tormaaminen jaapoijuun

Luotsi kiinnitti huomionsa aluksen kdaantamisyrityksen aikana laiturin paassa olevan punai-
sen viitan ohittamiseen. Alukseen kohdistuvat hydrodynaamiset voimat ja tuuli hidastivat
aluksen kdantamista. Luotsi ei oivaltanut kasvavan peruutusnopeuden vaikutusta naihin voi-
miin ja ohjailuvoimiin, mukaan lukien hinaajan taaksepain suuntautuva puskuvoima. Tutkin-
nassa teetetyn simulaation perusteella optimaalisella ohjailulaitteiden kayto6lla alus olisi to-
dennakoisesti saatu kadntymaan ajoissa.

Luotsi ei hydodyntanyt koko kdytdssa olevaa vaylaaluetta. Jadpoijun kummallakin puolella oli
tilaa ja riittavdn syvaa alukselle sen vaistimiseen. Samoin hinaajan potentiaalia ei hy6dyn-
netty, kun sita kaytettiin puskemiseen eika koydella vetamiseen.

Lopulta aluksen pera tormasi jadpoijuun. Potkuri ja perdsin vaurioituvat tormayksessa, mista
seurasi aluksen ohjailukyvyn menettaminen.

3.5 Ajautuminen matalikolle

Aluksella todettiin tormayksessa syntyneiden vaurioiden estavan padkoneen kdyton ja se paa-
tettiin pysayttaa lisdvaurioiden valttamiseksi. Kun aluksen ohjailukyky oli menetetty, se aje-
lehti kohti matalikkoa. Ankkurointipdatos ja itse ankkurointi viivastyivat. Kun ankkuri alkoi
pitda, alus oli jo ajautunut matalikolle.

Miehisto keskittyi tilanteen ratkaisemiseen eika ehtinyt heti raportoida poijuun térmaami-
sesta VTS:lle. Luotsi ilmoitti matalikolle ajautumisen jalkeen tapahtuneesta VTS:lle, joka oli jo
havainnut aluksen ongelmat laitteiltaan. Meripelastus sai tiedon VTS:Itd ja lahetti yksikoita
aluksen luo tarkastamaan tilanteen. Vaara- ja hatatilanteista ilmoittamisesta on olemassa tar-
kat ohjeet. Luotsi tilasi paikalle toisen hinaajan aluksen hinaamiseksi takaisin laituriin.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopaatokset sisdltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijoita ja siihen vaikuttavia valittdmia ja valillisia seikkoja.

1.

Kotkan satama-alueelta ei saatu tuulitietoja luotsien kayttoon. Luotsit joutuivat turvautu-
maan ldheisten sddasemien [Imanet -sdatietoihin.

Johtopddtos: Luotsit eivdt saa reaaliaikaista sadtietoa satama-alueilta. Nykyaikai-
sella tekniikalla voitaisiin tuottaa nopeasti paikallisia turvallisuutta lisddvid sdd-
tietoja merenkulkijoiden kdyttéon.

MV Priamoksen paallikko ei maaritellyt hinaajan ominaisuuksia sita tilatessaan. Tilaaja voi
vaikuttaa hinaajan tyyppiin. Kdytannossa tilaajat eivat kuitenkaan kiinnita riittavasti huo-
miota hinaajan ominaisuuksiin. HaminaKotka Satama Oy ei ohjeista tarvittavan hinaaja-
tyypin valintaa.

Johtopddtos: Oikean tyyppisen hinaajan kdytén merkitystd osana merenkulun tur-
vallisuutta ei ole vield tdysin ymmdrretty.

Satamaorganisaatiolla ei ollut alueelleen tuulirajoituksia merenkulun turvallisuuden ta-
kaamiseksi. Kaikilla satamilla ei ole tuulirajoituksia. Usein luotetaan paallikéiden ja luot-
sien osaamiseen eika haluta rajoittaa sataman liikennetta.

Johtopddtos: Satamien tuulirajoituksilla parannetaan merenkulun turvallisuutta
satamaan tulossa ja sieltd ldhdéssd.

Aluksen paallikké jatti aluksen ohjailun ja kasittelyn luotsille. Luotsit hoitavat toisinaan
aluksen irrotus- ja kiinnitysohjailut paallikon hyvaksynnalla ja valvonnassa. Luotseilla on
vaihtelevasti kokemusta erityyppisten alusten satamaohjailusta.
Johtopddtos: Koska aluksen irrotus- ja kiinnitysohjailu ei kuulu luotsien varsinai-
siin tehtdviin, luotseja ei erityisesti kouluteta siihen.
Aluksen perasta ilmoitettiin yliperamiehelle komentosillalle lyhenevasta etdisyydesta pe-
ran takana olleeseen jaapoijuun. Paallikko ja luotsi ja eivat reagoineet naihin ilmoituksiin.
Komentosillalla ei muodostunut yhteistd ennakoivaa tilannetietoisuutta aluksen irrotuk-
sen ja kaantamisyrityksen aikana. Kommunikaatio aluksen paallikén, luotsin ja hinaajan
paallikon valilla oli niukkaa, johon vaikutti eri kielten kaytto. Tehtdavat komentosillalla kes-
kittyivat liikaa luotsille. Vaihtoehtoisia toimintamalleja ei suunniteltu.

Johtopididtds: Yhteinen ennakoiva tilannetietoisuus on edellytys tehokkaalle ko-
mentosiltatydskentelylle ja hinaajan kdytélle. Yhteinen tilannetietoisuus edellyttdd
jatkuvaa ja aktiivista kommunikaatiota yhteiselld kielelld eri henkildiden vililld
sekd varautumista vaihtoehtoisiin toimintamalleihin.

Kdannoksen aikana tullut ty6puhelu hairitsi luotsin toimintaa ja rajoitti kommunikointia
komentosillalla. Taman merkitys korostui vallinneissa olosuhteissa.

Johtopddtds: Mobiililaitteiden kdytté on yleistynyt nopeasti. Asian turvallisuusvai-
kutuksia ei ole vield huomioitu kaikissa tyéohjeistuksissa.

Jadpoijun sijainti ja satamarakenteet rajoittavat aluksen kdantamista C-laiturin edustalla
Mussalon satamassa. Vaikeissa olosuhteissa turvallisen vesialueen merkitys korostuu.

Johtopaditos: Vaikeiden olosuhteiden vaikutusta ei ole riittdvdsti otettu huomioon
satama-alueiden ja vdylien suunnittelussa, rakentamisessa tai korjauksissa.
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8. Kun aluksen ohjailukyky oli menetetty, se ehti ajelehtia matalikolle ennen kuin ankkuri
saatiin pitamaan.
Johtopddtos: Aluksen vdliton hdtdankkurointivalmius on varmistettava ennen
luotsauksen alkamista.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Reaaliaikaiset siatiedot satama-alueilta

Luotsit eivdt saa reaaliaikaista sdatietoa satama-alueilta. Paikallinen siaa saattaa poiketa mer-

kittavasti alueellisesta sddtiedosta. Alusten tuulipinnan kasvun myo6ta paikallisten sdatietojen
merkitys on korostunut. Nykyaikaisella tekniikalla voidaan tuottaa nopeasti paikallisia turval-
lisuutta lisdavia saatietoja merenkulkijoiden kayttoon.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettid

IImatieteen laitos kehittdd satamien kanssa jdrjestelmdn satamakohtaisten sdcdtietojen
tuottamiselle. [2019-535]

Jarjestelman tuottamien tietojen on oltava luotettavia, ennakoivia seka helposti kdytettavissa
ja jaettavissa.

5.2 Satamien vesiliikenteen olosuhderajoitukset
Kaikilla kauppamerenkulkuun kaytettavilla satamilla ei ole luotsaukseen liittyvia rajoituksia.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finnpilot Pilotage Oy laatii yhteistydssd satamien kanssa satamakohtaiset, luotsausta
koskevat rajoitukset. [2019-536]

Satamakohtaisissa olosuhderajoituksissa olisi tarkasteltava luotsinkdyttopakon alaisia seka
siitd vapautettuja ettd etdluotsattavia aluksia.

5.3 Luotsien koulutus

Luotsien koulutuksessa korostuvat vaylatuntemus ja vaylilla navigointi. Luotseja ei kouluteta
erityisesti aluksen irrotus- ja kiinnitysohjailuun satama-alueella eika hinaajien kayttoon. Ko-
mentosiltaty6skentelykoulutuksessa ei korostu luotsin rooli komentosiltahenkil6ston kom-
munikaation rohkaisijana.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etti

Finnpilot Pilotage Oy kehittdcd luotsien valmiuksia aluksen irrotus- ja kiinnitysohjailuun,
hinaajien kdyttoon sekd kommunikaation edistdmiseen komentosiltatydskentelyssd.
[2019-537]

Koulutusohjelmaan on siséllytettdva ainakin aluksen laiturista 1ahdon ja laituriin tulon suun-
nittelu, ohjailuun vaikuttava hydrodynamiikka, erityyppisten hinaajien kdytto ja mobiililaittei-
den kdyton rajoitukset.
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5.4 Luotsien tietamys mukaan satama-alueiden turvallisuuden kehittamiseen

Satama-alueita suunnitellaan ja rakennetaan vaiheittain ajan kuluessa. Tietyt alueet voivat
ajan kuluessa muodostua ahtaiksi aluskoon kasvaessa tai vaikeissa sddolosuhteissa. Ndin kavi
nyt tutkittavassa onnettomuudessa. Luotsauspalveluja tuottava taho voi tuoda satamien suun-
nitteluun mukaan kokemukset alusten turvallisen ohjailun vaatimuksista satama-alueilla.
Luotsauspalveluja tuottavan tahon kuuleminen on kuitenkin ollut satunnaista ja vaihtelevaa
satamien rakennushankkeissa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Ympdristoministerio ohjeistaa kuulemismenettelyn satama-alueiden rakentamis- ja
muutoshankkeissa. [2019-538]

Sataman rakennusprojektin vastuullisen tahon tulisi riittdvan varhaisessa vaiheessa kuulla
sataman lisdksi myo6s luotseja ja vaylanrakennuspalveluja tuottavia tahoja. Logistisina solmu-
kohtina satamien toimivuudella on huomattava merkitys yhteiskunnalle.

5.5 Luotsien tietimys mukaan vaiylaston turvallisuuden kehittamiseen

Vaylavirasto saa luotseilta lahinna kokemusperaista tietoa turvalaitteiden toimivuudesta.
Luotsauspalveluja tuottavan tahon kuuleminen on ollut vaihtelevaa vayldsuunnittelussa. Ko-
kemukset vaylien kdytettiavyydesta ja turvallisuudesta erityisesti satamissa ja niihin johtavilla
vaylilla eivat ole aina valittyneet Vaylavirastolle.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Vdyldvirasto kehittdd sddnndllisen menettelyn luotsien kokemuksen hyddyntdmiseksi
vdyldston kehittdmisessd. [2019-539]

Luotseilla on kokemusta sisdvesien ja merialueen vaylien kdytettavyydesta ja turvallisuu-
desta.
5.6 Toteutetut toimenpiteet

Finnpilot Pilotage Oy asetti 29.11.2018 Kotkan luotsausalueelle saarajoituksia avovesikau-
deksi. Esimerkiksi luotsipaikoilla FIKSY ja FIORR sisdan tulevien ja ulospain lahtevien alusten
luotsaustoiminta keskeytetaan, mikali jokin seuraavista ehdoista tayttyy:

1. Eteldnpuoleisilla tuulilla tuulennopeuden 10 minuutin keskiarvo > 17 m/s.
2. Merkitsevd aallonkorkeus > 3 metrid.
3. Tuulennopeuden 10 minuutin keskiarvo > yli 21 m/s.

Finnpilot Pilotage Oy:lla on koulutuksen perusteellisemmasta uudistamisesta suunnitelmia.
Uusia koulutuksen aiheita ovat, hinaajien kaytto, seka poikkeustilanteiden harjoittelu. Simu-
laattoreita aiotaan hyédyntaaa nykyistd enemman koulutuksessa. Nama koulutuksen muutok-
set on esitetty Liikenne-ja viestintaministeriolle.

Finnpilot Pilotage Oy:n uudessa luotsauskdytanndssa luotsi kysyy selvasti paallikélta, kumpi
heistd ohjaa alusta.
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Onnettomuuden jalkeen Finnpilot Pilotage Oy on tarkentanut omaa sisdista ohjeistustaan Kot-
kan luotsausalueen tuuli-rajoista ja kehittdnyt edelleen yhteisty6tadn hinaajayhtio Alfons Ha-
kansin kanssa. Komentosillalla tapahtuvaa kommunikointia kehitetddn edelleen osana luot-
seille suunniteltua Maritime Crew Resource Management (MCRM) jatkokurssia. Kurssi toteu-
tetaan vuonna 2019. Ensimmaiset luotsaukseen suunnitellut MCRM-koulutukset toteutettiin
2017-2018. Lisaksi Finnpilot on antanut ohjeita mobiili-laitteiden kaytosta luotsauksen ai-
kana.

HaminaKotka Satama Oy on asentanut Mussalon satamaan tuulimittarin.

Varustamo on kasitellyt tapausta ja ohjeistanut paallik6ita valvomaan ja tarvittaessa puuttu-
maan ennakoivasti luotsien toimintaan.

49



LAHDELUETTELO

Kirjalliset lahteet
Norrbin, N. H. (1984) Vindbelastningar pd fartyg i svenska farleder. SSPA, allman rapport nr. 62.

Onnettomuustutkintakeskus (2003) Hinaaja PEGASOS, kaatuminen ja uppoaminen Helsingin edustalla
13.11.2003. Tutkintaselostus B2/2003M.

Pajala, ]. (2011) Oljyntorjuntaveneen hankintaohje. Ympéristéhallinnon ohje 2/2011. https://helda.hel-
sinki.fi/handle/10138/41524. Haettu 1.2.2019.

Rasmussen, ]. & Svedung, [. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Swe-
den: Swedish Rescue Services Agency.

Hensen, H (2018) Tug Use in Port - A Practical Guide. Third Edition. Ltd., Wiltshire: The ABR Company.

Tutkinta-aineisto

1) Paikkatutkinnan valokuvat ja muu aineisto

2) Saatiedot

3) Kuulemiset

4) Vaylaviraston karttatiedot

5) Aluksen ja hinaajien piirustukset

6) Kopiot aluksen paivikirjoista

7) Aluksen VDR-tallenne

8) Aluksen ECDIS-laitteen tiedot

9) VTS-tallenteet

10) HaminaKotka Satama Oy:n tiedot satama-alueesta

11) HaminaKotka Satama Oy:n videokameratallenteet

12) Satamille suunnatun kyselyn vastaukset

13) Finnpilotin AlISLap-tallenteet

14) Konsulttiyritys Simulco Oy:n tiedot ja raportti simulaatiosta
15) Pronto-tiedot onnettomuudesta

16) Vaylaviraston vaylatiedot

17) Vaylaviraston tiedot poijuista

18) Pelastuslaitoksen palvelutasopaatds ja strategiasuunnitelma
19) Liikenne- ja viestintaviraston tarkastustiedot aluksesta

20) Maankadyttoa ja merialueiden rakentamista koskeva ohjeistus.

50



YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Onnettomuustutkintakeskus sai seuraavilta tahoilta maaraaikaan mennessa lausunnot, joista
laaditut yhteenvedot on esitetty alla.

Ymparistoministerio toteaa lausunnossaan, ettd eri asiantuntijatahojen tietojen mahdolli-
simman laaja hyddyntdminen satama-alueiden suunnittelussa edistaa satama-alueiden turval-
lisuutta, mutta esittda samalla varauksensa suosituksen tehokkuuteen asian edistimiseksi.

Ympadristoministerio tarkasteli satama-alueiden suunnitteluun ja rakentamiseen liittyvia vas-
tuita voimassa olevan lainsdadannon (Maankaytto- ja rakennuslaki) nakékulmasta todeten
etteivat ne sisdlla tahan liittyvia erityisia sadnnoksia tai maarayksia. Lisaksi ministerio toteaa,
ettd laitureiden ja muiden niin sanottujen vesirajarakenteiden toteuttaminen ovat toimenpi-
delupavaraisia hankkeita niiden maankaytollisten ja ymparistovaikutusten arvioimiseksi,
mutta alueen voimassa oleva kaavoitus vaikuttaa tdméan soveltamiseen. Talloin lupa- ja val-
vontamenettelyt koskevat lahtokohtaisesti ainoastaan satama-alueella olevia rakennuksia.
Toisaalta rakennusvalvonnalla ei mydskaan ole satama-alueiden rakentamis- ja muutoshank-
keiden kannalta merkityksellista erityisosaamista. Taman perusteella vastuu satama-alueiden
laadukkaasta seka tulevat kidyttotarpeet huomioon ottavasta suunnittelusta on satamahank-
keen toteuttajalla.

Traficomilla ei ollut asiasta lausuttavaa.

Vaylavirasto tuo esille lausunnossaan viime vuodenvaihteessa toteutetun organisaatiouudis-
tuksen vaikutukset, joihin liittyen muun muassa Liikenneviraston liikenteenohjaus- ja hallin-
tapalvelut muutettiin osakeyhtioiksi ja siirrettiin perustettuun valtion erityistehtavayhtioon.
Nykytilanteessa Vaylavirasto vastaa vesivdyldnpidosta ja VTS-palveluiden tilaamisesta Vessel
Traffic Finland Oy:Ita. Merikartoitus jai Liikenne- ja viestintaviraston vastuulle.

Vaylavirasto kuvaa lausunnossaan kattavasti merenkulun turvalaitteiden huoltoa ja valvontaa
todeten muun muassa, ettd noin 1000 turvalaitetta on nykyisin kaukovalvonnassa, jota laajen-
netaan edelleen. Tata tadaydentaa merenkulkijoiden ja veneilijéiden tuntema ja kdyttama vikail-
moitusmenettely. Vayldaviraston mukaan turvalaitevikoihin on selkedt menettelyt, mutta asia-
kaspalautteiden kasittelymenettelya voisi edelleen kehittda esimerkiksi saanndollisilla tapaa-
misilla luotsien kanssa. Tata yhteistoimintaa voisi laajentaa ja kehittda raportissa esitetylla
tavalla. Lisdksi Vaylavirasto toteaa lausunnossaan, ettd vastuu olosuhteiden asettamista rajoi-
tuksista alusten liikkkumiselle kuuluu viimekadessa alusten paallikdille, ei vaylanpitajalle.

Ilmatieteen laitos toteaa lausunnossaan, ettid sen tehtavana on tuottaa laadukasta havainto-
ja tutkimustietoa ilmakehdsta ja meristd. Taméan perusteella Ilmatieteen laitos muun muassa
varoittaa vaaraa aiheuttavista saatilan ja meren fysikaalisen tilan muutoksista. Lisdksi [lma-
tieteen laitoksella on erityisiad palveluita veneilijoille sekda kauppamerenkulun ja elinkeinoela-
man tarpeisiin. [Imatieteen laitos yllapitaa 43 merisadhavaintoasemaa, jotka ovat sijoitettu
mahdollisimman hyvin kyseistda merialuetta edustaville paikoille avoimiin ja esteettdmiin tuu-
liolosuhteisiin.

[Imatieteen laitoksella on myo6s yhteistydhankkeita erdiden satamien kanssa. Ndiden satamien
sadhavaintoasemien paikat eivat kuitenkaan vastaa kaikilta osiltaan meteorologisia standar-
deja, mutta ovat kdyttokelpoisia omaan tarkoitukseensa. Kotkan satama-alueilla ei ole sddase-
mia. Niiden lahin sddasema sijaitsee Kotkan Rankissa, noin kuusi kilometria Mussalosta etela-
kaakkoon.
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Lopuksi [Imatieteen laitos toteaa lausunnossaan, ettd satamahavaintoasemien kohdalla olis
tarpeellista tehda ensin kartoitus kaikkien Suomen satamien osalta. Ilmatieteen laitos on kiin-
nostunut sen tekemiseen yhteistydssa muiden satamatoimijoiden kanssa.

Finnpilot Pilotage Oy toteaa lausunnossaan, etta tutkintaselostus on kattava, johtopaatok-
sissd on todettu tapahtumaan vaikuttaneita tekijoitd, ja etta turvallisuussuositukset tavoittele-
vat parannusta vallitsevaan tilanteeseen. Taman lisdksi Finnpilot toi esille muutamia teknisia
tarkennuksia raportin sisaltoon.

Finnpilot kuvasi lausunnossaan paallikon ja luotsin valista yhteistoimintaa aluksen ohjailuun
liittyen. Finnpilotin mukaan luotsauskadytanto on vahitellen muuttunut siten, etta luotsit ohjai-
levat aluksia aiempaa useammin myds satamissa paadllikéiden toivomuksesta. Taman taustalla
on nakemys paallikdiden muuttuneesta satamaohjailukyvysta. Tassa yhteydessa Finnpilot tuo
esille pyrkimyksensa varmistaa luotsien satamaohjailuvalmiuksia rekrytoinnin yhteydessa
korostaen paallystokokemuksen merkitysta.

Finnpilot pitda satamakohtaisten saatietojen tuottamista erittdin tarkeana kehityskohteena ja
on valmis osallistumaan kehitysty6hon. Satamien tuulirajoituksista Finnpilot toteaa, etta kat-
tavin turvallisuusvaikutus saataisiin aikaan, jos satamat laatisivat tuulirajoitukset kaikelle lai-
valiikenteelle, my0s aluksille, joita ei luotsata. Finnpilot osallistuu mielelladn myds téllaiseen
kehitystyohon. Lopuksi Finnpilot tuo lausunnossaan esille jo toteuttamansa toimenpiteet on-
nettomuuden jalkeen.

Satamaliitto pitda suosituksia yleisesti ottaen oikean suuntaisina, ja toteaa, ettd naita toimen-
piteitd tehddan jo erdissa satamissa paikalliseen riskikartoitukseen perustuen. Riskinarvioin-
tiin liittyen Satamaliitto korostaa eri osapuolten hyvan yhteistoiminnan ja kommunikaation
merkitystd yhteisen tilannekuvan muodostamiseksi.

Satamaliitto nostaa lausunnossaan esille myds saatietoihin liittyvan oikeudellisen nakokoh-
dan todeten, etta vallitsevan kelin ollessa osatekija onnettomuustapauksissa saatiedon lah-
teelld voi olla oikeudellista merkitysta. [Imatieteen laitos tuottaa virallisia saa- ja kelitietoja,
satamien omilta mittauspisteilta valittamillaan tiedoilla ei ole automaattisesti samaa asemaa,
ja silla voisi olla Satamaliiton mukaan tulevaisuudessa my0s edella mainittuihin tietoihin ja
niiden tuottamiseen kaytettavien jarjestelmien auditoijan rooli.

Satamaliitto nostaa lausunnossaan esille myds eri toimijoiden vastuita luotsaukseen ja hinaa-
jien kayttoon seka satamien vesi- ja vaylarakentamiseen osallistuvien toimijoiden osalta.
Naissa keskeisia toimijoita ovat luotsit, alusten paallikot, satamat ja Vaylavirasto. Lopuksi Sa-
tamaliitto toteaa, ettd valtion ja satamayhtion vastuulla olevien vaylaosuuksien rajan sijanti
suhteessa laiturialueisiin vaihtelee satamittain hyvin paljon, mihin viitaten Satamaliitto esitti
myos tarkennuksia suosituksiin.

HaminaKotka Satama Oy nosti lausunnossaan esille tapahtumapaikan sijainnin, joka ei
kuulu sataman vastuualueelle, vaan sijaitsee sen edustalla valtion vaylaalueella. Lisdaksi Hami-
naKotka Satama Oy toi lausunnossaan esille sataman ndakékulmasta hinaajapalveluiden jarjes-
tamiseen ja kayttoon liittyvia tarkennuksia korostaen myos paallikon vastuuta hinaajien kay-
tosta paattamisessa. Lopuksi HaminaKotka Satama Oy toi esille, ettd se kuulee normaalisti tar-
vittavissa maarin sidosryhmia, mukaan lukien luotsit, satama-altaiden suunnittelussa.

Aluksen varustamon edustajat ilmaisivat lausunnossaan tukensa suosituksille. Taman lisaksi
he nostivat esille erdita kdytannon toimenpiteitd luotsaukseen ja hinaa-avustukseen liittyen

kuten matkaviestinten kdyton rajoittaminen, olosuhteisiin parhaiten soveltuvan hinaajakalus-
ton valinta seka alusten ja hinaajien yhteydenpidossa kdytettavan, yhteisesti ymmarretyn kie-
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len tarkeys. Lopuksi varustamon lausunnossa nostetaan esille paallikon vastuu aluksen kasit-
telyyn ja ohjailuun liittyen, mika edellyttaa paallikoilta valmiutta puuttua riittavan oikea-ai-
kaisesti tilanteeseen luotsin toimintaa valvoessaan.

Antigua & Barbudaa edustava onnettomuustutkintaviranomainen totesi lausunnossa,
etta suositukset ovat hyvia ja toimeenpantavia. Lisdksi onnettomuustutkinaviranomainen
nosti esiin luotsauskdytannoéissa havaitsemansa muutoksen, jossa luotsi kaytdnnossa ohjailee
alusta paallikon seuratessa toimintaa sivusta. Tahan liittyen onnettomuustutkintaviranomai-
nen nosti esiin kysymyksen aluksen todellisesta ohjailuvastuusta.
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