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TIIVISTELMA

M/S PHOENIX J, jonka lippuvaltio on Antigua ja Barbuda, oli saapunut Raumalle 17.4.2012. Alus
purki ja lastasi kontteja ja lahti 18.4 klo 12.06 kohti Gavlea. Alus ajoi karille klo 12.58 ja jai
matalikolle saaden keulaosaansa vuotoja. Pelastusyhtion voimin alus saatiin pois matalikolta ja
hinattiin satamaan 22.4. Liikenteen turvallisuusvirasto ja luokituslaitos tarkastivat vauriot ja
antoivat tilapaisten korjausten ja lastin purkamisen jalkeen alukselle luvan siirtya Saksaan
korjattavaksi.

Matkalla luotsi jai sovittuaan asiasta paallikon kanssa pois ennen varsinaista luotsinjattopaikkaa
hieman vaylaalueesta pohjoiseen, jotta luotsin siirtyminen luotsikutteriin voitiin tehd&a tuulelta
suojassa. Sisaan tuleva alus, M/S HARBOUR FOUNTAIN, johon luotsin piti seuraavaksi siirtya,
oli jatkanut kulkuaan ohi luotsipaikan ja luotsi paatti aikaistaa siirtymistdan normaalia enemman.
PHOENIX J:n paallikké menetti kasityksensa aluksen tarkasta sijainnista mahdollisesti luotsin
poistumisen vaatiman ohjailun johdosta, jossa alus antoi suojaa luotsiveneelle tekemalla
pohjoiseen jyrk&n mutkan. Paallikkd muutti valittdbmasti tdmén jalkeen, mutta liian aikaisin,
aluksen kurssiksi 254 astetta kohti Gavlea. Tdma suunta oli kohti matalikkoa. Yliperamies oli
suositellut kaytettdvaksi suuntaa 270 astetta. VTS-keskuksen alusliikenteen ohjaaja seurasi
samaan aikaan luotsin nousutilannetta sisdan tulevaan alukseen, joka oli ehtinyt pitkalle jo l&ahelle
vaylan eteldreunaa missd vaylan alkaa kaventua. Taman seurannan ja nayttolaitteensa
hetkellisen hairion johdosta alusliikenteen ohjaaja huomasi PHOENIX J:n ajavan kohti matalikkoa
niin myohaan, ettéa varoituksesta huolimatta karilleajo ei ollut enda valtettavissa.

Liikennevirasto VTS-viranomaisena ja Finnpilot Pilotage Oy sopivat onnettomuuden jalkeen
7.5.2012 yhteistydn parantamiseksi Selkdmeren alueen luotsipaikoilla yhteisistd kaytannoista,
jotka selkiyttavat toimintaa ja sen kautta parantavat alusliikenteen turvallisuutta. Tarkoitus on
parantaa VTS:n ja luotsien keskinaistd kommunikointia ja molemminpuolista tilannetietoisuutta.

Tutkinnan tuloksena Onnettomuustutkintakeskus suosittelee etta Finnpilot Pilotage Oy ja VTS-
viranomaisena Liikennevirasto varmistavat, ettd 7.5.2012 kirjatut menettelyt luotsien ja VTS:n
yhteistydn parantamiseksi on otettu kayttoén Selkdmeren alueella ja ettd ne saatetaan
koskemaan kaikkia Suomen luotsausalueita. Finnpilot Pilotage Oy:n suositellaan tdsmentavan
luotsausohjettaan siten, etté luotsi, mikali luotsaus paattyy ennen luotsipaikkaa, nayttaa selkeasti
padllikolle aluksen sijainnin ja reitin ulos ohi luotsipaikan ja varmistaa paallikon ymmartaneen
taman. Liikennevirastolle suositellaan, ettd se maarittelee ja ottaa kayttbon automaattiset
halytysrajat merivaylilla kohdissa, joissa niiden katsotaan parantavan turvallisuutta seka selvittaa
mahdollisuudet tdsmentéda aluksille annettuja VTS-ohjeita siten, ettd ankkurissa olevien alusten
tulee pyytaa VTS-keskukselta lupa liikkeelle lahtéon.

Onnettomuustutkintakeskus on tehnyt PHOENIX J:n tapauksesta turvallisuushavainnon.
Luotsauksen aikana aluksen paallikké saattaa jattdd aluksen ohjailun taysin luotsin haltuun, eika
han seuraa riittavasti aluksen kulkua. Lisaksi han joutuu seuraamaan luotsin siirtymista
luotsikutteriin, jolloin alus voi olla huomattavasti poikkeutettuna vaylalta ja sen suunnasta. N&in
padllikolle saattaa jaada aluksen tarkka sijainti epaselvaksi luotsin jattdessa aluksen.Liikenteen
turvallisuusviraston ja Antigua ja Barbudan merenkulkuhallinnon tekemissa alusten ja
varustamoiden SMS-jarjestelmien auditoinneissa pitaisi varmistaa, ettéa kyseisissa jarjestelmissa
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edellytetdan paallikon ja vahtipaallikon tarkistavan luotsin kanssa aluksen sijainnin ja jatkoreitin
ennen luotsin poistumista komentosillalta.
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SAMMANDRAG

M/S PHOENIX J, vars flaggstat & Antigua och Barbuda, hade anlant till Raumo 17.4.2012. Far-
tyget lossade och lastade containrar och avgick 18.4 kl. 12.06 mot Gavle. Fartyget gick pa grund
kl. 12.58 och blev kvar pa grund efter att ha fatt flera lackage i de forliga delarna. Bargningsbola-
get lyckades fa loss fartyget fran grundet och bogserade det till hamn 22.4. Trafiksakerhetsverket
och klassificeringssallskapet inspekterade skadorna och gav fartyget tillstdnd att bege sig till
Tyskland for reparation efter att de tillfalliga reparationerna utforts och lasten lossats.

Under farden lamnade lotsen, efter att ha kommit dverens om detta med befalhavaren, fartyget
fore den egentliga platsen for lamnande av lots som ligger nagot norr om farledsomradet. Detta
gjordes for att lotsen skulle kunna ta sig till lotskuttern i skydd for vinden. Fartyget pa ingdende,
M/S HARBOUR FOUNTAIN, som lotsen hade for avsikt att borda som féljande, hade fortsatt sin
passage forbi lotsplatsen och lotsen beslét att flytta dver till det tidigare an normalt. Det ar mdjligt
att befalhavaren pa PHOENIX J tappade begreppet om fartygets exakta position pa grund av
mandvern som kravdes for att lamna lotsen, vilket innebar att fartyget gav skydd till lotsbaten ge-
nom att gora en tvar gir norrut. Omedelbart darefter, men for tidigt, &ndrade befélhavaren farty-
gets kurs till 254 grader mot Gavle. Den héar kursen ledde i riktning mot grundet. Overstyrmannen
hade rekommenderat kursen 270 grader. VTS-operatoren féljde samtidigt med situationen dar
lotsen holl pa att g& ombord det ingdende fartyget, som hade hunnit ldngt och narmat sig den
sOdra farledsgransen dar farleden blir smalare. P& grund av denna uppfdljning och en tillfallig
storning i VTS-operatdrens skarmutrustning, markte inte VTS-operatéren att PHOENIX J korde i
riktning mot grundet férréan det, trots en varning, var for sent att undvika en grundstétning.

7.5.2012 kom Trafikverket, som ansvarig VTS-myndighet, och Finnpilot Pilotage Ab dverens om
att samarbeta for att forbattra den gemensamma praxisen vid lotsplatserna i Bottenhavsomradet.
En gemensam praxis ger tydligare riktlinjer for verksamheten och foérbattrar darigenom fartygstra-
fiken. Avsikten &r att forbattra bade kommunikationen mellan VTS och lotsarna och den 6msesi-
diga situationsmedvetenheten.

Till féljd av sin utredning rekommenderar Olycksutredningscentralen att Finnpilot Pilotage Ab och
VTS-myndigheten Trafikverket forsékrar sig om att det 7.5.2012 nedskrivna forfarandet for att
forbattra samarbetet mellan lotsarna och VTS tillampas i Bottenhavsomradet och att detta ocksa
bérjar omfatta alla lotsningsomraden i Finland. Det rekommenderas att Finnpilot Pilotage Ab
kompletterar sin lotsningsanvisning sa att lotsen, om lotsningen avslutas fore lotsplatsen, tydligt
visar fartygets position och rutten ut forbi lotsplatsen at befalhavaren och forsakrar sig om att be-
falhavaren har forstatt detta. Trafikverket rekommenderas definiera och implementera automa-
tiska alarmgranser i farleder pa sadana stallen dar de bedomes forbattra sakerheten samt utreda
mojligheter att precisera VTS -instruktioner for fartygen sa att ankrade fartygen maste be om till-
stadnd innan avgang.

Olycksutredningscentralen har gjort en sakerhetsobservation i fallet PHOENIX J. Under lotsning-
en kan fartygets befalhavare helt lamna 6ver mandvreringen av fartyget till lotsen, och féljer da
inte tillrackligt noga med fartygets passage. Han/hon kan dessutom vara tvungen att félja med da
lotsen flyttar sig fill lotskuttern, varvid fartyget méarkbart kan avvika fran farleden och farledens
riktning. Detta kan leda till att befalhavaren inte kanner till fartygets exakta position da lotsen lam-
nar fartyget. Vid auditeringarna av de SMS-sékerhetsorganisationssystem som utformats av Tra-



* %,
:fa % o M2012-02
* =

M/S PHOENIX J (ATG) karilleajo Rauman edustalla 18.4.2012

fiksakerhetsverket och sjofartsadministrationen i Antigua och Barbuda borde man forsakra sig om
man i sakerhetsorganisationssystemet forutsatter att befalhavaren och vaktbeféalet kontrollerar
fartygets position och den fortsatta rutten med lotsen innan lotsen lAmnar kommandobryggan.
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SUMMARY

The M/S PHOENIX J, sailing under the flag of Antigua and Barbuda, had arrived to Rauma on 17
April 2012. The vessel discharged and loaded containers and departed for Gavle, Sweden, at
12.06 on 18 April. The vessel ran aground at 12.58 and remained on a shoal. There were leak-
ages in the bow. The vessel was refloated from the shoal by a salvage company, and she was
towed to port on 22 April. The damages were inspected by the Finnish Transport Safety Agency
and the classification society, and they granted the vessel permission to transfer to Germany for
repairs after temporary repair measures had been completed and the cargo had been dis-
charged.

On the voyage the Pilot disembarked the vessel before the actual pilot boarding area after agree-
ing on this with the Master. The disembarkation took place somewhat north of the channel area
and in this way the Pilot could transfer to the pilot boat in the lee of the wind. An inbound vessel,
M/S HARBOUR FOUNTAIN, which the Pilot was to board next, had proceeded past the pilot
boarding area and the Pilot decided to bring forward the transfer more than usual. The Master of
the PHOENIX J lost his perception of the vessel's exact position possibly because of the
manoeuvring required by the Pilot's disembarkation, in which the vessel provided lee for the pilot
boat by performing a sharp turn to north. Immediately after this the Master changed the vessel's
course to 254 degrees towards Géavle, but this was done too early. This heading led the vessel
towards a shoal. The Chief Officer had recommended that a course of 270 degrees should be
used. At the same time the VTS operator monitored the Pilot boarding the inbound vessel, which
had already proceeded far and close to the southern border of the channel, where the channel
starts to narrow. Due to this monitoring and the temporary disturbance in his display unit, the VTS
operator noticed that the PHOENIX J was proceeding towards a shoal so late that the grounding
could not, in spite of a warning, be avoided.

After the accident the Finnish Transport Agency in its role as authority responsible for VTS opera-
tions and Finnpilot Pilotage Ltd agreed on on common practices in order to improve cooperation
in the Sea of Bothnia pilot boarding area 7 May 2012. These practices render the operations
clearer and thus improve the safety of vessel traffic. The objective is to improve the mutual com-
munication and reciprocal situational awareness between the VTS and pilots.

As the result of the investigation, the Safety Investigation Authority recommends that Finnpilot Pi-
lotage Ltd and the Finnish Transport Agency in its role as the VTS authority ensure that the pro-
cedures noted on 7 May 2012 on improving of cooperation between pilots and the VTS have
been adopted in the Sea of Bothnia area and that they will be extended to cover all Finnish pilot-
age areas. It is recommended that Finnpilot Pilotage Ltd specify its pilotage instruction in such a
way that the pilot, if the pilotage ends before the pilot boarding area, understands to indicate
clearly to the master the position of the vessel and the route out past the pilot boarding area and
makes sure that the master has understood the aforementioned. The Finnish Transport Agency is
recommended to create and to implement automatic alarm boundaries in the fairways at places
where they are considered to improve safety and also to study possibilities to specify the VTS in-
structions for ships in such a way that anchored ships must ask VTS for permission before de-
parting.

Vi
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The Safety Investigation Authority has made a safety observation regarding the PHOENIX J
case. In the course of pilotage the master of the vessel may leave the manoeuvring of the vessel
entirely to the pilot and does not adequately monitor the passage of the vessel. In addition,
he/she has to monitor the disembarkation of the pilot to the pilot boat in which case the vessel
may significantly diverge from the channel and its direction. Therefore the exact position of the
vessel may not be clear for the master when the pilot disembarks the vessel. The audits of the
vessel and shipping company SMS performed by the Finnish Transport Safety Agency and the
Maritime Administration of Antigua and Barbuda should ensure that the systems in question re-
quire that the master and the officer of the watch check, together with the pilot, the vessel's posi-
tion and continued route before the pilot leaves the bridge.

VIl
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne Englanniksi Suomeksi
. e Alusten automaattinen
AIS Automatic Identification System . e N
tunnistusjarjestelma
ARPA Automatic Radar Plotting Aid Automaattinen tutkaseurantalaite
BRG Bearing Suuntima
CPA Closest point of approach Lahin lahestymisetaisyys
EBL Electronic Bearing Line Elektroninen suuntima
ECS Electronic Chart Display Elektroninen merikarttanaytto
MMSI Maritime Mobile Service Identity Laivakohtainen radiotunnistenumero
Remotely Operated (underwater . .
ROV ) yop ( ) Kauko-ohjattava vedenalainen kamera
Vehicle
SMS Safety Management System Turvallisuusjohtamisjarjestelma
SOLAS (International convention for the) Kansainvalinen yleissopimus
Safety Of Life At Sea ihmishengen turvallisuudesta merella
. e Kansainvalinen merenkulkijoiden
Standards of Training, Certification and nvai N . _u_ ”. I
STCW-95 . koulutusta, patevyyskirjoja ja
Watchkeeping o . .
vahdinpitoa koskeva yleissopimus
uTC Universal Time Coordinated koordinoitu yleisaika
VTS Vessel Traffic Service Alusliikennepalvelu
TCPA Time to closest point of approach Aika lahimpaan lahestymisetaisyyteen
TRAFI Transport safety Agency, Finland Liikenteen Turvallisuusvirasto
RPM Revolutions Per Minute Kierroksia minuutissa
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ALKUSANAT

Turvallisuustutkintaviranomaiset saivat tiedon M/S PHOENIX J:n Kkarilleajosta Rauman edustalla
18.4.2012. Aluksen irrotus karilta vei muutaman paivan ja alus hinattin Rauman satamaan 22.4.
Tutkija kavi aluksella Liikenteen turvallisuusviraston edustajien kanssa 24.4 saaden erdita
asiakirjoja ja otti valokuvia seka sai kuulla tapahtumien kulusta. Alustavan tutkinnan perusteella
Onnettomuustutkintakeskus paatti 31.5 aloittaa turvallisuustutkinnan. Tutkintaryhmén johtajaksi
maarattiin tekniikan lisensiaatti Olavi Huuska ja ryhman jaseneksi merikapteeni Rainer
Dahlblom. Johtava tutkija Martti Heikkil& nimettiin tutkinnan johtajaksi.

Muutaman vuoden kuluessa on tapahtunut useita onnettomuuksia ja vaaratilanteita hieman
luotsin jatbn jalkeen. Taman vuoksi tarkastellaan laajemmin luotsinjattétilanteeseen liittyvia
nakokohtia, jotka voivat johtaa navigointivirheisiin ja niistd johtuviin vaaratilanteisiin luotsatulle
alukselle.

Aluksen lippuvaltio on Antigua ja Barbuda, jonka onnettomuustutkintaviranomaisten kanssa
sovittiin, ettd Suomen viranomaiset tekevat onnettomuuden tutkinnan ja lippuvaltion viranomaiset
antavat tarvittaessa apua. Tutkinta ei ole yhteistutkinta.

Tutkintaselostuksessa kaytetty kellonaika on Suomen kesaaika, (UTC+3). Aluksessa kaytetty
aika oli UTC+2.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin
23.7.2013 Turvallisuustutkintalain (525/2011) 28 8:ssa tarkoitettua lausuntoa varten Liikenteen
turvallisuusvirastolle ja Antigua ja Barbudan merenkulkuhallinnolle, Finnpilot Pilotage Oy:lle,
Liikennevirastolle ja varustamolle seka aluksen paallikolle ettéd luotsille. Finnpilot Pilotage Oy:n
lausunnon  johdosta lahetettin  lisédlausuntopyynté  Liikennevirastolle ja  Liikenteen
turvallisuusvirastolle 29.8.2013. Saadut lausunnot ovat tutkintaselostuksen liitteend. Lausunnot
on huomioitu tutkintaselostusta viimeisteltdessa.

Tutkintaselostuksen on kaantanyt englanniksi Minna Backman.

Lahdemateriaali on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tutkijat ovat saaneet tapaukseen liittyvia tietoja ja asiakirjoja varustamolta, liikenteen

turvallisuusvirastolta,

luokituslaitokselta, pelastus- ja sukellusyhtiolta, ilmatieteen

laitokselta, rajavartiolaitokselta, West Coast VTS:Ita ja Finnpilot Pilotage Oyilta. Aluksen
ohjaamon nakymaa kuvattin 27.4 panoraamakuvauksena niiltd paikoilta, joissa
ohjaamossa oltiin onnettomuushetkella.

Alus

Yleistiedot

Omistaja
Operaattori
Rakennettu
Tyyppi
Lippuvaltio
Kotisatama
Kutsumerkki
IMO no

Suurin pituus
Leveys

Syvays, kesa
Kuollut paino, kesa
Konttikapasiteetti
Brutto

Netto

Nopeus, max.
Paakone
Keulapotkuri
Luokitus

Schiffahrtsgesellschaft MbH&Co, Haren/Ems Saksa.
Jungerhans Maritime Services, Haren/Ems Saksa.
2010, Jiangdongin telakka Kiinassa

Container ship

Antigua ja Barbuda

St. John’s

V2FE2

9504047

151,72 m

23,40 m

8,00 m

12883t

1036 TEU, joista 250 jadhdytyskonttipaikkaa
10585

5372

19,0 solmua

MAK 9 M43 C, 9000 kw, 500 RPM

800 kw

Germanischer Lloyd, 100 A5 E3

VIS 1

Kuva 1. M/S PHOENIX J karilla. Kuva rajavartiolaitos.
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1.1.2 Miehitys

Aluksen miehitystodistuksen mukaan miehiston minimimaara  on 13.
Onnettomuusmatkalla aluksella oli 15 hengen miehistd. Paallikko oli puolalainen (s.-60),
toiminut paallikkéna 14 vuotta ja hanella oli kokemusta tasta alustyypista noin vuoden
ajalta. PHOENIX J:n paallikkbnd h&n oli toiminut noin kuukauden. Taméa oli hanen
ensimmainen matkansa Raumalle. Yliperamies (s.-72) oli kotoisin Ukrainasta ja toiminut
yliperamiehena 8 vuotta ja tytskennellyt aluksella noin kolme kuukautta. My6s 2-
perdmies (s.-70) oli kotoisin Ukrainasta ja han oli toiminut peréamiehend 6 vuotta seka
tydskennellyt aluksella noin 2% kuukautta. Konepéaallikkd oli venaldinen ja 2-
konemestari ukrainalainen. Muu miehistd oli kotoisin Filippiineiltad, Kap Verdesta ja
Vengjalta.

1.1.3 Ohjaamo ja sen laitteet

Ohjaamon yleisjarjestely, kuva 2, on avoin ja sieltd on hyva nakyvyys eteen ja sivuille.
Nékyvyys taaksepdin on mahdollista vain ohjaamon siiviltd. Navigointia ja ohjailua
varten on ohjaamon etuosassa suora pulpetisto, jossa on kaksi tyopistetta ohjailijalle ja
monitoroijalle.

i
— )
O | O
i —]
|
||—| I | |
Kuva 2. PHOENIX J ohjaamon yleisjarjestely. Pilkutetulla alueella ei ole nakyvyytta

taakse (kuva 3).
Molemmilla tydpisteilla on omat ohjauspaneelit ja naytot tutkalle sekd ECDIS-laitteistolle.

Yhteiseen valikonsoliin on sijoitettu mm. paakoneiston, ohjailun ja VHF-radioiden
hallintalaitteet. Pulpettien ylapuolella kattokonsolissa on mm. potkurin kierrosluvun,
keulaohjauspotkurin tehon, hyrrakompassin ja tuulimittarin naytto.
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Kuva 3. Ohjaamon pulpetit oikealta puolelta kuvattuna 27.4.

Navigointi- ja yhteydenpitolaitteet

Tutka X-band (3 cm)
ARPA-nayttélaite
Tutka S-band (10 cm)
ECDIS
Magneettikompassi
Hyrrakompassi
Nopeusloki
Kaikuluotain
Automaattiohjain
GPS-vastaanottimet
AlS-transponderi
VHF+DSC-laitteisto
muu GMDSS- varustus

(*kytketty VDR-laitteeseen

SAM Electronics
Chartradar 1100
SAM Electronics
SAM Chartpilot
C.Plath

Anschitz Std 22
SAM Electronics
SAM 4620
Anschutz Pilotstar D
SAAB R4

SAAB R4

DEBEG

DEBEG

Inmarsat-C T&T-3020C

** 2 kpl
(*

(*

(*

(*

* 2 kpl
(*

* 2 kpl
A3
kahdennettu
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Kuva 4a.

- @a
. Leees

Kuva 4b.

Ohjaamon keskipulpetti ja kdsiruori ohjauspylvaassa. Paallikko ohjaili alusta
tasta karilleajohetkella.

cS: V2FE2

Sensorinaytot keskipulpetissa. 1 = kailuluotain, 2 = hyrrékompassi,
3 = nopeusloki, 4 = ruorikulmaindikaattori, 5 = monitoiminaytto.
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Kuva 4c.  Tarkeimmat ohjauspanelit keskipulpetissa. 1 = kone- ja ohjauspuhelin,
2 = VHF+DSC, 3 = perasinkonepumput, 4 = ohjailupaikan valitsin,
5 = automaattiohjain, 6 = koneteho/propulsio, 7 = keulaohjauspotkuri,
8 = ikkunan pyyhkimet.
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Kuva 5. Ohjaamon oikean puolen siipipulpetti ohjauspaneeleineen. Paallikké ohjaili
alusta tasta luotsin poistuessa aluksesta. Vasemmalla puolella on identtinen
pulpetti.
114 Koneisto ja konehuone
Ei vaikutusta onnettomuuteen.
1.1.5  Lastitilanne’
Lastinaan PHOENIX J:ll& oli kontteja yhteensd 6383,3 tonnia. Vaaralliseksi luokiteltua
lastia ei ollut. Polttoaineita oli 921,8 t ja painolastivettd 2503 t, yhteensa uppouma ol
15574,5 tonnia. Raumalta lahdettdessa syvays keulassa oli 6,81m ja perassa 7,64 m ja
vakavuus taytti saannésten vaatimukset.
1.2 Onnettomuustapahtuma
121 Saaolosuhteet

lImatieteen laitokselta on saatu onnettomuuden ja pelastustoimien aikaiset saa-,
aallokko- ja vedenkorkeustiedot?. Onnettomuushetkelld lannen puoleisen tuulen nopeus
oli 10-12 m/s (kuva 6). Merenkaynti oli heikkoa, merkitseva aallonkorkeus noin 1 m.
Nakyvyys oli hyva.

Tuuli keskeytti irrotusyrityksen 21.4. (kuva 14). Vedenkorkeus vaihteli pelastustoimien
aikana (kuva 15).

2

Aluksen lastitilanteen tulostus 18.4.2012 klo 11.38.
limatieteen laitos, tuuli Kylmépihlajassa, vedenkorkeus Rauman mareografin mukaan ja aallokkoarviot, séhkdpostit 6-
8.8.2012
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====Tyulen suunta o
~—— Tuulen max. nopeus my/s Tuulen nopeus ja suunta 18.4.2012
===Tuulen keskinopeus m/s
360 J 18
320 I 16 L
© 280 u E
L ™ —— 7]
S 240 - — 2 3
2 200 — \\ = o 2
< 160 v\\v‘x \ g8 €
% 120 % \\ 6 &
= . . -
= 30 Karilleajo & 4 3
40 N——— Mﬂ\\ 2 E
0 0
$ $ $ $ $ $ S5 $ $ $ $ $ $
L S P
Suomen aika
Kuva 6. Tuuliolosuhteet karilleajon aikana Kylméapihlajassa, punainen pystyviiva.
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Onnettomuusmatkan aloitus

PHOENIX J saapui Kotkasta Raumalle 17.4. Lastausoperaatioiden jalkeen aluksella
tehtiin normaalit 1ahtojarjestelyt ja tarkastukset laivakohtaisen tarkastuslistan mukaan.
Lahtosyvays oli 6,8 m keulassa ja 7,6 m perassd. Alukselle oli laadittu
taulukkomuotoinen ja paperikartalle merkitty reittisuunnitelma®, mutta reittia ei oltu viety
elektroniselle merikortille (ECDIS). Alus oli matkalla Géavleen, jonne Rauman majakalta
oli reittisuunnitelmaan merkitty suunnaksi 254 astetta (kuva 7).

Luotsi® oli saanut tilauksen luotsauksesta Pilot Order Centerista noin klo 10 muodossa:
Ro-Ro-laiturista 7 lahtee alus ulos klo 12 ja sisdaan tulee yksi alus. Luotsi saapui
alukselle 18.4. klo 11:54. Luotsi ilmoitti West Coast VTS:lle, ettda PHOENIX J on
lahddssa ulos. Luotsi ja VTS-keskuksen alusliikenneohjaaja varmistivat toisiltaan, etta
Raumalle tulossa olevaan, ulkona merella odottavan M/S HARBOUR FOUNTAINin®
paallystd on tietoinen tastd kaksoisluotsauksesta. Alus irrotettiin laiturista klo 12:06.
Yliperamies huolehti aluksen ajosta vaylan alkuun.

Vaylalla luotsi luotsasi kayttaen PHOENIX J:n laitteita. Aluksi han ohjasi kasiruorilla ja
my6hemmin siirtyi ohjaamaan automaatilla. Luotsi kysyi paallikélta, voiko han jaada pois
ennen luotsinjattopaikkaa. PA&allikolle tama sopi hyvin, vaikka han oli alun perin
suunnitellut jattavansa luotsin pois luotsinjattopaikalla. Luotsi sopi reitista paallikon
kanssa matkan aikana. Talléin sovittin myods luotsinjattéd varten tehtavasta
kdannoksesta pohjoiseen, jossa alus tulisi antamaan suojaa luotsiveneelle.

HARBOUR FOUNTAINia oli pyydetty olemaan luotsipaikalla "varttia vaille” (siis 12:45)°.
Alus kutsui ensin klo 12:08 ja sitten kello 12:15-12:16 kolme kertaa luotsia, mutta ei
saanut vastausta’. Luotsi sopi klo 12:16 suomen kielella VTS:n kanssa, ettd kovan
lansituulen johdosta hdn nousee satamaan tulevaan alukseen vasemmalta puolelta®.

VTS:n alusliikenteenohjaaja kutsui englannin kielella HARBOUR FOUNTAINia klo
12:17. Alus ilmoitti [ahteneensa kohti luotsipaikkaa. Liikenteenohjaaja kuittasi, ilmoittaen
luotsiportaitten tulevan vasemmalle ja ettd luotsi on tulossa paikalle ulos léhteneelld
PHOENIX J:ll&.

Luotsi otti yhteytta HARBOUR FOUNTAINiin kello 12:32:30°. Han sopi kohtaamisesta
kertoen ajavansa viiden minuutin kuluttua PHOENIX J:n pohjoiseen vaylan ulkopuolelle
ja jddvan pois seka lahtevansa luotsikutterilla kohti HARBOUR FOUNTAINia. Joten
alukset tulisivat kohtaamaan “port to port”. HARBOUR FOUNTAIN kuittasi ja myds
PHOENIX J:n paallikké kuuli timan. HARBOUR FOUNTAIN ohitti luotsipaikan noin kello
12:39 ja jatkoi hidastamatta vauhtia. VTS ei puuttunut aluksen kulkuun.

© N o o A w

PHOENIX J Voyage Plan, 17.04.2012

Luotsin toiminnan kuvaus perustuu hanen kuulemiseensa 11.9.2012.

Kemikaalitankkeri, pituus 124m, leveys 22m, kuollut paino 16909t, lippuvaltio Portugali, kutsumerkki CQKH
VTS-nauhoitteessa ei tata ole. Perustuu keskusteluun luotsin kanssa.

Suomessa on normaali kaytanto, etta paikalliset luotsiasemat eivat ole varautuneet kuuntelemaan luotsikutsuja.

Talla vaylaalueella Raumalla on luotsin turvallisuuten perustuen muodostunut kdytantd, etté poistuva alus kdénnetdan
pohjoiseen ennen luotsipaikkaa alueella, jossa syvaa vetta on laajalti. Satamaan tuleva alus puolestaan on kaannettava
etelaén. Vaylan eteldpuolella on véhemman tilaa ja operointi on vaativampaa. Kaytantda on perusteltu lainsdadannon
lauselmalla ("jollei s&a tai jadolosuhteista muuta johdu”). Viime kadesséa on jaanyt luotsin paatettavaksi, missa tilanteessa
tuota poikkeusta sovelletaan.

VTS-tallenteessa
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124

Tapahtumapaikka

PHOENIX J:n sekd& HARBOUR FOUNTAINen liikkeet kello 12:34-12:58 on koottu
kuvaan 7. Kuvassa on myos luotsikutterin L-241 liikkeet kello 12:44-12:50.

» 2ok 7 fm——=_Rauman majakk 5.“3‘321!%3;% /gfi'“'ﬁ,'f""i
untd = Kartt% merkitt ‘
S 232 3an \y
: ; o i alf%ka ._1{

Luotsm on ar‘\non‘tu g_f‘! Ny, )
Jaan’éen p5I$ t’assa 12 42

5./ Aeilander

5/
2 E/ hsmy 3

Kuva 7. Onnettomuusalue PHOENIX J:n vihrealla naytetty relttl perustuu AlS-
tietojen tallenteeseen (VTS). Punaisella on HARBOUR FOUNTAINen
sijainnit kahden minuutin valein, kellonajat kursiivilla. Oranssi/musta
ympyralla on naytetty luotsikutterin sijainti sen siirtyessa aluksesta toiseen.
Ruskea katkoviivakaari on 1 mpk etdisyydella luotsipaikasta. Jatettydan
luotsin PHOENIX J kaantyi liian aikaisin Rauman majakalta Gavleen
vievalle suunnalle (254 astetta).

Luotsipaikka on selkeasti merkitty merikarttaan, (violetti vinonelikulmio ympyran sisalla
eli ns. salmiakki). Luotsi jai pois alukselta ennen karttaan merkittyd luotsipaikkaa.
Kaytanté on Raumalla normaali kovalla lannen puoleisella tuulella.

Tapahtuma

PHOENIX J:n komentosillalla olivat luotsin lisaksi paallikko ja yliperamies™. Luotsin
ohjauksessa alus vaisti vastaan tulevaa HARBOUR FOUNTAINia pohjoisen puolelle
ulos vaylalta, ja suuntasi keulan pohjoiseen luotsin saamiseksi turvallisesti pois
aluksesta.

Ennen poistumistaan ja aluksen luovutusta paallikon hallintaan luotsi varmisti viela onko
kaikki selvaéd ja onko kysyttavaa. Han naytti aluksen sijainnin ECDIS-kartalta. Paallikko
sanoi kaiken olevan selvdd. Luotsin arvion mukaan aluksen ohjailulaitteisto ol
ajanmukainen ja oli kunnossa. Luotsi poistui komentosillalta noin klo 12:40, kun otetaan
huomioon siirtymisaika luotsikutteriin. Kuvassa 7 tama vastaa hetked aluksen
pohjoiseen kaantymisen jalkeen. Aluksen nopeus oli noin 10 solmua luotsin kutteriin

10

Luotsin muistaman mukaan komentosillalla saattoi olla liséksi yksi henkild, joka kasitteli papereita sivummalla.
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siirtymisen aikana. PHOENIX J ehti luotsin jaton aikana kulkea 600—-700m. Luotsi jai
pois klo 12:42'*,

Luotsin poistuttua komentosillalta, alus siirtyi paallikén ohjaukseen. Han ohjasi
kasiohjauksella oikealta siivekkeelta luotsin jattdoperaation aikana. Oikealla siivekkeella
ei ollut karttanayttod eikad tutkaa. Luotsin jatbn aikana ja sitd seuranneen kdannoksen
aikana paallikko ei pystynyt seuraamaan kertomansa mukaan aluksen kulkua eika ollut
tietoinen aluksen sijainnista. Yliperamies tiesi kertomansa mukaan aluksen sijainnin
elektronista kartasta ja naki vihrean poijun.

Kun luotsi oli lahtenyt aluksesta, paallikkod oletti aluksen siirtyneen lilkkaa pohjoiseen ja
han alkoi kaantaa alusta jyrkasti lansilounaaseen. Yliperdmies merkkasi reitin oranssilla
varilla elektroniseen karttaan®. Paallikkd varmisti kurssin muutoksen yliperamiehelt,
joka suositteli suunnaksi 270 astetta. Paallikkd ohjasi kuitenkin aluksen lopulta suuntaan
254 astetta.

Paallikkd ilmoitti klo 12:48 ettda aloitetaan aluksen valmistelu avomeriosuudelle
siirtymiseksi. Kaikille miehiston jasenille oli annettu omat tehtavat. Paallikké antoi myos
kaskyn suorittaa turvallisuustarkastus. Yliperamies soitti Gavleen, joka oli seuraava
satama. Tassa vaiheessa saapui toinen peramies sillalle. Kun paallikké huomasi, ettei
reittid ole siirretty tutkaan, han pyysi peramiehia saapumaan luokseen ja kysyi mika on
aluksen syvays. Hanelle vastattiin 7.60 m.

Luotsi siirtyi luotsikutterila HARBOUR FOUNTAINiin noin klo 12:48'3. Taman jalkeen
alus oli lahella vaylan etelareunaa, kun luotsikutteri irtautui sen kyljestda. HARBOUR
FOUNTAIN alkoi siirtya valittdmasti kohti vaylalinjaa.

West Coast VTS seurasi poistuvan PHOENIX J:n ja saapuvan HARBOUR FOUNTAINIn
liikkeitd. Alusliikenteenohjaaja’ seurasi jalkimmaista tarkemmin, koska luotsin otto
alukseen oli vaylaalueen etelareunassa ja liséksi lahella reunamerkkia, kuva 8a.

[

.

- *-‘

Kuva 8a. Alusten ja luotsiveneen paikat noin 12:52.

11
12
13
14

Aluksen lokikirja. VTS-nauhoituksessa luotsikutteri irtaantuu klo 12:42:20
Reitti Rauman majakalta Gavlen luotsipaikalle, suunta 254 astetta.
VTS-tallenteessa.

Alusliikenteenohjaajan toiminnan kuvaus perustuu haastatteluun 27.9.2012

10
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Luotsikutteri irtosi HARBOUR FOUNTAIN :n kyljelta klo 12:48:20 (liite 1) ja luotsi ilmoitti
klo 12:51:32 olevansa HARBOUR FOUNTAINella. Liikenteenohjaaja oli zoomannut
nayton seuraamaan HARBOUR FOUNTAINia, joka oli vaylan kapenevassa kohdassa ja
lahestyi kapeaa ruopattua vaylaosuutta. PHOENIX J ei nakynyt naytolla. Seuraavaksi
likenteenohjaaja suurensi ndytén ndkymaa,, jolloin se meni pimedaksi joksikin aikaa. Kun
naytté jalleen toimi, PHOENIX J oli ylittanyt vaylaalueen reunan, mutta se ei ollut
kaantynyt ulosajolinjalle. Alus oli l1&hella paikkaa, josta eteldéan johtaa 5,5 m vayla, kuva
8b.

PHOENIX J:n paallikkd ohjasi alusta automaattiohjauksella. Automaattiohjauksen
saadoista, kuten ruorikulman rajoittamisesta tai kulmanopeudesta, ei ole saatu tietoa.

Kuva 8b.  Alusten paikat noin 12:56.

Alusliikenteenohjaajan naytolla oli nékyvissa AlS-tietona aluksen syvdys 7,6 m
nakyvissd, mutta tieto ei valttamatta ole oikein'®>. Taman vuoksi han otti valittomasti
yhteytta alukseen klo 12:56:18° ja kysyi mika on sen syvays. Juuri komentosillalle
saapunut toinen peréamies vastasi syvayden olevan 7,6 m. Saatuaan vastauksen
alusliikenteenohjaaja ilmoitti aluksen olevan menossa karille. Keskustelu kesti noin %
minuuttia ja minuutin kulutta keskustelun paattymisesta alus pysahtyi karille noin klo
12:58 vaikka paallikko oli kaantéanyt alusta vasemmalle.

VTS totesi PHOENIX J:n pysahtyneen 5,2 m syvalle matalikolle ja otti yhteytta alukseen
klo 13. Paallikkd ilmoitti aluksen olevan Kkarilla. Alusta pyydettiin ilmoittamaan
avuntarpeensa ja sen laadun. Alus oli karilla Reilanderin matalalla, jossa veden syvyys
on paaosin 5-6 m (hieman etelampana vain 2,3 m, kuvat 7 ja 10). Alus ilmoitti
sijainnikseen 61°06,8105' N ja 021°09,0753'E.

* West Coast VTS:n toimintakasikirjan mukaan AlS-tiedon antama syvays tulee varmistaa suullisesti.

1 VTS-kutsuu PHOENIX J:ta VTS-tallenteessa.

11
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Kuva 9. PHOENIX J karilla. Konttien maaré kuvassa on teoreettinen maksimi (lahde
varustamon nettisivu). Kuvassa 1 on Kkonttien maard ja sijainti
onnettomuuden aikana.

Sukeltajan raportin'’ mukaan alus oli kiinni karilla puolilaivasta keulaan pain (kaarien
numero 90-118 ja 138-153 valilld), kuva 9. Aluksen keulan syvays oli noin 5 m ja peréan
noin 8,7 m ja kallistuma 2,5 astetta oikealle™.

Seuraavaan taulukkoon 1 on koottu tarkeimmat tapahtumat ajankohtineen. Kuvassa 10a
on aluksen sijainti VTS:n yhteyden oton hetkellda ja kuvassa 10b alus on ajamassa
matalikolle klo 12:56:52 taydella vauhdilla, 13,2 solmua.

17
18

12

DG-Diving Group raportit sukelluksista 19.4 ja 23.4.2012.
Aluksen lokikirja
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Taulukko 1*°. Tapahtumien ajankohdat. PJ on PHOENIX J ja HF on HARBOUR
FOUNTAIN. Tarkemmin tekstissa.

Aika

Phoenix J (PJ) I

Luotsi

Luotsikutteri

Harbour Fountain (HF)

VTS

11:54§
11:55
11:56
11:57
11:58]
11:59
12:00]
12:01]
12:02]
12:03
12:04
12:05)
12:06)
12:07]
12:08]
12:09
12:10]
12:11]
12:12)
12:13
12:14
12:15
12:16)
12:17
12:18
12:19
12:20
12:21]
12:22)
12:23]
12:24]
12:25
12:26)
12:27
12:281
12:29
12:30
12:31]
12:32)
12:33
12:34
12:35
12:36
12:37
12:381
12:39
12:40]
12:41)
12:42)
12:43
12:44
12:45
12:46)
12:47
12:48
12:49
12:50
12:51]
12:52)
12:53
12:54§
12:55
12:56
12:57|
12:58
12:59
13:00]
13:01]

Luotsi nousee Phoenix J:lle

Luotsi ilmoittaa Idhdon VTS:lle
Luotsi vastaa VTS:lle, ettd HF lienee tietoinen

Lahtee satamasta.

Alkaa kaantya pohjoiseen ja

Sopii VTS:n kanssa.

Sopii HF:n kanssa

luotsi alkaa poistua

Luotsi poistumassa
Luotsi poistumassa
Luotsi padsee kutteriin

Alkaa kaantya vasempaan
Suunta lanteen

Vayldn pohjoisreunaan
Valmistelu avomerelle
Yliperam. soitto Gavleen

Suunta noin 255

Saapuu vaylan keskilinjalle
Ohi vaylan etelareunan

PJ yrittaa vaistaa

Ajaa karille

PJ kertoo olevansa karilla

Sopii HF:n asennosta

Luotsi sii

Seuraa Phoenix J:td

PJ:nvierelle
PJ:n vierella
PJ:nvierella

Irtaantuu PJ:sta

HF:n takana

Odottaa merella.

Kutsuu luotsia

Kutsuu luotsia
Kutsuu luotsia
Lahtee liikkeelle.

HF kuittaa

1 mpk luotsipaikalle

Luotsipaikan kohdalla
Ei hidasta vauhtia

Kutsuu luotsia, joka vastaa
1 mpk ohi luotsipaikan

rtyy HF:aan, kutteri irtoaa kyljelta

Menossa Raumalle

Vaylan eteldreunassa
Luotsi ilmoittaa VTS:lle
olevansa HF:n sillalla

Seuraa liikennettd

VTS kuittaa, ettad
HF on tietoinen

Sopii luotsin kanssa.
VTS ilmoittaa HF:lle

Zoomaa ndyton HF:lle
Seuraa HF:33, jolloin
PJ ei ole nakyvissa

VTS kuittaa

Zoomaa takaisin;
Naytossa hairio,
pimed. Toimii ja
ottaa yhteytta PJ:hin
Varoittaa matalikosta

Kutsuu PJ:ta
IImoittaa MRCC:lle

19

Ajan kulun havainnollistamiseksi taulukossa on kaikki rivit minuutin véalein klo 11:54-13:01.
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Liitteen 1 osakuvissa on oftteita VTS-nauhoituksesta aluksen valmistautuessa luotsin
jattéon ja kulusta sen jalkeen matalikolle.

1.2.5  Toimenpiteet tapahtuman jalkeen?®

Vahtipaallikko teki karilleajon tapahduttua aluksella halytykset. Toinen peramies kytki
AlS-jarjestelmaan karilleajo-tilan. Sen jalkeen paallikké otti yhteyttd VTS:4an ja pyysi
toista peramiesta tarkastamaan kokoontumisasemalle kokoontuneen miehistén kunnon.
Aluksen tankkien vedenkorkeus tarkistettiin (peilattiin) ja ruumien tiiveys tarkastettiin.
Veden syvyys aluksen ympariltd tarkastettiin. Paakone pysaytettiin klo 13:28. Vasen
ankkuri laskettiin klo 13:48. Rajavartiolaitos saapui paikalle klo 14:50 ja puhallutti
paallyston; tulos oli nolla promillea. Alfons Hakansin hinaaja NEPTUN saapui paikalle
klo 18:10 ja pelastustoimet alkoivat.

1.2.6 Henkildvahingot
Ei henkilévahinkoja.
1.2.7  Aluksen vahingot®

Tarkastuksissa todettiin, ettd ruuman 1 perdosassa on vetta, samoin putkitunnelissa.

Kuva 11. Vuotojen laajuus. Piirros Germanischer Lloydin tarkastaja.

Aluksen tasaisen pohjan alue keskilaivasta keulaan péin, kaarien 90 ja 183 valilla oli
saanut vaurioita. Pohjalevyissa oli halkeamia ja painumia. Vuotoja oli putkitunnelin
lisaksi seuraavissa painolastitankeissa: keulapiikki, kaksoispohjatankit 1 ja 2 keskella
sekd 3 oikea. Lastiruuma 1 oli saanut vuodon. Veden korkeus ruumassa pysyi 15
senttimetrissa aluksen omilla pumpuilla. Ruuman pohja oli suurelta alalta koholla ja
haljennut kaarilla 122-124 pitkittisen laipion vieressa. Useita halkeamia pituudeltaan
jopa 600 mm ja syvyydeltadan 400 mm havaittiin tasaisen pohjan alueella kaarien 95 ja
183 valissa keskilaivalta vasemmalle (kuva 13). Oikeanpuoleisen raskasoljytankin laipio
kaarella 118 oli lommahtanut juuri ruuman pohjan ylapuolella. Raskaséljytankeissa ei
havaittu vuotoja (kuvat 11, 12a ja 12b).

Perasin ja potkuri eivat vaurioituneet, ei mydskaan keulapotkuri.

2 pjat aluksen lokikirjasta

8 Germanischer Lloydin tarkastajan raportit 20.4 ja 23.4.2012 seka kuvat 14a ja 14b. (perustuvat sukeltajien raportteihin).

15
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1.2.8

129

1.2.10

13

131

Kuva 13. Halkeama keulassa kaarella 182. Sukeltajan kuva.

Rekisterdintilaitteet

S-VDR joka tallentaa tutkakuvaa ja siitd saatua informaatiota ja komentosillalla kaytya
keskustelua sekéd muita dania. Varustamolta ei saatu tata aineistoa.

VTS- ja valvontajarjestelmien toiminta

VTS:n onnettomuusajankohtaan liittyvat tiedostot saatiin tutkijoiden k&ayttdon.
Tallenteesta voi seurata PHOENIX J:n, HARBOUR FOUNTAINin ja luotsikutterin kulkua
sekd kaytyja VHF-keskusteluja tapahtuman aikana. VTS-kanava on 9 (simpleksi).
(Luotseille on varattu kanava 13 (simpleksi)®.

Vaylalaitteet

Luotsipaikasta pohjoiseen noin 3 kilometrin paéassa sijaitsee hyvana kiintopisteena
Rauman majakka. Vaylan eteldpuolella on viittapoiju luotsipaikasta 0,45 mpk SSW, seka
itaviitta 5,5 m vaylan lansipuolella 1ahella karilleajopaikkaa. Vaylalaitteet olivat kunnossa
ja paikoillaan.

Pelastustoiminta
Halytystoiminta

VTS ilmoitti tilanteen 20 sekuntia kestaneella yhteydenotolla®® Meripelastuskeskukseen
ja Turku radioon klo 13:00:08. Meripelastuskeskus on kirjannut saaneensa tiedon klo
13:02%*. Se otti VHF-yhteyden alukseen ja sai tietaa tilanteen; ei henkildvahinkoja, alus
on karilla ja tilanne on rauhallinen. Paikalle halytettin Rauman merivartioston RV-partio
ja RIB-vene ja vartiolaiva TURSAS seka vartiolaivueen helikopteri (RajaHeko100) ja

#  MERI-VHF-KANAVIEN KAYTTOTARKOITUKSET SUOMESSA, viestintavirasto 22.9.2004. Simpleksikanava muodostuu
yhdesta taajuudesta, jolla kuunnellaan ja puhutaan vuorotellen.

23

VTS-tallenteessa

#  MRCC toimenpideluettelo 23.4.2012, tapahtuma 342

17
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1.3.3

valvontalennolla alueella ollut valvontalentokonen (FinnGuard080). Viimemainittu oli
paikalla alle 10 minuutissa eika se havainnut paastéja eika kallistumaa.

Pelastustoiminnan kdynnistyminen

Rauman partio tarkasti vahtimiehiston kunnon alkometrillda ja suoritti alustavan
kuulemisen ja dokumenttien keruun. Meripelastuskeskus sopi SYKEn (Suomen
ymparistokeskus) kanssa, ettd TURSAS varautuu mahdollisen 6ljypaaston torjuntaan.

RajaHeko100 maéarattiin valmiuteen Porin lentoasemalle, mutta se vapautettiin
mydhemmin ja siirtyi Turkuun. Evakuointivalmiutta pidettiin jatkuvasti yll&.

Kello 13.21 MRCC ilmoitti tapahtumasta merenkulun tarkastajalle Vaasaan ja kello
13:44 Onnettomuustutkintakeskukselle. Pelastusyhtid Alfons Hakans alkoi mobilisoida
kalustoaan klo 15:00. Klo 18:10 hinaaja NEPTUN oli PHOENIX J luona mukanaan
merenkulun tarkastaja. Aluksen tilanne selvitettiin ja sukeltaja kartoitti aluksen saamat
vauriot jo illalla 18.4.

Aluksen pelastaminen®

Pelastusyhtié toi paikalle hinaajia ja pelastuskalustoa. Alukseen asennettin 20.4
pumppuja ja paineilmalaitteita vuotaviin tankeihin. Tiivistys- ja paikkausty6ta jatkettiin
21.4, jolloin yritettiin irrottaa alus matalikolta, mutta yritys keskeytettiin lian kovan tuulen
vuoksi, kuva 14. Veden korkeus pelastustdiden aikana on kuvassa 15.

——Tuulen suunta
Tuulen max. nopeus m/s
——Tuulen keskinopeus m/s

Tuulen nopeus ja suunta 19-24.4.2012

19.4 20.4 21.4 22.4 23.4 24.4
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Suomen aika
Kuva 14.  Tuuliolosuhteet pelastustoimien aikaan Kylmépihlajassa. Vihreda viiva esittaa

irrotushetken.
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Aluksen lokikirja ja pelastusyhtion raportti
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Kuva 15. Veden korkeus onnettomuuden ja pelastustoimien aikana Raumalla.

lltapaivalla 22.4 alettin pumpata vettd pois keulan tankeista ja pumpattin vetta
perapiikkeihin. Alus saatiin irti karilta 22.4.2012 klo 15:45. Irrotuksen jalkeen syvays
keulassa oli 5,4 m ja perédssa 8,4 m. Hinaajat toivat aluksen satamaan. Liikenteen
turvallisuusvirasto ja luokituslaitos tutkivat aluksen vauriot ja vuodot. Sukeltaja tukki
vuodot véliaikaisratkaisuin puukiiloin ja paikkausmatoin 24.4.

Kuva 16. Irrotusyritys 21.4.2012. Sukellusyhtion kuva.

19



M2012-02

M/S PHOENIX J (ATG) karilleajo Rauman edustalla 18.4.2012

Liikenteen turvallisuusviraston vaatimuksesta aluksen lasti poistettin. Saatuaan
lupapaperit kuntoon, alus l&hti omin voimin Saksaan telakalle. Aluksen korjauksen
luokitustarkastus oli Bremerhavenissa 1.8.2012. Kaikkiaan 13 uutta kaksoispohjalohkoa
asennettiin.

1.4 Tehdyt erillisselvitykset

1.4.1 Tutkimukset onnettomuusaluksessa ja tapahtumapaikalla
Tutkija valokuvasi aluksen ohjaamoa ja keskusteli paallikén, peramiesten ja varustamon
edustajan  kanssa 24.4.2012. Onnettomuustutkintakeskuksen toimeksiannosta
ohjaamoa kuvattiin 27.4 kokeilumielessa panoraamakuvauksena®.

1.4.2 Tekniset tutkimukset
Tekniset tutkimukset keskittyivéat Iahinna VTS-tallenteiden tutkintaan.

1.4.3 Miehistdn ja matkustajien toiminta
Miehistd toimi karille ajon jalkeen paallikon komennossa aluksen hétéatilanneohjeiden
mukaan.

1.4.4 Organisaatiot
Onnettomuudessa oli osallisena useita organisaatiota. Liikenne- ja viestintdministerion
hallinnonalalta mukana olivat luotsausyhtio Finnpilot Pilotage Oy:n Rauman luotsiasema
ja Liikenneviraston liikenteenohjauskeskus (VTS) West Coast VTS. Lisaksi osallisina
olivat alukset PHOENIX J ja HARBOUR FOUNTAIN seka niiden varustamot.
Merkille pantavaa on, etta vaikka luotsaus ja liikenteen ohjaus molemmat kuuluvat
Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalaan, on niiden toiminnan yllapito ja valvonta
eri organisaatioissa. Luotsausta valvoo Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) ja
likenteenohjausta®’ toimivaltaisena viranomaisena Liikenne- ja viestintaministerio ja
yllapitavana VTS-viranomaisena Liikennevirasto (LiVi).
Aluksen paallikkd on vastuussa aluksen turvallisesta kaytdsta. Lippuvaltion
viranomainen on ensisijainen varustamoa ja sen aluksia valvova elin tehtdvanaan
varmistaa kansainvalisten saantdjen, maaraysten ja sopimusten noudattaminen.
Varustamon velvollisuus on maarittaa turvalliset menettelytavat aluksen kaytossa seka
varmistaa naiden menettelytapojen noudattaminen (SMS, ks. 1.5.1).

1.45 Muut tutkimukset
Muita tutkimuksia ei ole tehty.

% Tiimataito Oy

T Alusliikennepalvelulaki 5.8.2005/623

20
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151

152

Toimintaa ohjaavat sdaddkset ja maaraykset

Aluksen asiakirjat olivat kunnossa ja voimassa. Luotsiaseman toimintaohjeet oli paivatty
4.10.2011. West Coast VTS-keskuksen toimintakasikirjaa oli paivitetty 21.3.2011 (liite
2).

Kansainvaliset sopimukset ja suositukset

Aluskohtaiset ohjeet perustuvat kansainvaliseen turvallisuusjohtamissaannéstoon (In-
ternational Safety Management Code, ISM-saanndstd). Sen pohjalta varustamot laativat
turvallisuusjohtamisjarjestelman (SMS) kuvauksen, joka maarittaa turvalliset menettely-
tavat aluksen kaytossa ja varmistavat ndiden menettelytapojen noudattamisen. Kansal-
linen hallinto tarkastaa maaravalein turvallisuusjohtamisjarjestelméan. Henkiléstdéa tulee
kouluttaa ja heidan tietotaitojaan yllapitdd voimassa olevien maaraysten mukaisesti.
(Ohjeiden tulisi sisaltdd muun muassa turvalliset menettelyt toimintaan luotsin kanssa ja
yhteydenpitoon liikenteenohjaukseen, vaikka ISM-saanndstd ei naitd suoranaisesti edel-

lytd).

Tahystyksesta on vaatimuksia kansainvalisessa Yleissopimuksessa kansainvalisista
saannoistd yhteentérmaamisen ehkaisemiseksi merella, 1972 (COLREG), 5 saanto,
téahystys: Jokaisen aluksen on aina pidettava asianmukaista nako- ja kuulotahystysta.

Kansainvalisen merenkulkijoiden koulutusta, patevyyskirjoja ja vahdinpitoa koskevan
yleissopimuksen (STCW-95) kohdan B-VIII/2 mukaan ketdén vahdissa olevaa henkilba
ei saa kuormittaa enemman tai antaa vaikeita tehtavia niin, ettei niiden toteutus
tehokkaasti karsisi.

IMOn ohjeistus luotsaustydhon ja alusliikennepalveluun

IMOn ohjeistus luotsaustydlle ei ole yhtendinen eikd kattava. Vain reittisuunnitelman
teko, yhteistyd komentosillalla seka alustietojen lapikdyminen ennen luotsauksen alkua
on ohjeistettu. Lisaksi STCW-95 paatdslauselma maarittda mm. luotsauksen perustiedot
merikapteenien koulutuksessa®®.

Aluslikennepalvelun periaatteet on kuvattu useissa IMO:n dokumenteissa®®, jotka
tukeutuvat IALA:n (International Association of Marine Aids and Lighthouse Authorities)
suosituksiin.

Kansallinen lainsdadantd, maaraykset ja ohjeet

Luotsaus. Luotsinkayttovelvollisuudesta maaratdan valtioneuvoston asetuksessa
10.3.2011/246.

28

Resolution A.960(23), 5 December 2003. Recommendations on Training and Certification and on Operational Procedures

for Maritime Pilots other than Deep-Sea Pilots.

#®  SOLAS

Regulation V-12 “Vessel Traffic Services”, IMO Resolution A.857(20) Guidelines for Vessel Traffic Services, IMO

Resolution A.851(20) General Principles for Ship Reporting Systems and Ship Reporting Requirements, Resolution
MSC.43(64) Guidelines and Criteria for Ship Reporting Systems, IMO Resolution A918(22) IMO Standard Marine
Communication Phrases, IALA Vessel Traffic Services Manual (2008).
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Liikenteen turvallisuusvirasto on maaritellyt luotsattavat vaylat ja niiden luotsipaikat.
Merikarttaan merkityt luotsipaikat sijaitsevat padsaantoisesti avomerella. Tavoitteena on
ollut saattaa alukset ohi karikkoisten vesien.

Operatiivista toimintaa varten Suomi on jaettu kuuteen luotsausalueeseen, joilla toimii
yhteensa 25 luotsiasemaa. Toiminta perustuu Finnpilot Pilotage Oy:n palveluehtoihin.
Onnettomuuden tapahtuessa olivat voimassa 1.1.2011 voimaan astuneet ehdot
(uusimmat astuivat voimaan 1.7.2012). Luotsin tilausta varten on kolme aluetta: itdinen,
eteldinen ja l&ntinen luotsinvalitysalue. Luotsin tilaus jakaantuu kahteen vaiheeseen.

Satamiin tulevien alusten asiamiehet valittavat luotsinvalitykseen satamiin saapuvien
alusten viikkolistat. Aluksen tulee antaa luotsivalitykseen ennakkotieto 12 tuntia ennen
aluksen luotsipaikalle saapumista ja tehda kolme tuntia ennen luotsipaikalle saapumista
luotsintilaus. Luotsi ottaa tarvittaessa VHF-yhteyden alukseen alle tunnin etaisyydelta®.

Satamasta lahdettdesséa aluksen tulee antaa luotsinvalitykseen ennakkotieto 12 tuntia
ennen satamasta lahtéa. Sitova luotsintilaus tulee tehda kaksi tuntia ennen satamasta
[ahtoa.

Alusliikennepalvelu. Alukset, joiden suurin pituus on vahintddn 24 metrid, ovat
velvollisia osallistumaan alusliikennepalveluun ilmoittautumalla VTS:lle, kuuntelemalla
VHF kanavaa 9 seka noudattamalla VTS-alueella tapahtuvaa liikennéintid koskevia
saannoksia.

Suomen rannikon merialueet on jaettu kuuteen VTS-alueeseen.

VTS-alueen liikennekuva ja siihen liittyvd VHF-radiolikenne tallennetaan VTS-
keskuksissa. Tallenteet sailytetdan vahintdan 30 vuorokautta. Eri VTS-alueilla annetut
palvelut kuvataan VTS aluekohtaisissa oppaissa.

Liitteessa 2 on esitetty organisaatioittain luotsauksen ja alusliikennepalvelun lainsaadan-
t6, maaraykset ja ohjeet.

Laatujarjestelmaét

Varustamo

Varustamon laatu- ja johtamisjarjestelma perustuu kansainvaliseen [SM-koodiin,
Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelmédn menettelytapaohjeistuksissa (SMS) tulee
olla ohjeet mm. luotsin ottoa ja jattéa varten. Aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelman
toteutuksesta aluksella vastaa paallikké. Lippuvaltion valtuuttamana luokituslaitos
Germanischer Lloyd on auditoinut aluksen ja varustamon ohjeistukset seka myontanyt
alukselle Turvallisuusjohtamistodistuksen (Safety Management Certificate) joka on
voimassa 29.3.2011-9.3.2016.

30

Luotsintilausohjeista puuttuu selvitys siitd, milla VHF-kanavalla alus tullessaan luotsauspaikalle saa yhteyden luotsiin. Taméa

on yleinen kansainvélinen menettely.
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Finnpilot Pilotage Oy

Luotsausliikelaitoksella on Det Norske Veritaksen vuonna 2011 auditoima ISO 9001
laatujarjestelma. Kaytbssad on luotsausten raportointiin liittyva poikkeamaraportointi,
johon kunkin luotsauksen jalkeen voidaan kirjata mahdolliset poikkeamat normaalista.
Poikkeamaluokituksena voi olla esimerkiksi tekninen vika aluksella, l&helta piti, tormays
laituriin, tormays merimerkkiin jne. Poikkeamat kasitelladn asemakokouksissa ja ne
jaetaan tarvittaessa tiedoksi suuremmalle joukolle intranetissa.

Liikennevirasto / VTS-liikenteenohjaus

Alusliikennepalveluja tuottavalla yksikolla ei ollut tapahtumahetkella laatujarjestelmaa.
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2.1

ANALYYSI
Analyysimenetelma

Analysoinnissa on kaytetty Accimap-menetelméa&a®. Oheinen tutkintaryhméan laatima
Accimap-kaavio, kuva 17, ja analyysiteksti seka sen jasentely ovat syntyneet vuorovai-
kutteisesti. Accimap-kaaviolla on myds haluttu esittdd tapahtuma ja siihen vaikuttaneet
taustat tiivistetysti.

Kokonaisuutena tilanne kehittyi seuraavista lahtokohdista:

e Lannen puoleinen tuuli oli 10-12 m/s.

e PHOENIX J oli normaalisti l&htenyt ulos luotsi mukanaan. Luotsikutteri
seurasi sita.

e Ulkona merellda odotti HARBOUR FOUNTAIN lupaa lahted kohti
luotsipaikkaa. Luotsin tuli siirtyd tdhan alukseen.

e West Coast VTS seurasi liikennetta.

e Nakyvyys oli hyvd, PHOENIX J:n laitteet olivat kunnossa, samoin vaylan
turvalaitteet.

e Luotsi, VTS, HARBOUR FOUNTAIN ja PHOENIX J olivat tietoisia toisistaan
ja pystyivat tarvittaessa seuraamaan toistensa liikkeita.

Onnettomuuden valittéméana aiheuttajana oli inhimillinen erehdys: PHOENIX J:n
paallikko ei tarkistanut aluksen sijaintia luotsin jaton jalkeen ja ohjasi aluksen vaaraan
suuntaan. Inhimillinen erehdys syyna ei kuitenkaan selitd mitdan, joten on yritettava
tunnistaa osapuolten toimintojen PHOENIX J:n Karilleajoon johtaneita piirteita.
Osapuolia olivat: luotsi, VTS-alusliikenneohjaaja ja kahden aluksen paallikot.

Eri organisaatiotasoilla tehtyjen maaraysten tarkoituksena on muun muassa aluksen
turvallinen kulku avomereltd satamaan ja takaisin avomerelle.

Seuraavissa kohdassa on syvennetty Accimap-kaaviossa esitettyjd havaintoja, jotka on
tekstisséa korostettu kursiivilla.

Oleellisia havaintoja Accimapista ovat: luotsien ja VTS:n ohjeistuksen seka aluksen
turvallisuusjohtamisjarjestelman sisaltd, ohjeistuksesta syntyvat kaytannét ja luotsin/
paallikon/VTS:n yhteistyd. Luotsauksen ja alusliikenteenohjauksen keskinaisen
yhteistydn  sujuminen ei ole itsestdan selvdd, silla ne  kuuluvat eri
toteutusorganisaatioihin.

31

Accimap on riskienhallintamenetelmd, joka on kehitetty onnettomuuksien estamiseen. Sité voidaan kuitenkin kayttaa onnet-
tomuustutkinnassa tapahtumaketjun taustalla vaikuttaneiden tekijoéiden analysointiin ja parhaiten vaikuttavien turvallisuus-
suositusten valintaan ja kohdistamiseen. Menetelmé&n mukaan riskialttiissa toiminnassa on monia eri paatéksentekotasoilla
olevia toimijoita, jotka tulisi pystyéd onnettomuuden analysoinnin aikana tunnistamaan. Onnettomuuden ajatellaan olevan ta-
pahtumaketju. Tapahtumaketjun kunkin tapahtuman kohdalla analysoidaan aluksi, mitk& tekniset ja suorittajaportaan inhimil-
liset seikat ovat vaikuttaneet kyseisen tapahtuman toteutumiseen. Analyysia jatketaan taso kerrallaan yldspain tavoitteena
lIoytdd ylemmilta tasoilta alemman tason toimintaan vaikuttavia seikkoja. Analyysin pohjalta laadittavassa Accimap-
kaaviossa eri tasojen toimijat esitetdan vaakasuorilla tasoilla ja kaavion alimpaan tasoon kuvataan vasemmalta oikeaan
eteneva tapahtumaketju. Tapahtumaketju kuvataan yksittaisind tapahtumina, jotka yhdistetaan tapahtumaketjun etenemista
kuvaavilla nuolilla. Tapahtumien ja niita selittdvien eritasoisten tekijoiden véliset yhteydet kuvataan samaten nuolilla. Léhde:
J.Rasmussen ja I.Svedung, 2000, Proactive Risk Management in a Dynamic Society, Swedish Rescue Services Agency,
Karlstad, Sweden.
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Kansainvilinen IMO Resolution A 960 Recommendations On Training And Certification and IMO Resolution inter- IMO Resolution Guidelines
lainsiidantd Operational Procedures for Raritime Pilots Other than Deep-sea Pilats national safety forvessel Traffic Services
l Management Code ‘
Laki: Luots) vol sovittugan asiasta luotsattavan aluksen paallikén kanssa, rousta alulkseen tai l Alusliik
poistua aluksesta munssa kokdassa kuin luotsattavan vavlan lwotsipaikalla, jos s64- fai Kansalliset lsit laki ja vastaava
Kansallinen Jdaolosubtest sitd edellytiivit. Tasta on ilmoite Hova aluslikennepalvellle. Asetus: kaoskien aluksen asetus. ¥ T5:n tehtava
lainsiidints Luotsipaikalle farkoketaan karfean merkithyd paikkaq, jonka leheisyydessd lwotsin bulee turvallis uus- b UUn muassa
rousta alukseen tal poistug siita, jollei sGd- tai jGdolosulteis ta muuta johdu. Liikenteen johtamisjages- seurats alusten kulkua
turvallisuusviraston madrdys: Luctsipaikalla kattaan merkitva paikkaa, jorka lgheisyvdessd telrmas j= tiedottaa niita
loksin tulee nousta alukse en bai poistua siitd, jollel sid- tai jadolosubteista muwta johdu, uhkaavasta vaarasta
v v
Organisaatioiden Finnpilot. Jos |uotsi erityisolosuhtei sta (583- tai | 430l osuhteet] johtuen nousee alukseen tai West Coast VTS,
ohjest poistuu aluksesta muussa vayl&n kohdassa kuin luotsipaikalla, hénen on sovittava siita aluksen isdiset ohjeet.
paallikon kanssa ja moitettava sita aluslikennepalvelulle VA F-pukelimella. Luotsauksen aikana Turvalli suus- (Lilkenne- ja
luotsin tulee yhdessa aluksen padllikin ja/tai vahtipaallikin kanssa seurata huolellisesti aluksen johtamisjar viestintaministerio
kulkuz ja sijaintia. (Yal i on Liik turvall irasto) jestelmat, Ens valvoo}
- |
Luotsi toimii neuvonantaiana aluksen Yaikka Pkn paallikko oli ensi kertaa Raumalla, Alushiil
Henkilgt p??ll.yst.ol.!e, ?luka ta.m.a wvapauta aluksen ) * hén ei \.u'arr.mstar?utluots.l.lt? aluifsen pall.(ka“aj.a ohjaaja (LD) sewrasi
paéllikkaa/padllystda vastuusta hualehtia jatkoreittid huolimatta siitd, ettd alus oli vaylan likennetts.
aluksen turvallisesta navigoinnista, Luoksi ulkopuolella. Reittisuunnitelma ei ollut ECDIS-kar-
kysyi paalikalta, onko kaikki selviar talla. PaaNikks vastasi luoksille, etbd kaikki on OF.
Alueella vallitsi navakka Luotseilla ali muodostunut tlatali kot sugjaavat luotsien kasi-
Paikalliset (10-12 my's) | &nsituuli kaytanndksi, ettd ainakin sityksen mukaan lansituulella aal-
olosuhteet Luotsi paatti poistua " lansituulella luatsin jatks am | oilta luotsipaikan kaakkoispudlella,
ennen luotsipaikkaa. tapahtuu ennen luotsipaikkaa missa myds on Hitkavast vetts,

Tapahtumien kulku

Luotsi oli satamasta
lahteneesss Plssa.

kohti luaotsipaikkas HF,
johon luatsin tuli siirty
poistuttuaan Plista

Merell& odotti lupaa | dhted

Luatsi sopi PI:n paéllikén
kanssa, ettd han poistuy
ennen luotsipaikkaa

HF l&ht liikkeelle
etuajassa. Luotsi aikaisti
poisturistaan PJ:sta,

Pln paallikks oli havittanyt
tiedon aluksen sijainnista, eiks
noudattanutyliperdmiehen
antarnas kurssia. Alus
suuntasi jyrkasti vaylan poikki,
mutta oli pitk&an

-

HF ehti pitkélle luotsipaikan ahi

LO &i pyytEnyt sitd hiljentamaan,
Luotsi padsi alukselle vasta ldhell &
kapean, ruopatun vayl &n suuta,

L seurasi kriittisernpas kapeikkoon
saapuvaa HF:ia. Han zoomasi naytan

Zoomatessaan takai-
sin, hayttd pirmeni

ja LO menetti het-
keksi iedon Pln
paikasta. Saatuaan
aluksen ndkyviin se
oli jolghelld karia.

LO varoitti heti, mutta

alus ei endd ehtinyt
muuttaa suuntaansa.

mika kest pitkasn. niin, ettd PJj&i pois ndkyvista,

vayldalueella.

Kuva 17. Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja sen kulku. PJ on M/S PHOENIX J,

HF on M/S HARBOUR FOUNTAIN ja LO alusliikenteenohjaaja.

Onnettomuuden syntyyn vaikuttaneet tapahtumat

Seuraavien tapahtumien ja niiden yhteisvaikutuksen on tutkinnassa tunnistettu vaikutta-
neen tdman onnettomuuden syntyyn:

Tapahtumat luotsauksen aikana

PHOENIX J:n reittisuunnitelmaa ei ollut merkitty ECDIS-kartalle. Laivan
taulukkomuotoinen ja paperikartalle merkitty reittisuunnitelma ei toteutunut, koska
aluksen reitti muuttui huomattavasti luotsin jaddessd pois ennen varsinaista
luotsipaikkaa. Reittisuunnitelmaa ei oltu merkitty ECDIS-kartalle ennen matkan
aloittamista. Luotsi ei tarvinnut tatd merkintd&, mutta se olisi helpottanut aluksen kulun
seurantaa ja varsinkin aluksen paluuta oikealle reitille luotsin poistuttua. Vasta luotsin
lahdettya yliperamies lisasi karttaan suunnan ohi luotsipaikan.

Luotsi poistui aluksesta ennen luotsipaikkaa. Poistuminen tapahtui saatilanteen
huomioon ottaen Raumalla normaaliksi muodostuneen kéytdnnén mukaan ennen
luotsipaikkaa. Talla kertaa poistuminen tapahtui poikkeuksellisen aikaisin; jo noin nelja
kilometria ennen merikarttaan merkittya luotsipaikkaa, johtuen ilmeisesti HARBOUR
FOUNTAINin mahdollisuudesta ehtia liian pitkalle kohti vaylan kapeaa osuutta.

Kuten maéaraykset edellyttavat luotsi oli sopinut ennenaikaisesta poistumisestaan
paallikon kanssa. Aikainen poistumisajankohta ja siihen tarvittava manddveri
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2.2.3

tarkentuivat PHOENIX J:n paéllikolle viimeistddn silloin, kun luotsi ilmoitti
suunnitelmastaan HARBOUR FOUNTAINelle.

HARBOUR FOUNTAIN oli lahdettydan liikkeelle kohti luotsipaikkaa kulkenut niin
suurella nopeudella, ettad alus oli ehtinyt selvasti luotsipaikan ohi ennen sovittua aikaa.
Luotsi oli yhteydessé alukseen. Han ilmoitti HARBOUR FOUNTAINille liian optimisteisen
ajan, jolloin han pystyisi nousemaan siihen, koska poistuminen PHOENIX J:std kesti
tavanomaista kauemmin pohjoiseen tehdyn mutkan ja aallokon vuoksi. Taman
viivastymisen seurauksena HARBOUR FOUNTAIN alkoi l[&hestya vaylan kapeikkoa.

Tilannetietoisuus luotsin poistuttua

Luotsin ja paallikbn tiedonvaihto luotsin poistuessa oli vajavainen. Ennen
poistumistaan komentosillalta luotsi naytti aluksen sijainnin ECDIS-kartalla ja tiedustel
paallikolta oliko kaikki kunnossa saaden vastauksen, ettd on. Uusi suunta ja reitti
takaisin vayldlle ja edelleen ulkomerelle jai kertomatta paallikolle, eika paallikkd naita
kysynyt. Jatkoreitin varmistaminen puolin ja toisin jai siten tekematta. Poistuminen
komentosillalta tapahtui todennékoisesti kiireesti, jotta HARBOUR FOUNTAIN ei ehtisi
lian pitkalle. Luotsi saattoi olettaa paallystén olevan tilanteen tasalla, koska se oli
vaikuttanut osaavalta. Lisaksi aluksen laitteet olivat nykyaikaiset ja kunnossa.

PHOENIX J:n paallikkd menetti kasityksen aluksen sijainnista. PHOENIX J kulki
luotsin jattbmanooverin aikana kauas vayldalueen ulkopuolelle pohjoiseen (katso kuva
7). Paallikkd ohjasi alusta komentosillan siiveltd. Siella ollessaan han ei kyennyt
seuraamaan aluksen kulkua tutkalta tai elektroniselta kartalta. Tullessaan luotsin [&hddn
jalkeen takaisin keskikonsolin &areen, han ei ollut taysin selvilla aluksen sijainnista. Alus
joutui tekeman pitkan kaannoksen vasempaan vayldalueen ulkopuolella pééastékseen
takaisin vaylalle. Huomattava poikkeaminen vaylaltd saattoi hammentaa paallikon,
varsinkin kun han oli ensi kertaa Raumalla. Alus oli enimmillaén vajaan kilometrin vaylan
oikealla (pohjoisella) puolella.

Yliperamies ei vaikuttanut aluksen kulkuun; han oli keskittynyt muihin tehtaviin.
Paallikolle han suositteli suuntaa 270 astetta, joka olisi vienyt ohi matalikon. Han ei
varmistanut, ettd paallikkd ottaa tdman suunnaksi. Todenndkoisesti paallikkd valitsi
yliperdmiehen ECDIS-karttaan luotsin poistumisen jalkeen merkitseman, Rauman maja-
kalta Gavlen luotsipaikalle johtavan, suunnan 254 astetta. Tama vastaa aluksen kulkua
VTS-nauhoituksessa. Paallikon ja yliperAmiehen vyhteistoiminta ei toiminut.
Komentosillalle juuri ennen Kkarilleajoa tullut 2. peramies ei ollut vield tilanteen tasalla.

VTS:n toiminta

VTS keskittyi seuraamaan siséan tulevaa alusta. Luotsi oli yhteydessa HARBOUR
FOUNTAINeen ja sopi alukseen siirtymisestda, jonka optimistiseksi osottautunut
aikataulu saattoi vaikuttaa aluksen kulkuun siten, ettd alus jatkoi hidastamatta pitkélle
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ohi luotsipaikan. VTS ei pyrkinyt hidastamaan sen kulkua ja alus ohitti luotsipaikan noin
7 minuuttia ennen sovittua hetkea.*

VTS valvoo ja ohjaa liikennetta vaylilla, mutta ilman luotsin vahvoja valtuuksia puuttua
aluksen ohjailuun. Vasta alusta uhkaavassa vaaratilanteessa VTS puuttuu aluksen
kulkuun.

PHOENIX J alkoi VTS:n (ja my6s luotsin) nadkokulmasta katsoen kulkea luotsin jaton
jalkeen loogisesti ensin kohti vaylaa jatkaen sitten kohti vaylan keskilinjaa, ollen siis
turvallisilla vesilla. Tuossa vaiheessa ei ollut syyta puuttua aluksen kulkuun.

HARBOUR FOUNTAINIn tultua luotsin ohjaukseen alus oli l&ahestyméssa vaylan
kapeinta, ruopattua osaa, minka vuoksi alusliikenteenohjaaja alkoi seurata tarkemmin
sitd kohdistetulla (zoomatulla) naytolla. HARBOUR FOUNTAINiIn kulku aivan vaylan
etelareunassa vaati erityista tarkkaavaisuutta, sen sijaan PHOENIX J naytti kulkevan
turvallisesti vaylalla.

Varoitus karikosta ei ehtinyt ajoissa. Alusliikenteenohjaajan nayttd pimeni hetkeksi
hanen zoomatessaan sen kokoon, jossa PHOENIX J tulisi nakyviin. Nayton jalleen
toimiessa PHOENIX J oli jo ylittdnyt vaylaalueen rajan suunnan ollessa suoraan kohti
matalikkoa. Alusliikenteenohjaaja varmisti ohjeidensa mukaisesti aluksen syvayden,
mik& vei jonkin aikaa. Saatuaan varmistuksen, h&n varoitti vaarasta. Karikko oli
varoitettaessa jo niin ldhelld, ettd mitddn ei ollut tehtévissa. Liikenteenohjauksen
ohjeistuksen mukaan VTS:n tulisi varoittaa alusta uhkaavasta vaarasta.

2.3 Organisaatioiden ohjeiden ja kaytantdjen merkitys

Lainsaadantd. Luotsauksen tarkoitus on paikalliset olosuhteet tuntevan luotsin
avustamana saattaa alus turvallisesti satamaan ja takaisin avomerelle ohi karikoiden.
VTS:n tarkoituksena on ohjata alusliikennetté ja varoittaa vaarasta. Aluksen paallikkd on
kuitenkin aina vastuussa aluksensa kulusta. Naitd kaikkia toimintoja saatelevat
kansainvéliset sopimukset, Suomen lainsaadanto, viranomaisten maaraykset ja ohjeet,
joiden tarkoituksena on riittdvan turvallisuuden takaaminen.

Henkilostd oli koulutettu, kukin omaan erityisalaansa. Kaikilla henkilGilla oli
vaadittava muodollinen patevyys, tarpeellinen koulutus, kokemusta ty6staan ja
kaytbssddn oman organisaation ohjeet; silti onnettomuus tapahtui. Osapuolten
yhteistoiminta perustuu luottamukseen toisten osapuolten osaamisesta seka sopimusten
ja maaraysten noudattamisesta. Toisaalta tdma luottamus nostaa kynnystad puuttua
toisten osapuolten toimintaan tai varmistaa tiedon perillemenoa ja ymmartamista
kriittisissa tiedonsiirtotilanteissa. Toiminta tapahtuu usein liilan lokeroituna kunkin
osapuolen pyrkiessa hoitamaan hyvin oman alueensa. Esimerkkind luotsi-paalikko
yhteistyd ja alusliikenteenohjaajien varovaisuus puuttua alusten kulkuun.

Kaytantdjen muokkaantuminen. Tehtavansa hallitsevat henkilot pyrkivat toimimaan
turvallisesti, mutta samalla tehokkaasti®>. Ajan mittaan, kun huomataan, ettd toiminta

®  VTS-nauhoituksessa ei sopimista ole; luotsin antama tieto.
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2.4

sujuu turvallisesti, lakien ja ohjeiden sovellustulkinnat muokkautuvat virtaviivaisemmiksi
ja syntyy uusia oikaisevia kaytantoja. Esimerkkina luotsien yleistynyt kaytanto jaada pois
ennen varsinaista luotsipaikkaa, minka luotsaussaadokset sallivat poikkeustilanteissa.

Ylla olevasta analyysista voidaan poimia kahden suuntaisia kehitystarpeita, joita on ha-
vaittu aiemmissa luotsaukseen liittyvissa onnettomuustutkinnoissa:

Organisaatoiden ohjeistuksen kehittaminen.

e Alusliikennepalvelun tulee kiinnittdd huomio siihen, ettd sisdan tuleva alus ei
paase merkittavasti luotsipaikan ohi ennen luotsin alukseen nousua.

e Finnpilot Pilotage Oy:n tulee tdsmentaa ohjeitaan koskien luotsin poistumista ja
nousua aluksesta/alukseen luotsipaikan ja sataman vélisella alueella.

e Varustamon tulee tdsmentaa ohjeistustaan siten, etta paallikkoé joutuu varmista-
maan luotsilta matkan jatkon luotsin poistumisen yhteydessa.

VTS ja Finnpilot Pilotage Oy:n yhteistyon kehittaminen.

e Luotsin poistuessa aluksesta VTS:n tulee seurata aluksen kulkua; varsinkin jos
luotsi on poistunut ennen luotsipaikkaa. PHOENIX J:n onnettomuuden jalkeen
naissa organisaatioissa onkin tehty konkreettisia ohjeistuksen
tdsmennysehdotuksia, katso tutkintaselostuksen kohta 4.

Aiemmat onnettomuudet. Liitteessa 3 on tiivistelma Onnettomuustutkintakeskuksen
vuosina 2000-2012 tutkimista 8 Suomessa tapahtuneesta onnettomuudesta, jotka ovat
tapahtuneet luotsauksen/luotsinjaton yhteydessa. Pieni lukum&ara osoittaa, ettd tdma
onnettomuustyyppi on erittédin harvinainen ja luotsauksen olevan yleensa turvallista.
Etenkin tutkintaselostuksen C1/2011M STADIONGRACHT analyysissa ja johtopaéatok-
sissa on esitetty myos tahan tapaukseen soveltuvia huomioita VTS:n ja luotsien yhteis-
tyon kehittamisesta.

Liitteessa 4 on kasitelty luotsin ottoon/jattdéon liittyvaa yleista problematiikkaa.

Halytys- ja pelastustoimet

Halytykset. Aluksen paallikkd ilmoitti VTS:lle tilanteen heti pohjakosketuksen jalkeen.
VTS ilmoitti valittdtmasti ohjeistuksensa mukaan tilanteen edelleen MRCC:lle, joka
kaynnisti pelastustoimet. Paikalle halytetty kalusto oli tilanteeseen riittava, tilannetta
seurattiin jatkuvasti.

Aluksen pelastaminen. Rungon tilapdinen tiivistys ja pumppaukset pelastusyhtion
toimesta tehtiin hyvassa yhteistydssa aluksen paallikon, varustamon, vakuutusyhtion ja
Liikenneviraston merenkulun tarkastajien kanssa. Alus irrotettiin vasta kun vuodot olivat
hallinnassa ja saa riittavan hyva. Aluksen turvallinen kulku Raumalta Saksaan
varmistettiin poistamalla lasti ja sukeltajien tekemilla paikkauksilla.

33

SidneyDekker, The Field Guide to Understanding Human Error. Ashgate Publishing Ltd, 2006, reprinted 2011.

29



sTUT,
\)Q

ALY

s

b
sayert

M2012-02

. 8"

M/S PHOENIX J (ATG) karilleajo Rauman edustalla 18.4.2012

30

Vaurioiden merkitys. Alus oli ajanut karille laakealle kalliolle, eika silla ollut
kallistumisvaaraa, eikd se voinut vajota syvemmalle. Se ei myoskaan liukunut pois
karilta. Tuuli ja merenkaynti eivat nousseet voimakkaiksi. Vuodot eivat ylittdneet aluksen
pumppujen kapasiteettia. Pelastustoimilla ei ollut kiire vaan voitiin rauhassa suunnitella
keulan kevennystoimenpiteet ja véliaikaiset reikien tukkimiset.



M2012-02

M/S PHOENIX J (ATG) Kkarilleajo Rauman edustalla 18.4.2012

3

3.1

3.2

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Nakyvyys oli hyva.

Navakka tuuli ja merenkaynti vaikuttivat siihen, etta luotsi jai pois ennen
luotsipaikkaa ja alus joutui itse navigoimaan matalikkojen ohi.

PHOENIX J olisi valttynyt ajamasta matalikolle, jos olisi luotsattu luotsipaikalle.
PHOENIX J:n koneet, ohjailulaitteet ja navigointilaitteet olivat kunnossa.
Vaylan turvalaitteet olivat kunnossa.

Ympéristévahinkoja ei sattunut.

Henkilévahinkoja ei sattunut.

Sisaantuleva HARBOUR FOUNTAIN oli ohittanut luotsipaikan lilan aikaisin ja jatkoi
sisdan tuloaan kenenk&éan siihen puuttumatta.

Luotsi joutui poistumaan kiireesti PHOENIX J:n komentosillalta, koska HARBOUR
FOUNTAIN oli ehtimassa liian pitkalle.

PHOENIX J:n komentosillalla ei keskitytty riittavasti navigointiin  luotsin
poistumistilanteessa ja sen jalkeen. Paallikon ja yliperamiehen valinen yhteisty6
petti. Reittisuunnitelmaa ei oltu viety ECDIS-naytolle ennen matkan alkua.

Alusliikenteen ohjaajalla ei ollut syytd seurata vaylan sisdpuolella kulkevaa
PHOENIX J:t4 varsinkin kun samaan aikaan toinen alus oli tulossa vaylan
kapeimpaan kohtaan.

Alusliikenteen ohjaaja olisi voinut varoittaa vaarallisesta suunnasta hieman
aikaisemmin, jollei nattdlaitteeseen olisi tullut hairiota.

PHOENIX J sai keulaosaansa lievié vaurioita, jotka synnyttivat vuotoja.
Halytys karilleajosta tapahtui nopeasti ja ohjeiden mukaisesti.

Karilleajon jalkeen PHOENIX J:n miehistd toimi ripedsti ja teki tarvittavat
tarkistukset.

PHOENIX J:n irrottaminen Kkarilta tehtiin suunnitellusti ja harkiten turvallisuutta
vaarantamatta.

Onnettomuuden syntyyn vaikuttaneet tapahtumat

Luotsi jai sovittuaan asiasta péaallikon kanssa pois PHOENIX J:std huomattavasti ennen
varsinaista luotsinjattopaikkaa hieman vaylaalueesta pohjoiseen (suunnan ollessa 80
astetta pois vaylan suunnasta), jotta luotsin siirtyminen luotsikutteriin voitiin tehda
merenkaynniltd suojassa. Sisédéan tuleva alus, HARBOUR FOUNTAIN, johon luotsin piti
seuraavaksi siirtyd, oli jatkanut kulkuaan ohi luotsipaikan ja luotsi paatti aikaistaa
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siirtymistaan normaalia enemman. PHOENIX J:n paallikké menetti kasityksensa aluksen
tarkasta sijainnista mahdollisesti aluksen pohjoiseen tehdyn jyrkédn mutkan ja luotsin
poistumisen vaatiman ohjailun johdosta. Aluksen reittia ei ollut merkitty ECDIS-kartalle.
Paallikkd muutti aluksen kurssin liian aikaisin kohti Gavled, noin 254 astetta kohti
matalikkoa, eika yliperamiehen suosittelemaan suuntaan 270 astetta. Alusliikenteen
ohjaaja jai seuraamaan luotsin nousutilannetta sisdén tulevaan alukseen, joka oli ehtinyt
pitkalle jo lahelle vaylan etelareunaa, missa vaylan alkaa kaventua. Taman seurannan ja
nayttolaitteensa hetkellisen hairion johdosta alusliikenteen ohjaaja huomasi PHOENIX
J:n ajavan kohti matalikkoa niin mydhaéan, etta varoituksesta huolimatta karilleajo ei ollut
enaa valtettavissa.

Myds PHOENIX J:n tapaus toi esiin aiemmissa luotsaukseen liittyvissa onnettomuuksis-
sa todettuja piirteitd, jotka korostavat tarvetta kehittdd seké organisaatioiden omia, etta
niiden yhteistoimintaa koskevaa ohjeistusta.
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TOTEUTETUT TOIMENPITEET

Luotsausohje. Finnpilot Pilotage Oy taydensi luotsausohjeensa menettelyja
luotsipaikan osalta uusituissa ohjeissa, jotka astuivat voimaan 3.5.2012**. Ohjeeseen
lisattin  kohdan 6 alkuun: Luotsin tulee nousta alukseen tai poistua aluksesta
luotsipaikan laheisyydessa.

Yhteistyd luotsit/VTS. Liikennevirasto alusliikennepalvelua yllapitdvana VTS-
viranomaisena ja Finnpilot Pilotage Oy kaynnistivat yhteistyoprojektin yhteisten
kaytantdjen loytdmiseksi 2011. Molempien johtoryhmat pitivat huhtikuussa 2011
ensimmaisen yhteistydkokouksen, jota edelsi suoritusportaan operatiivinen kokous
Helsingin luotsausalueella. Tarkoituksena on pitdd kahden tasoisia tapaamisia
saanndllisin valiajoin. Rauman luotsiasema ja West Coast VTS pitivat jo aiemmin
sovitun kokouksen yhteistyostd Selkameren alueella onnettomuuden kiirehtimana
7.5.2012.% Alla otteita kokouksen muistiosta:

VTS:n ja luotsien vélisen yhteistyon parantamiseksi sovitaan yhteisista kaytannoista,
jotka selkiyttavat toimintaa ja sen kautta parantavat alusliikenteen turvallisuutta.
Tarkoitus on parantaa VTS:n ja luotsien keskindistda kommunikointia ja
molemminpuolista tilannetietoisuutta.

Kyseessa ei ole varsinainen toimintaohje, tarkoitus on parantaa molemminpuolista
tietoisuutta toisen osapuolen toiveista ja toimintatavoista luotsinotto- ja -
jattotilanteissa. Alueen luotsipaikoista on listattuna asioita, jotka on hyva olla
tiedossa.

Luotsin pyynndsta VTS katsoo aluksen perdan luotsin lahdettya, mikali luotsi toteaa,
ettei alus ohjeistuksesta huolimatta valttdmatta selvia jatkotilanteesta yksin.
Tallaisissa tilanteissa VTS:n on kiinnitettava erityistd huomiota aluksen kulkuun. Jos
luotsi katsoo tarpeelliseksi, voivat luotsi, aluksen paallikké ja VTS yhdessa sopia,
ettd VTS antaa alukselle ohjeita luotsinjaton jalkeen, kunnes alus on turvallisella
kurssilla.

34
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Luotsausohje, Helsingissé 2.5.2012.
Finnpilot Pilotage Oy ja VTS yhteistyd, Selkdmeren alueen luotsipaikat (Rauma ja Pori), muistio 7.5.2012 ja tdydennys

22.8.2012. Vastaava on myds Suomenlahden alueelta.

33
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Muun muassa Rauman osalta sovittiin:

Saadolosuhteiden mukaan luotsi voi nousta/jddda aluksesta muuallakin kuin
luotsipaikalla. Luotsit ilmoittavat VTS:lle, mik&li nain toimitaan.

¢ Aluksia ei pyydeta sisemmaksi, ellei luotsi ole sita erikseen VTS:Ita pyytanyt.

e VTS voi pyytda aluksia hidastamaan, jos nayttaa silta, ettei kutteri ehdi laivalle
ajoissa.

e VTS huolehtii siitd, ettda mikali luotsi siirtyy ulospain lahteneesta aluksesta
sisddnpdin menevaan alukseen, sisaan tulijaa ei paastetd Rihtniemen
luotsipaikalla Rauman majakan ja Reilanderin poijun linjan itdpuolelle ennen
kuin luotsi on poistunut uloslahtijasta VTS:n tulee varmistaa, ettei alus oikaise
luotsipaikan l&heisyydessa liian aikaisin vaylalle tai vaylalta lahelld sijaitsevien
matalikkojen vuoksi.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET JA TURVALLISUUSHAVAINTOJA

Turvallisuussuositukset

Tassa ei toisteta asiaan liittyvida muissa viimeaikaisissa tutkinnoissa annettuja
suosituksia (ks. NORDLAND, C6/2010M, STADIONGRACHT, C1/2011M). Seuraavat
suositukset ovat tasté tapauksesta johtuvia.

Raumalla on vaylan sijainnin johdosta paadytty luotsin turvallisuuden varmistamiseksi
menettelyyn, jossa voimakkaalla lannen puoleisella tuulella poistuminen aluksesta
tapahtuu ennen luotsipaikkaa vaylan pohjoispuolella. VTS seurasi liikennekuvaa
normaalin kaytanténsa mukaisesti ja huomasi vaaratilanteen lilan myohaan. VTS tulee
saattaa tietoiseksi poikkeavasta luotsinjattétilanteesta, jotta se voisi seurata alusta ja
varmistaa, etta se pysyy vaylalla riittdvan kauas ohi matalikoiden.

Selkdmeren alueella VTS-keskus ja luotsit ovat sopineet yhteistyon tiivistamisesta
onnettomuuden johdosta.

Onnettomuustutkintakeskus suosittelee etta:

1. Finnpilot Pilotage Oy ja Liikennevirasto VTS-viranomaisena varmistavat, etta
alueella kirjatut menettelyt luotsien ja VTS:n keskindisestd yhteistyon
parantamisesta on otettu kayttdon Selkdmeren alueella ja ettd sama kaytantod
saatetaan koskemaan kaikkia Suomen luotsausalueita.

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

Onnettomuustutkintakeskus suosittelee etta:

2. Finnpilot Pilotage Oy tdsmentéa luotsausohjettaan siten, etta luotsi, mikali luotsaus
paattyy ennen luotsipaikkaa, nayttdd selkeasti paallikolle aluksen sijainnin ja reitin
ulos ohi luotsipaikan ja varmistaa paallikbn ymmartdneen taman. Luotsin on
ilmoitettava poistumisestaan VTS:lle.

VTS-keskuksessa saattaa aluslikenneohjaajan seurannassa olla useita aluksia
merenkulullisesti  haasteellisilla  alueilla ja olosuhteissa. Alusliikenneohjaajan
toimintamahdollisuuksia mahdollisten uhkaavien tilanteiden havaitsemiseksi ja
vaaratilanteiden ehkaisemiseksi voitaisiin parantaa kayttamalla automaattisia
halytystoimintoja alusten lahestyessa tai ylittdessa tiettyja rajoja, esimerkkina taman
onnettomuuden tilanne, jossa alus kulki véayldalueen ulkopuolelle kaksi Kkertaa.
Alusliikenneohjaaja voisi keskittya ongelmallisiin tapauksiin tehokkaammin, mikali VTS-
keskuksissa olisi kdytdssa automaattinen halytys aluksen ylittdessa tietyn rajan.

Onnettomuustutkintakeskus suosittelee etta:

3. Liikennevirasto méaarittelee ja ottaa kayttdon automaattiset halytysrajat merivaylilla
kohdissa, jossa niiden katsotaan parantavan turvallisuutta.
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36

Luotsauksen ajoituksessa, varsinkin luotsin siirtyessa merella aluksesta toiseen, on
tarkedd toiminnan yhteensovittaminen. Tutkintaselostuksen kohdassa 4 on todettu
kuinka luotsien ja VTS:n yhteisty6td on sovittu parannettavan. Ankkurissa olevien
alusten osalta on mahdollista edelleen tdsmentdad ohjeistusta. Nykyaan alukset
paattavat liikkeellelahdostddn sopimatta siitd etukateen VTS:n kanssa, mikd voi
heikentdd VTS:n mahdollisuuksia  kokonaistilanteen  seuraamisessa. Téassa
onnettomuudessa sisdan tulevan ja uloslahteneen aluksen luotsinvaihtoon liittyva
kohtaaminen ei toteutunut turvallisuuden kannalta optimaalisesti.

Onnettomuustutkintakeskus suosittelee etta:

4. Liikennevirasto selvittdd mahdollisuudet tdsmentaa aluksille annettuja VTS-ohjeita
siten, ettd ankkurissa olevien alusten tulee pyytaa VTS-keskukselta lupa ennen
likkeelle lahtoaan.

Turvallisuushavaintoja

Onnettomuustutkintakeskus on tehnyt PHOENIX J:n tapauksen johdosta seuraavan
turvallisuushavainnon.

Luotsauksen aikana aluksen paallikkd saattaa jattdd aluksen ohjailun taysin luotsin
haltuun, eikd han seuraa riittdvasti aluksen kulkua. Lisaksi han joutuu seuraamaan
luotsin siirtymista luotsikutteriin, jolloin alus voi olla huomattavasti poikkeutettuna
vaylalta ja sen suunnasta. Nain paéallikdlle saattaa jaada aluksen tarkka sijainti
epaselvaksi luotsin jattdessa aluksen.

Liikenteen turvallisuusviraston ja Antigua ja Barbudan merenkulkuhallinnon tekemissa
alusten ja varustamoiden SMS-jarjestelmien auditoinneissa pitdisi varmistaa, etta
kyseisissa suunnitelmissa edellytetdan paallikon ja vahtipaallikon tarkistavan luotsin
kanssa aluksen sijainnin ja jatkoreitin ennen luotsin poistumista komentosillalta.

Helsingissa 20.9.2013

Olavi Huuska Rainer Dahlblom
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PHOENIX J:n kulku karille VTS:n videotallenteesta kaapattujen sijaintien mukaan.
Kello 12:42 luotsikutteri irtoaa PHOENIX J:n kyljeltd. Kello 12:48:20 luotsikutteri
irroaa HARBOUR FOUNTAIN :n kyljeltd. PHOENIX J:n Kkarilleajo ja pysahtyminen
karille tapahtui noin kello 12:58.
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LUOTSAUSLAINSAADANTO, -MAARAYKSET JA -OHJEET SUOMESSA
1. Kansallinen lainsaadanto

Luotsauksen vastuuviranomainen Suomessa on Liikenteen turvallisuusvirasto,
jossa luotsauksen viranomaistehtdvat ovat jakaantuneet usealle toimialalle.
Luotsauksesta ja Luotsausliikelaitoksen toiminnasta on séadetty Luotsauslaissa
(938/2003) muutoksineen  sekd Luotsausasetuksessa  (10.3.2011/256).
Luotsauspakko on saadetty noudatettavaksi Liikenteen turvallisuusviraston
luotsattavaksi maaraamiilla vaylilla. Luotsi toimii neuvonantajana aluksen
paallystolle, eika tama vapauta aluksen paallikkda/paallystda vastuusta huolehtia
aluksen turvallisesta navigoinnista.

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

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

Luotsi on vastuussa luotsauksesta. Luotsin on esitettava luotsattavan aluksen
paallikolle ajantasaiseen kartta-aineistoon perustuva reittisuunnitelma sekd muut
aluksen turvallisen kulun kannalta tarpeelliset tiedot ja ohjeet seka valvottava niita
aluksen ohjailuun ja kasittelyyn liittyvia toimenpiteitdq, joilla on merkitysta
alusliikenteen turvallisuudelle ja ympaéristénsuojelulle.

98 Luotsauksen alkaminen ja paattyminen

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

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

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

Valtioneuvoston asetus 10.3.2011/246. 28 Maaritelmat. Tassa asetuksessa
tarkoitetaan:

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

Alusliikennepalvelun yllapitava VTS-viranomainen on Liikennevirasto. Toimival-
tainen viranomainen on Liikenne- ja viestintAministerio.

% Turun yliopisto, Merenkulkualan koulutuskeskus, 2. painos. Esipuhe Finnpilot Pilotage Oy, 19.6.2012. Luotsauksen

vaikuttavuus-tutkimuksen tarkoituksena oli laatia prosessikuvaus luotsauksen kulusta, suunnitella prosessikuvauk-
sen pohjalta Finnpilotin kayttdon tarkoitettu mittaristo luotsaustyon vaikuttavuuden seuraamiselle seka laatia alusta-
va suunnitelma mittariston kayttdonotosta Finnpilotin organisaatiossa.
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Alusliikennepalveluista saadetaéan alusliikennepalvelulaissa 623/2005 ja
Valtioneuvoston asetuksella alusliikennepalvelusta 763/2005 ja 1798/2009 seka
alusliikennepalvelun perustamispaatoksella, LVM 26.4.2011.

VTS antaa tiedotuksia alukselle tarvittaessa, aluksen ilmoittautuessa tai aluksen
pyytdessa tietoja. Tiedotuksina aluksille kerrotaan asioita, jotka vaikuttavat
aluksen turvalliseen navigointiin ja sujuvaan liikennointiin. Téllaisia tietoja ovat
mm. VTS-alueen liikkenne, olosuhdetiedot ja tiedot turvalaitteiden seka vaylien
tilasta. VTS seuraa alusten kulkua ja tiedottaa aluksille tarvittaessa niitd
uhkaavasta vaaratilanteesta. Alusliikennetta jarjestellaan liikenteen sujuvuuden ja
turvallisuuden parantamiseksi. Tavoitteena on ehkaistd alusten vaarallisia
kohtaamisia ja ohituksia seka liikenteen ruuhkautumista. VTS voi porrastaa
likennetta liikennetilanteen ja olosuhteiden mukaan niin, etta alusten kohtaamiset
tapahtuvat turvallisella alueella.

Aluksen osallistuminen VTS-palveluun ei vaikuta paallikén vastuuseen aluksen
ohjailusta. Jos aluksen paallikkod ei aluksen turvallisuuteen liittyvasta pakottavasta
syysta pysty osallistumaan VTS-palveluun tai noudattamaan VTS:n
erityistilanteissa antamia maarayksia, tulee paallikon ilmoittaa tasta valittomasti
VTS-keskukseen.

Alukset, joiden suurin pituus on vahintdaan 24 metrid, ovat velvollisia osallistumaan
alusliikennepalveluun ilmoittautumalla VTS:lle, kuuntelemalla VHF kanavaa 9
seka noudattamalla VTS-alueella tapahtuvaa liikenndintia koskevia saannoksia.

2. Viranomaismaaraykset ja ohjeet
Luotsaus.

Liikenteen turvallisuusvirasto valvoo luotsauslain seka sen nojalla annettujen
saanndsten ja maardysten noudattamista. Se on myo6s julkaissut maaraykset
luotsattavista vaylista ja luotsipaikoista.

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

Luotsausliikelaitos Finnpilot Pilotage Oy on Liikenne- ja viestintaministerién
hallinnonalalla toimiva valtion erityistehtavayhtié. Valtio omistaa yhtion koko
osakekannan®®. Toimintaa hallinnoidaan osakeyhtidlain perusteella seka ohjataan
luotsauslailla. Finnpilot Pilotage Oy:lla on yksioikeus luotsauksen harjoittamiseen.
Luotsausliikelaitoksen tehtavana on tukea ja kehittdd vesiliikenteen turvallisuutta
ja toimintaedellytyksid ensisijaisesti luotsauspalvelujen seka niihin liittyvien
muiden palvelujen ja tuotteiden avulla.

Finnpilot Pilotage Oy:n operatiivinen tehtava on luotsauspalvelu, jonka toteuttajia
ovat luotsit ja kutterinhoitajat. Luotsit tuottavat luotsauksen ja kutterinhoitajat
kuljetukset veneella ja autolla seka kaluston ja kiinteistdjen huollon.

37
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Luotsipaikka nro 15, sijainti 61 07,60’ N/21 10,06’ E, Rihtniemi, Selkameri.
Perustettu lailla Laki Luotsausliikelaitoksen muuttamisesta osakeyhtioksi 26.11.2010/1008
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Luotsien ja kutterinhoitajien tydaika on viikko téita viikko vapaata. Rauma kuuluu
luotsausalueeseen 2, jossa on kolme luotsiasemaa: Rauma, Pori ja Kaskinen.
Rauman vaylilla on luotsauspakko. Raumalla on tyévuorossa 4 luotsia.

Liikenteen ohjaus (VTS)

Liikenneviraston Meriliikenteenohjaus-yksikk¢é antaa alusliikennepalvelua
koskevia ohjeita ja maarayksia ja valvoo alusliikennepalvelulain ja sen nojalla
annettujen maaraysten ja saantdjen noudattamista.

Suomen rannikon merialueet on jaettu kuuteen VTS-alueeseen, joista Rauman
aluetta ohjaa West Coast VTS Porin Kallossa.

3. Operaattorin méaaraykset

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

Kohta 5 Luotsauksen paattyminen: Luotsaus paattyy, kun alus on ankkuroitu tai
kiinnitetty tai se on luotsipaikalla. Luotsi ei saa poistua komentosillalta ennen kuin
luotsaus on paattynyt tai toinen luotsi on tullut hanen tilalleen.

Kohta 6. Luotsipaikasta sopiminen: Jos luotsi erityisolosuhteista (saa- tai
jadolosuhteet) johtuen nousee alukseen tai poistuu aluksesta muussa vaylan
kohdassa kuin luotsipaikalla, hdnen on sovittava siitéa aluksen paallikon kanssa ja
iimoitettava siita alusliikennepalvelulle VHF-puhelimella.

West Coast VTS liikenteen ohjauskeskuksen toimintakéasikirja®® maarittaa
operatiivisen toiminnan ja teknisten jarjestelmien yll&pitoon liittyvat tehtavat.
Liséksi siitd ilmenevat sisdiset ja ulkoiset toimintatavat ja toimenpiteet
alusliikennepalveluiden yllapitamiseen poikkeustilanteissa. Alusliikennepalvelulain
mukaan VTS-viranomaisella on oltava toimintakasikirja.

VTS-alueen liikennekuva ja siihen liittyva VHF-radioliikenne tallennetaan VTS-
keskuksissa. Tallenteet sailytetddn vahintdan 30 vuorokautta. Eri VTS-alueilla
annetut palvelut kuvataan VTS aluekohtaisissa oppaissa. Rauman alueen opas,
West Coast VTS, Master's Guide 16ytyy Liikenneviraston kotisivulta®.

Kuvassa 1 on West Coast VTS:n Rauman sektori. Se ulottuu 12 meripeninkulmaa
Rauman majakasta Rauman, Eurajoen ja Olkiluodon satamien hallinnollisille
rajoille. Aluksen tulee ilmoittautua VTS:lle saapuessaan sektorille ja lahtiessdén
satamasta.

Kuvassa 2 on Mantyluodon Kallossa sijainneen ohjauskeskuksen tydtila.

% Toimintak&sikirja tayttaa alusliikennepalvelulain asettamat vaatimukset ja noudattaa IALAN suositusta

Recommendation V-127 “On Operational Procedures for VTS”, 2004, revisions March 2011.

40" http://portal.likennevirasto.fi/portal/page/portal/flammattilikenteen_palvelut/merilikenteen_ohjaus/vts/WCVTS.pdf
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Kuva 1. Rauman VTS sektori. (West Coast VTS Master's Guide).

Kuva 2. West Coast VTS-alusliikenteen ohjaajan tyopodytd Mantyluodon
Kallossa 27.9.2012. Neljd keskimmadista monitoria nayttavat eri
valittavissa olevilla skaaloilla tilanteen Raumalla ja Porissa. Naiden
yldpuolella olevissa suuremmissa monitoreissa ndkyy Rauman ja
Porin tilanne laajemmalta alueelta. Isoihin monitoreihin voi valita eri
skaaloilla osakuvia. Niissa nakyy myds Tahkoluodon ja Kylméapihlajan
saatiedot sekd veden korkeudet Porissa ja Raumalla. Hieman
laajemmat saatiedot ovat myos kellon alla olevassa monitorissa,
jonka oikealla puolella on Rauman ja Porin liikennetiedot.



Liite 2/5 (7)

Toimintakésikirjassa on kohdassa Ulkoiset toimintatavat/rutiintoiminta (3.1.4)
"VTS-alueelle saapuva alus” muun muassa: kohta 1) Syvays. Tieto saadaan
yleensa AIS.n avulla, mutta se pitdd varmistaa myos verbaalisesti, jos kyseessa
on alus, jonka syvays on suuri suhteessa kaytettavan vaylan syvyyteen.

Kohdassa Ulkoiset toimintatavat/rutiintoiminta (3.1.10) “Laiturista tai ankkurista
lahteva alus” on muun muassa kohta 1) Alusliikenneohjaaja voi liikennetilanteen
vaatiessa kieltda aluksen [ahdon laiturista / ankkuripaikalta tai tulon VTS-alueelle.
Jos 1ahto tai VTS-alueelle tulo kielletaan, kerrotaan syy siihen ja arvioidaan aika,
jonka alus joutuu odottamaan.

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

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

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

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

"Luotsin saapuminen alukseen ja poistuminen siita.

Esiin tulleesta syystd merenkulkuhallitus muistuttaa Iluotseja, etta
ulkomeriluotsiasemien edustalla merikortissa merkitty kohta "Luotsi” tarkoittaa
sitd paikkaa, jossa luotsi, aluksen saapuessa mereltd ottaa luotsaustehtavan
hoitaakseen. Merelle menevan aluksen luotsi jattda samassa paikassa.”

Kiertokirjeen sanamuoto oli tiukka ja selkeé.

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

"Saa-, jaa- tai muista syista johtuen voivat luotsit nousta alukseen tai jaada
siitd pois myds muissa vaylan kohdissa.”

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

41
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Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 9/72, 2.4.1972.
Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 7/87, 10.4.1987.
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Oikeuskansleri arvosteli uutta ohjetta esittamalla, ettd alus, jossa on vaarallista
lastia, saattaa ajaa syvélle saaristoon ilman luotsin apua. Han arvosteli uusia
ohjeita myos siksi, etta ‘erityisia olosuhteita’ ei erikseen maaritelty®.
Oikeuskanslerin sanoma oli selva. Ei saanut syntya tilannetta, jossa ulkomainen
alus ei saisi luotsausapua ajoissa.

Oikeuskanslerin huomautuksen johdosta luotsausmaaraykset uusittiin ja Suomen
ensimmainen luotsausohje*® annettin  8.2.1988, mutta oikeuskanslerin
arvostelema periaate jai voimaan. Maaraysten luotsinjattbd koskeva kohta totesi
seuraavaa:

"Luotsien otto- ja jattbalueet on merkitty merikarttoihin ja luotsausmatkat on
esitetty merenkulkuhallituksen vahvistamissa luetteloissa. Erityisolosuhteista
johtuen luotsi voi luotsiaseman paivystgjan tai oman harkintansa perusteella
yhteisymmarryksessa aluksen paallikon kanssa nousta alukseen tai poistua
siitA muissakin vaylan kohdissa tai myods avomerelld, mikali tdhan on
perusteltu ja hyvaksytty syy.”

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

5. Luotsauksen paattaminen

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

6. Luotsipaikasta sopiminen

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

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

Vuoden 1988 luotsausohje oli luetellut luotsaustytén tekemisesta seuraavat
vaatimukset:

2 Luotsauksen alkaessa luotsin tulee esittaa paallikdlle luotsausta koskevat
saann6t ja hé&nen on otettava selville aluksen kulkuun ja ohjailuun
vaikuttavat tiedot seka erityisesti merenkulkuvarusteiden kunto.

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

43
44
45

Helsingin Sanomat 10.12.1987.
Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti no. 6/88, 8.2.1988.
Merenkulkulaitoksen tiedotuslehti no. 10/20.6.2000.
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4 Ohje toteaa, ettd suuri osa onnettomuuksia tapahtuu kaannoksissa.
Kokonainen kappale kasittelee nopeuden hallintaa, kaannodskohdan
maarittelya ja kaanndksen etenemisen arviointia ohjausmerkkien avulla.

5 Ohje korostaa tutkanavigoinnin harjoittelua selkealla saalla.

6 Ohje antoi luotsille oikeuden keskeyttéda luotsaus, jos han katsoo aluksen
turvallisuuden sita edellyttavan.

Kymmenen vuotta mydhemmin tdméan ohjeen luotsille asettamat velvoitteet
poistettiin uudesta asetuksesta®®. Ne annettiin erillisella luotsausohjeella vuonna
2000. Ohje ehti olla voimassa vain muutaman vuoden

% A.92/1998.
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LUOTSIN OTTOON TAI JATTOON LITTYVIA ONNETTOMUUKSIA

C 2/2000 M M/S AURORA (NOR), vaaratilanne ja pohjakosketus Harmajan
etelapuolella 6.3.2000

Norjalaisen Actinor varustamon ro-ro alus ms AURORA Iahti Helsingin
Sompasaaren satamasta Raumalle 6.3.2000 kello 14.53. Komentosillalla oli
paallikkd, luotsi, perdmies ja ruorimies. Tuulen suunta oli lounaan ja etelan valilla
ja sen voima oli 18-20 m/s.

Harmaja kierrettiin lannen kautta ja alus ohjattiin luotsiaseman etelapuolitse itaan,
jotta luotsiveneelld olisi aluksen vasemmalla puolella suojaa tuulelta. Luotsi poistui
aluksesta kello 15.39. Luotsivene ei paassyt irti AURORAN kyljesta ja vene oli
vahalla kaatua. Luotsiveneen kuljettaja, turvamies ja luotsi joutuivat vakavaan
vaaratilanteeseen. AURORAsta tilannetta ei huomattu ennen kuin luotsiveneesta
kerrottiin siitd ja pyydettin AURORAa hiljentamééan. Oltuaan noin viisi minuuttia
AURORAssa kiinni luotsiveneen onnistui irtautua. Vaaratilanteen aiheultti
AURORAnN suuri sortokulma seké se, ettei luotsiveneen irrottautumista AURORAN
kyljesta valvottu alukselta.

Luotsiveneen irtautumisen vaikeutumisesta seurannut vaaratilanne esti
AURORAa kaantymasta suunnitellusti ja se joutui lilan pitkalle itddn pois
vaylaalueelta. Luotsi ja VTS-keskus antoivat ohjeita AURORAIle, jotta se valttaisi
karilleajon. AURORA sai kuitenkin pohjakosketuksen Uusimatalalla kello 15.53.

Alus paasi heti irti omin konein. Pa&allikkdé ilmoitti tapahtuman VTS- ja
meripelastuskeskukseen. Merivartioalus MERIKARHU saapui paikalle kello 16.40.
AURORA kiinnittyi uudelleen Helsingin Lansisatamaan kello 19.00. Oljyntorjunta-
alus HYLJE otti 6ljya yhdesta vaurioituneesta tankista ja merenkulkuviranomaiset
antoivat maaliskuun 11. paivdand ms AURORAIle luvan siirtyd Turkuun telakalle.

C1/2008M M/S OOCL NEVSKIY (LUX), karilleajo Harmajan Iuona
27.2.2008

MS OOCL NEVSKIY lahti 27.2.2008 Helsingin Lansisatamasta kohti Kotkaa noin
klo 12.20 lastinaan 349 merikonttia. Harmajan lounaispuolella alus jatti luotsin
kyydistaan antaen leeta kdantymalla itéiselle suunnalle tuulen ollessa lounaasta.
Pian luotsinjaton jalkeen seka luotsi ettd VTS havaitsivat aluksen jatkavan kulku-
aan kohti Uusimatalaa. Varoituksista ja pysaytysyrityksesta huolimatta alus ajoi
karille noin seitseman solmun nopeudella.

Alus jai kiinni Uusimatalaan ja sai pohjaansa vaurioita seka pienen vuodon paino-
lastitankkeihinsa. Aluksesta ei vuotanut mereen 0ljyd. Sukeltajat tarkastivat aluk-
sen karilla ja pelastustoimet péaatettiin aloittaa vasta kun 6ljyntorjunta-alus HYLJE
saapui paikalle.

Hinaajat vetivat aluksen pois karilta ja saattoivat sen takaisin Lansisatamaan vau-
rioiden perusteellisempaa tarkastusta ja pohjan vauriokorjausta varten. Alus jatkoi
matkaansa Kotkaan seuraavana iltana.

Karilleajo johtui inhimillisesta navigointivirheesta.
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C3/2008M M/S ANNE SIBUM (CYP), karilleajo Orrengrundin luona
2.4.2008

Matkallaan Kotkasta Saksaan ANNE SIBUM jatti luotsin pois 2.4.2008 klo 13.53
Orrengrundin eteldpuolella. Luotsin jattdmisen jalkeen aluksen paallikkd luovutti
ohjailun vahtiperamiehelle. Alus jatkoi matkaa linjalla 230° mutta ajoi seuraavan
kaannospisteen ohi matalikon yli paikassa 60° 14,255 N 026° 24,160 E saaden
klo 13.58 pohjakosketuksen. Alus hiljensi vauhtiaan, kaantyi takaisin vaylalle ja
jatkoi matkaansa miehiston selvittdessa vahinkojen laajuutta.

Vuotoja ei havaittu ja ohjauslaitteet seké potkurikoneisto toimivat vaurioista huoli-
matta riittavan hyvin, koska paallikko paatti jatkaa matkaa ilmoittaen tapahtumasta
varustamoon. Han jatti kuitenkin ilmoittamatta tapahtuneesta Suomen viranomai-
sille. Pohjakosketuspaikka sijaitsee Kotka VTS:n valvonta-alueella mutta VTS ei
havainnut tata vaylalta poikkeamista.

Onnettomuuden vélittbmana syyné voidaan pitdd navigointivirhetta ja taustatekija-
na puutteellista komentosiltayhteisty6ta.

C 1/2000M M/S OCEAN PRIDE (NOR), karilleajo Orrengrundin luona
6.3.2000

Norjalainen Pride-Petrus A/S varustamon kuivalastialus ms OCEAN PRIDE ajoi
karille Orregrundissa illalla 6.3.2000. Alus oli Norjan NIS rekisterissa ja siina oli
seitseman hengen monikansallinen miehistd. Alus oli matkalla Ventspilsista Kot-
kaan.

Orrengrundin alueella vallitsi etelamyrsky, jonka voima oli puuskissa 24 m/s. Na-
kyvyys oli huono. Paallikkd sai kehotuksen ajaa epéaviralliselle luotsipaikalle Or-
rengrundin saaren lansipdahan. Taman han tulkitsi kaskyksi ja noudatti sita. Pe-
ramiehen mentya ottamaan vastaan luotsia paallikko jai yksin sillalle.

Hieman ennen virallista luotsipaikkaa paéallikkd kadansi automaattiohjauksella va-
semmalle suunnalle 000 kohti Orrengrundin lansipaata. Taman jalkeen han yritti
kaantaa autopilotilla edelleen vasemmalle suunnalle 340 kiertddkseen Orrengrun-
din l&nsipaan, mutta perasinkone ei totellut automaattiohjausta. Han siirtyi k&sioh-
jaukselle, mutta perasinkone ei totellut sitakaan. Han yritti viela toistamiseen au-
tomaattiohjausta ja kasiohjausta, mutta perasinkone ei totellut. Taméan jalkeen han
kadansi hatdohjauksella vasemmalle. Perasin totteli mutta hitaasti. Alus oli jo [&hel-
l& rantaa eika karilleajoa voitu valttdd. Paallikon viimeiset toimet ennen onnetto-
muutta keskittyivdt onnettomuuden seurausten rajoittamiseen. Onnettomuuden
valiton syy oli myrsky, huono nakyvyys, perasinkonevika ja huono kasiohjausjar-
jestelma.

Tutkinnassa ilmeni aluksen osalta lukuisia piilevia taustatekijoitd. Paallikkd ei ollut
tietoinen epaviralliseen luotsipaikkaan liittyvistd menettelytavoista eika siita, etta
VTS ei anna ohjailukaskyja.

Edellinen paallikko oli pyytanyt miehityksen lisdysta Itdmeren liikenteeseen, mutta
varustamo ei lisdnnyt miehitystd. Pieni miehitys johti siihen, etta paallikkd joutui
rikkomaan lepoaikamaarayksia etenkin omalta kohdaltaan. Paallikké oli yksin sil-
lalla, jossa ei ollut yhden henkilon navigointi- ja ohjailupaikkaa. Hanen oli turvau-
duttava huonossa nakyvyydessa tutkanavigointiin ja ohjailtava samalla. Paallikko
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joutui poikkeamaan aluksen ennalta laaditulta reittisuunnitelmalta. Tama olisi vaa-
tinut tAsmallisid ohjailukaskyja aluksen ulkopuolelta, mutta niitd paallikkoé ei saa-
nut.

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

Kyproksen lipun alla purjehtiva M/V EMSRUNNER saapui painolastissa Ruotsista
noutamaan turvelastia Rahjan satamasta Kalajoelta. Saatuaan luotsin Kalajoen
luotsipaikalta se ajoi karille luotsattuna, vaylan ulkopuolisella alueella, Véalimatalan
matalikolle.

Alus sai repedmid keulaan vasemmalle puolelle painolastitankin alueelle, painu-
mia keulapiikin alueelle seka repedmaéan pallekdliin ja painumia myos pohjaan oi-
kealle puolelle. Lisaksi aluksen keulapotkuritila vahingoittui. Ymparistovahinkoja
tai vuotoja ei syntynyt.

Merenkulkuviranomaisten ja luokituslaitoksen satamassa tekemien tarkastusten,
varapumpun asentamisen ja vahinkoilmoituksen tekemisen jalkeen alus sai luvan
lahted satamasta Viroon korjaustelakalle, jossa sen vauriot korjattiin.

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

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

STADIONGRACHT oli saapumassa Kotkasta Raumalle kaoliinilastissa.
Sivuutettuaan luotsipaikan Rauman majakan etelapuolella alus jatkoi kohti 10,0
metrin vayldlinjan alkua ottaakseen luotsin. Luotsi oli tulossa vastaan
ulosluotsattavassa VECHTDIEPissd. Luotsikutteri oli vaylalla odottamassa
siirtdékseen luotsin laivasta toiseen.

Alusliikennepalvelun (West Coast VTS) alusliikenneohjaaja oli ilmoittanut
STADIONGRACHTIlle, ettd luotsi oli tulossa sitd vastaan ja edelleen, etta
luotsikutteri oli tulossa. STADIONGRACHT ohitti kutterin ja ulosluotsattavan
aluksen ja jatkoi pysahtymatta kohti vaylan kapenevaa osaa. Luotsi havaitsi
tilanteen VECHTDIEPIsta ja otti yhteytta matkapuhelimella alusliikenneohjaajaan,
joka kutsui heti radiopuhelimella STADIONGRACHTia ja suositteli, etta alus
kaantyisi ja jaisi odottamaan luotsia. STADIONGRACHTIlta kuitattiin viesti, ja
kdannos aloitettin vasemman kautta. K&&nndksen aikana alus osui Karille ja
pysahtyi.

STADIONGRACHT sai pohjaansa, erityisesti painolastitankkien kohdalle,
huomattavia vaurioita. Henkil6- tai ympéaristovahinkoja ei aiheutunut.

Tutkinnassa kavi ilmi, ettd kaannds tehtin vasemman kautta, koska
STADIONGRACHTIn paallikolla oli useita perusteita pitaa tata kaantamissuuntaa
parempana. Alusliikenneohjaaja ei puuttunut kdantamiseen.
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STADIONGRACHT ajoi luotsipaikan ohi, koska viestinndsta ja kutterin
havaitsemisesta oli syntynyt kasitys, ettd luotsi oli kutterissa odottamassa ja
nousee alukseen vasta myéhemmin, luotsipaikan jalkeen.

Tutkinnassa selvisi, ettd luotsipaikkakaytantd on valja: paikan ohittaminen ja
luotsin otto laivaan vasta myohemmin ei ole poikkeuksellista. Tapahtumia
edeltanyt viestintd VTS:n, aluksen ja luotsin kesken oli niukkaa ja mahdollisti
vaaria tulkintoja.

Alusliikennepalvelun kynnys puuttua alusten kulkuun on korkea jopa
poikkeustilanteissa.

Onnettomuustutkintakeskus  antoi kolme  suositusta. Liikenneviraston
Meriosastolle suositellaan, ettd se tehostaa alusliikenneohjaajien koulutusta
tavoitteenaan rohkaista ohjaajia aktiivisesti kayttamaan koko toimivaltaansa.
Liikenteen turvallisuusvirastolle suositellaan luotsipaikan statuksen korottamista:
Lain mukaan vain poikkeustapauksissa luotsin voi ottaa tai jattdd muualla kuin
luotsipaikalla, ja Finnpilot Pilotage Oy:lle suositellaan, ettda luotseille tehtaisiin
selked ohjeistus luotsauksen aloittamisesta ja lopettamisesta aina
vakiosanonnoin.

Finnpilot Pilotage Oy ja Liikenneviraston Meriosasto ovat kaynnistéaneet
yhteistydprojektin  yhteisten toimintakaytantbjen luomiseksi ja toimijoiden
viestinnan tehostamiseksi, mitd on mita on pidettava hyvin tarpeellisena.

C6/2010M M/S NORDLAND (NLD), karilleajo Saaristomerella 13.10.2010

Alankomaiden lipun alla purjehtiva M/S NORDLAND lahti Turusta 12.10.2010 klo
22.30 painolastissa maaranpééna Pietarsaari. Komentosillalla oli paallikko, luotsi
ja tahystgja. Onnettomuutta edeltavina hetkina tahystaja ei ollut komentosillalla.
Satamasta lahtiessa kaytettiin kasiruoria ja mydhemmin vaylalle paastya kytkettiin
automaattiohjaukselle. Ainoa kaytossa ollut tutka oli luotsin kaytdssd. Matkalle
soveltuvaa elektronista kartta-aineistoa ei aluksella ollut.

Luotsi huolehti ohjailusta itsendisesti paallikdn seuratessa sivusta kulkua omalta
tietokoneeltaan ja paperikartalta. Tyoskentely komentosillalla tapahtui hiljaisuuden
vallitessa. Kaanndspisteitd lahestyttdessa ei kommunikoitu. Luotsi huolehti
suunnan muutoksista informoimatta paallikkda.

Lahestyttdessa Ronngrundin kapeikkoa aluksen kulkusuunnan ollessa 268° ja klo
0.02 Ostra Langgrundetin ollessa suoraan sivulla 0,25 mpk luotsi asetti
automaattiohjaukselle ensin suunnan 300° ja sitten 324° ja 335°. Luotsin
huomatessa, ettd kdanndos ei toteudu hanen suunnitelmansa mukaisesti ja itaviitta
oli hukkunut tutkan aaltovalkkeeseen, han pyysi kytkemaan kasiruorin. Paallikkod
etsi katkaisijan taskulampulla ja kytki kasiruorin, jota luotsi ryhtyi kayttdmaan.
Tassé vaiheessa alus oli Ronngrundin punaisella sektorilla aluksen kulkusuunnan
ollessa 310°. Luotsi kaansi kasiruorin 20° oikealle jolloin kddnndsnopeus kasvoi
54°/min. Hetken paasta luotsi laittoi ruorin keskelle ja samalla alus ajoi karille klo
0.07 keulasuunnan ollessa 338° paikassa 60° 16,2’ N 021°47,2" E Paukut- ja
Hopialuoto-nimisten saarten valissa.

Onnettomuuden syntyyn vaikutti virheellinen paikanmaaritys kaannoksen
puolivalissa. Muita  myotavaikuttaneita  tekijoitd  olivat  puutteellinen
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komentosiltayhteistyd seka aluksen ohjailutoimenpiteissa kdannotksen jakaminen
kolmeen osaan ja saaristonavigointin huonosti soveltuvat asetukset
automaattiohjaimessa.  Juurisyyksi ~ "root reason" katsotaan  aluksen
turvallisuusjohtamisjarjestelman puutteellinen soveltaminen kaytannon tasolle.

Keskeiset opit. Hyvin laadittu turvallisuusjohtamisjarjestelma ei sinéllaan tarkoita,
ettd se on hyva. Hyvéaksi jarjestelman tekee se, ettd se on myos tehokkaasti
implementoitu kaytannon tasolle ja etta sen tehokkuutta arvioidaan aktiivisesti.
Tahan laheisesti liittyvand on mainittava, ettd matkaan tulee valmistautua huolella.
Tama sisaltda selkedn tehtdavajaon matkaa varten. On tarkeatd, etta
komentosiltatimilla on yhtendinen ndkemys matkan aikana tehtavista
ohjailutoimenpiteista.

Onnettomuustutkintakeskus suosittelee varustamolle ja Finnpilot Pilotage Oy:lle,
etta ne ryhtyvat tehokkaisiin toimenpiteisiin, jotka edistavat komentosiltayhteistytn
soveltamista kaytantoon siten, ettd aluksen henkilokunnalla ja luotsilla on
yhtendinen nékemys reittisuunnitelmasta, sen toteutuksesta, ohjauslaitteiden
kaytosta seka aluksella toteutettavista ohjailutoimenpiteista. Lisaksi varustamolle
suositellaan, ettd se ryhtyy toimenpiteisiin, joilla aluksen vasemman puoleinen
tutka ja elektroninen karttajarjestelma saatetaan saaristonavigointiin soveltuvaan
kuntoon.

M2012-01 M/S BARENTSZDIEP, torméays Holman reunamerkkiin Oulun
ulkopuolella 10.1.2012

M/S BARENTSZDIEP lahti puutavaralastissa Oulusta 10.1.2012 klo. 4:00.
Reittisuunnitelmaa ei kayty lapi ennen matkaa eikd& luotsi esittanyt omaa
suunnitelmaansa paallikolle. Paallikkd huolehti aluksen kaantamisesta satama-
altaassa. Aluksen kaantamisen jalkeen luotsi otti aluksen ohjattavakseen, aluksi
han ohjasi kasiruorilla ja myohemmin vaylalla han siirtyi ohjaamaan automaatilla.
Matkan aikana luotsinjattdpaikka muutettiin luotsin pyynndsta pohjoisesta paikasta
eteldiseen Holman laheisyydessa olevaan paikkaan. VTS ei ollut tietoinen tasta
muutoksesta.

Luotsivene tuli aluksen ulkosivulle jo noin 3 mpk ennen etelaista
luotsinjattdpaikkaa, mutta silla oli vaikeuksia pysya siina lansilounaisen mainingin
takia. Luotsi oli alhaalla eikd edella mainitusta syystd voinut siirtyd
luotsiveneeseen. Paallikk6 oli  yksinddn komentosillalla ja alus oli
automaattiohjauksella, jota voidaan operoida ainoastaan komentosillan
keskikonsolista, paallikon paaasiallisen sijainnin ollessa tapahtumahetkelld
komentosillan vasemmalla siivella luotsin jaton takia. Luotsi pyysi paallikkba
kaantamaan alusta enemman eteldiselle suunnalle 190°-180°. Tama suunnan
muutos ei vield antanut riittavasti suojaa luotsiveneelle, joten luotsi pyysi
kdantamaan suunnalle 160°. Aluksen kaannyttya talle suunnalle luotsi paasi
astumaan luotsiveneeseen noin klo 7.30. Alus kaantyi viela taman jalkeen
suunnalle 152,8 astetta.

Paallikkd oli taysin keskittynyt luotsin turvalliseen poistumiseen, eika han siina
vaiheessa huomannut, ettd alus oli lahestynyt Holman reunamerkkia. Luotsi
varoitti veneesta paallikkdd Holman reunamerkin [&heisyydesta, samoin tekivat
kannella olevat kansimiehet. On huomioitavaa, ettd onnettomuus sattui pimeéan
aikaan, mutta reunamerkki on valaistu valkoisella vilkkuvalolla eikd komentosillalla
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ollut téhystgjaa. Havainnointia heikensi luotsinjattéon liittyvd kansivalaistus.
Paallikkd naki reunamerkin noin 20-30° astetta 2—3 kaapelimitan paassa keulan
vasemmalla puolella. Paallikké kaansi automaattiohjauksella oikealle nopeuden
ollessa S-VDR:n mukaan noin 4,2 solmua, mutta tdydessa lastissa ollut laiva ei
kaantynyt toivotulla tavalla ja se térmasi reunamerkkiin klo 7.31 vasen kylki edell&.

Paallikolle oli kasaantunut tehtavia niin paljon, ettd han ei kyennyt selviytyméaan
niistd yksin. Naita tehtavid olivat aluksen liiketilan hallinta siséltdéen nopeuden
kontrolloinnin, autopilotin  kayton, kulkusuunnan seurannan, tahystyksen,
tutkaseurannan ja kommunikoinnin luotsin kanssa seka kansitapahtumien
seurannan. Myoétavaikuttaneina tekijoina voidaan pitda paallikdn reittisuunnitelman
muutosta luotsin pyynnosta, pitkittynyttd luotsin jattoa sekad luotsin antamia
ohjailukomentoja kansitasolta.

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

Tutkinnan tuloksena Onnettomuustutkintakeskus suosittelee Liikennevirastolle ja
liImatieteen laitokselle, ettd ne asennuttavat turvalaitteisiin valineita, joilla
luotsipaikalla tai sen valitttmassa laheisyydessa vallitseva reaaliaikainen
merenkaynnin tila olisi jatkuvasti merenkulkijoiden kaytdssa. Lisaksi
Onnettomuustutkintakeskus  suosittelee  Finnpilot ~ Pilotage  Oy:lle ja
Liikennevirastolle, etta ne laativat VTS-keskusten ja luotsien valtakunnallisen
yhteisen toimintaohjeen, kun koko maan Kkaikkien luotsausalueiden
yhteistydkokoukset on pidetty.
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LUOTSIN OTTOON JA JATTOON LITTYVAA PROBLEMATIIKKAA

Luotsipaikkoja méaéaritettdessa on viranomaisten ja luotsien taholla asiaa mietitty
alusturvallisuuden kannalta siten etté luotsin poistuminen tai otto voidaan toteut-
taa turvallisesti eri sdédolosuhteissa kun alusta kdéannelladn suojan antamiseksi.

Tavoitteena on ollut saattaa alukset ohi karikkoisten vesien. Merikarttaan merkityt
luotsipaikat sijaitsevat taman vuoksi paasaantoisesti avomerella. Maarayksissa
todetaan luotsauksen paattyvan ulos menevan aluksen saavuttua luotsipaikalle.

Luotsin otto ja jattd avomerelld luotsipaikan l&hella on vaarallista huonossa
saassd merenkdynnin takia seka talvella vaikean jaatilanteen vuoksi.
Lainsdaadant6 ja maaraykset antavat naissa tapauksissa luotsille mahdollisuuden
aikaistaa lahtoa tai myohentaa laivaan menoa. Talloin luotsaus paattyy luotsin
poistuessa komentosillalta samalla kun han antaa paallikolle ohjeet aluksen
kulkuun turvallisille vesille. Luotsin tulkittavaksi jaa, milloin olosuhteet edellyttavat
poistumista ennen luotsipaikkaa, mitéa "laheisyys” tarkoittaa ja millaisin lahtdohjein
han poistuu.

Tama lain antama poikkeuskaytanté on aiheuttanut lukuisia tilanteita, jossa alus
joutuu itse navigoimaan osan luotsattavaksi tarkoitetusta matkasta. Luotsin otto tai
jattd luotsipaikan sataman puolella on useassa tutkintatapauksessa nahty
myotavaikuttavan onnettomuuden syntyyn, liite 3.

Tasta ja useista muista samankaltaisista onnettomuuksista voi saada kasityksen
ettd ennen luotsipaikkaa poistumisen taustalla saattaa olla halu nopeuttaa
likennetta ja lisata luotsaustoiminnan tehokkuutta.

Luotsin otto/jattd on yleisen kasityksen mukaan turvallisempaa merenkdynnisséa
aluksen ja luotsiveneen ollessa liikkeessa; talla varmistetaan ettd luotsivene
kykenee ohjauksellaan painautumaan tiukemmin aluksen kylkeen. Nopeus tulee
maarittaé tilanteen mukaan eikd taman tule vaarantaa luotsin tai aluksen
turvallisuutta joten on varattava riittavasti tilaa ja aikaa toimenpiteen toteutukselle.
Luotsin jattboperaatio venyy olosuhteiden ollessa huonot, joten ajan ja tilan kayt-
t66n on varauduttava. On kuitenkin huomioitava ettd nopeus on sopiva aluksen
kadantamisen tehostamiseksi luotsin jaton jalkeen. Kun luotsin jattd tapahtuu jos-
sakin muualla kuin luotsipaikalla, tulee luotsien ilmoittaa VTS:lle alusten kanssa
sovituista suunnitelmista. VTS:n tulee seurata alusta jattotilanteen jalkeen ja tarvit-
taessa ohjeistaa se turvalliselle reitille.

Paallikkd siirtyy komentosillan siivekkeelle seuraamaan luotsin poistumista
samalla ohjaten alusta. Luotsin poistuttua sillalta kestda jonkin aikaa, ennenkuin
han on ehtinyt luotsitikkaiden luo. Tana aikana paallikké ohjaa tikkaiden
puoleiselta siivekkeeltd alusta ja seuraa, ettd luotsi paasee luotsikutteriin
turvallisesti. Aallokon johdosta saattaa kulua jonkin aikaa, ennen kuin luotsikutteri
ja alus ovat oikein toisiinsa ndhden ja luotsi voi siirtyd kuttteriin. Tana aikana alus
saattaa kulkeutua pois aiotulta reitiltd. Paallikon palatessa takaisin
paaohjauspaikalle hanella saatta menna hetki ennen kuin aluksen sijainti selvida.
Tilanteen hallitsemiseksi varustamolla tulee olla selkeét rutiinit, jossa sillalla olevat
muut henkilét myds osallistuvat aktiivisesti aluksen kulkuun.

Jos luotsi putoaisi mereen, koneet olisi valittomasti pysaytettava.
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Luotsauslainsaadantd ja maaraykset seka luotsauksen organisointi ovat
vuosien kuluessa jatkuvasti muuttuneet, mikd on osaltaan saattanut synnyttaa ja
sailyttaa vaihtelevia kaytantoja.

Muutaman vuoden aikana Suomessa on merenkulun saantelyssa ja valvonnassa
tapahtunut huomattavia muutoksia. Merenkulkuhallituksen tilalle on tullut kaksi
virastoa: Liikenteen turvallisuusvirasto ja Liikenneviraston Merenkulkuun liittyvat
toiminnot. Lainsdaadantd on uudistunut. Luotsaustoimintaa saatelee ja valvoo
Liikenteen turvallisuusvirasto, luotsausta hoitaa valtion omistama liikeyritys
Finnpilot Pilotage Oy ja liikenteenohjausta Liikenneviraston hallinnassa olevat
VTS-keskukset. Nain luotsaus ja liikenteenohjaus toimivat toisistaan erillaan.
Liikenteen turvallisuusviraston ja liikenneviraston toimintaan ovat valttamatta
vaikuttaneet perustamismuutosten lisdksi tuoreet organisaatiojarjestelyt. Tama on
saattanut nakya valvonnan puutteina.

Liitteessa 2 kasitellaan kyseisen ohjeistuksen kehitystd ennen nykyohjeistusta.

Alus kutsuu luotsiasemaa VHF-puhelimella kansainvédlien kdytdnnén mukaan
ennen aluksen tuloa luotsipaikalle. Suomessa tdma ei kuitenkaan onnistu.
Paikalla on vain luotsikutteri, joka voi vastata tai sitten VTS vastaa, jos vastaa.
Kutterin VHF voi vastata vain, jos kutteri on miehitetty. Aluksen kutsuessa esim
Rauman luotsiasemaa/luotseja, kukaan ei valttamatta vastaa. West Coast VTS:n
aluella kaytetdan VHF-kanavaa 9, jota kayttavat seka VTS-operaattorit etté luotsit.
Tulevat alukset kayttavat ohjeen mukaan kanavaa 9 VTS-alueella, mutta niilla ei
ole tietoa milla kanavalla luotsiin saa yhteytta. Luotsintilausohjeista puuttuu ohje
milla kanavalla luotsit tavoittaa tultaessa luotsipaikalle tai ohje, ettd Suomessa ei
luotseja ole tarkoitus tavoittaa VHF:I1&*".

Luotsiasemilla ja VTS-keskuksilla on kaytettavissdan naytot, joista nakyy
kaikki luotsinotot ja -jat6t ja aluslikenne reaaliajassa AlS:in avulla. Tama
mahdollistaa yhteistyon tiivistamisen Finnpilot Pilotage Oy:n ja VTS-keskusten
valilla*’. Viime aikojen useiden luotsaukseen liittyvien onnettomuuksien johdosta
tdman yhteistydn kehittdminen on paassyt alkuun. Erastd vanhaa keinoa aluksen
saattamiseksi turvallisesti ulos saattaisi olla syyta harkita: luotsikutterin
seuraaminen sen ajaessa edella.

Liikenteen turvallisuusvirasto on ollut tietoinen nykytilanteesta, jossa luotsit ovat
jaddneet pois ennen varsinaista luotsipaikkaa puuttumatta tarkemmin naihin
tapauksiin luotsauslain ehtojen todentamiseksi. Merenkulun tarkastajilla on
tyOpaikallaan naytot, joista ndkyy koko Suomen alusliikenne, mikd mahdollistaisi
my0s tarkemman puuttumisen tilanteeseen.

47

Katso Finnpilot Pilotage Oy:n lausunto
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Onnettomuustutkintakeskus Dnro/Dnr TRAFI/10746/07.01.00/2012

Jussi Péyhénen

Ratapihantie 9 Viite/Referens | ausuntopyyntonne 2.8.2013

00520 Helsinki koskien tutkintaselostusta
M2012-02

Liikenteen turvallisuusviraston lausunto tutkimusselostuksen luonnoksesta
M2012-02 "M/S PHOENIX J (ATG) karilleajo Rauman edustalla 18.4.2012"

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on tutustunut ldhettdmaanne tutkinta-
selostuksen luonnokseen ja kayttda mahdollisuuden antaa luonnoksesta lausunto.

Liikenteen turvallisuusvirasto lausuu tutkintaselostuksen luonnoksesta seuraavaa:
Tutkintaselostuksessa on kuvattu kyseisen tapahtuman kulku ja todennakdinen syy
onnettomuuteen hyvin seikkaperaisesti saatavilla olevien tietojen perusteella.
Liikenteen turvallisuusvirasto yhtyy tutkintaselostuksessa mainittuihin johto-
paatoksiin. Liikenteen turvallisuusvirasto haluaa erityisesti painottaa, ettd aluksen
paallikkd on aina vastuussa aluksen sijainnista ja aluksen kasittelysta kaikissa
tilanteissa huolimatta siitd, onko aluksessa luotsi tai onko luotsi jattamassa
aluksen. Tdssa tapauksessa paallikon komentosiltayhteistydskentely ja merimies-
taidot voidaan kyseenalaistaa.

Liikenteen turvallisuusviraston tarkastajalle paéallikké oli iimoittanut onnettomuuden
valittémaksi aiheuttajaksi ylikuormittumisensa komentosillalle samanaikaisesti
monien eri kommunikointilaitteiden kautta tulevien kutsujen ja soittojen takia.
VHF-puhelin, GSM-puhelin ja aluksen sisadisella puhelimella tullut soitto kone-
huoneesta olivat vaatineet hanen huomionsa, jolloin navigointiin vaadittava huomio
herpaantui.

Komentosiltatydskentelysséa on syytd yllapitda hyvaa turvallisuuskulttuuria seka
kiinnittaa erityistéd huomiota siihen, ettd myos paallikkd noudattaa turvallista
komentosiltayhteistydta ja delegoi tehtavia siten, etta ylikuormittumistilannetta ei
paase syntymaan.

Liikenteen turvallisuusvirastolle osoitetuista turvallisuushavainnosta haluamme
lausua seuraavaa:

1. ’Liikenteen turvallisuusviraston ja Antigua Barbudan merenkulkuhallinnon
tekemissé alusten ja varustamoiden SMS-jéarjestelmien auditoinneissa pitdisi
varmistaa, ettd kyseisissa suunnitelmissa edellytetddn p&éallikon ja
vahtipdéllikdn tarkistavan luotsin kanssa aluksen sijainnin ja jakoreitin ennen
luotsin poistumista komentosilialta.”

Varustamoiden ja alusten turvallisuusjohtamisjarjestelmien saannéllisten
tarkastuksien yhteydessa arvioidaan muun muassa varustamoiden aluksille antamat
aluskohtaiset ohjeistukset, ISM-koodi on toisaalta laajasanaisesti laadittu sdanndstd,
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joka antaa varustamoille/yhtidille mahdollisuuden itsenaisesti laatia suunnitelmia ja
sellaisia turvallisuusohjeita, joiden he katsovat olevan riittavia.

Lippuvaltiot voivat toki antaa suosituksia tarkennetuille ohjeistuksille, mutta eivat voi
edellyttda seikkaperdisid ohjeita, jotka eivat selkedsti kuulu ISM-koodin
vaatimuksiin.

Huomioitava on myds, ettd seka PHONEIX J:n ettd alusta operoivan ISM-yhtion oli
auditoinut Germanischer Lloyd® ja sen valossa turvallisuushavainto olisi syyté
ensisijassa kohdistaa kyseiselle luokituslaitokselle.

Tutkintaselostuksessa havaittiin my&s pienid epakohtia, joita on kommentoitu
tarkemmin erillisella liitteella.

Lopuksi haluamme todeta, ettd mahdollisista Liikenteen turvallisuusviraston
lisatoimenpiteista koskien turvallisuushavaintoja paatetaan erikseen.

(L Qo

Tuomas Routa
Ylijohtaja

' Ks. kohta 1.5.3 Laatujarjestelmat (s. 21).
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FINNPILOT

Onnettomuustutkintakeskus
Ratapihantie 9
00520 Helsinki

FINNPILOT PILOTAGE Oy:n LAUSUNTO M/S PHOENIX J:n KARILLEAJON 18.4.2012 TUTKINNASTA

Onnettomuustutkintakeskus (OTKES) on tutkinut M/S Phoenix J:n karilleajoa Rauman edustalla 18.4.2012 ja
pyytényt tutkintaselostusluonnoksesta lausuntoa Finnpilot Pilotage Oy:Ita (Finnpilot) 2.8.2013 tulleella sahko-
postilla. Lausuntonaan Finnpilot toteaa seuraavaa.

Tutkimuksen tuloksena OTKES katsoo, ettd onnettomuuden valitéin aiheuttaja oli inhimillinen erehdys, kun paal-
likkd ohjasi aluksen vadraan suuntaan paiatyen karille. Finnpilot on tasta johtopdatelmastd samaa mieltd. Ennen
titd inhimillistd erehdystd on tapahtunut lukuisia asioita joita on syytd tarkastella lahemmin.

Sivulla seitsemin, kolmannessa kappaleessa todetaan, ettd "luotsi otti Phoenix J:n ohjattavakseen”. Finnpilotin
mielestd olisi oikeampaa sanoa, ettd luotsi luotsasi kdyttden aluksen laitteita. Tallgin kirjoitusasu olisi linjassa
sen kanssa, mitd Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) on lausunut luotsauksesta lausunnossaan 22.8.2011 (Ko-
mentosiltalaitteiden kiyttd luotsauksessa, Trafi/14290/03.04.01.02/2011).

Sivuilla 19 ja 23 OTKES toteaa, ettd luotsaus ja VTS ovat eri organisaatioissa ja niiden yhteistyd ei ole itsestaan
selvaa. Tama pitaa paikkansa jonka vuoksi on laadittu yhteistybhdn ohjaavia ohjeita VTS:n ja luotsauksen vilille.
Lisdksi Finnpilot on esittinyt luotsauksen ja VTS:n organisaatioiden yhdistamista, mika loisi parhaat edellytykset
meriturvallisuuden kehittamiseksi.

Tutkintaselostusluonnoksessa kisitelldin useaan otteeseen luotsin poisjdaantia ennen luotsipaikkaa. Lisdksi tode-
taan kdytannoksi muodostuneen jadda vaikeissa sadolosuhteissa ennen luotsipaikkaa pois ja nyt tdssé tapauk-
sessa jaatiin pois ennen tuota kdytanndksi muodostunutta paikkaa. Tutkintaselostusluonnos aivan oikein kertoo,
ettd luotsilla on oikeus jadd3 pois muussakin luotsipaikalla, mikali s&a- tai jadolosuhteet sitd edellyttéviit ja asias-
ta on sovittu aluksen paillikén kanssa, lisdksi VTS:lle tulee néistd asioista kertoa. Tdssa tapauksessa luotsi me-
netteli juuri niin kuin pitdd ja mihin hanelld on oikeus. Luotsi suunnitteli jo aluksen ldhtévaiheessa, ettd hén tu-
lee jgd@mé&an aiemmin pois aluksesta, johtuen sddolosuhteista. Tama suunnitelma kaytiin ldpi aluksen paallikon ja
VTS:n kanssa. Mikéli Harbour Fountain olisi ollut luotsipaikan tasalla sovittuna aikana, eikd seitsemén minuuttia
lilan aikaisin, olisi vaihto aluksesta toiseen voitu toteuttaa suunnitellusti luotsipaikan laheisyydessa. Harbour
Fountainin sisdantuloon olisi VTS:n pitdnyt puuttua aktiivisesti ja ohjata liilkennettd (Alusliikennepalvelulaki 7§, 1.
mom.), eiké vain seurata sita kuten tutkimusselostuksessa useasti mainitaan.

Luotsin ja paillikén tiedonvaihtoa luotsin poistuessa kdsitellddn tutkintaselostusluonnoksen sivulla 25. Tuossa
yhteydessd mainitaan, ettd uusi suunta ja reitti takaisin vaylalle jdi ndyttamatta paallikolle. Toisaalta sanotaan,
ettd luotsi naytti paillikélle aluksen sijainnin ja kysyi, ettd onko kaikki kunnossa. Luotsi sai vastauksen, ettd kaikki
on kunnossa. Tarkan suunnan antaminen ennen poisldhtdé ei ole taysin mahdollista, koska luotsi ei voi tietdd
miten pééllikké loppujen lopuksi leen antamisen toteuttaa ja mika on aluksen tarkka sijainti tdmdn operaation
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jélkeen, Finnpilot kuitenkin tulee suunnittelemaan, miten péallikkda voidaan tukea aluksen turvallisen kulun
varmistamisessa myés sen jilkeen kun luotsi on aluksesta poistunut.

sivulla 26, kolmannessa kappaleessa kisitelldan sitd, ettd aluslikenneohjaaja keskittyi seuraamaan Harbour
Fountainin ldhestymista véyldn kapealle osuudelle ja tdssa yhteydessad aluslilkenneohjaaja menetti vilittéman
nikymin Phoenix J:in. On ymmaérrettdvad, etté alusliikenneohjaaja menetteli ndin, mutta samalla tapaus paljas-
taa ihmisen rajoittuneisuuden. lhminen pystyy aidosti seuraamaan ainoastaan yhté tapausta kerrallaan korkea-
tasoisesti. Suomen VTS-alueilla liikkuu kuitenkin useita, ellei jopa, useita kymmenid, aluksia samanaikaisesti yhta
alusliikenneohjaajaa kohden. Nykyiselld VTS:n toimintamallilla ei ole mahdollista seurata kaikkia aluksia riittaval-
I3 tasolla. Nopea ratkaisu, joka osaltaan parantaisi merkittivisti tilannetta ja olisi voinut estda Phoenix J:n karil-
leajon on se, ettd VTS-keskuksissa otettaisiin laajasti kdyttoon automaattiset hdlytykset (jotka jo ovat olemassa
VTS:n kdyttdmassa jarjestelmassa), kun alus ylittad tietyn rajan. N&itd rajoja tuli piirtdd kaikkien kauppamerilii-
kenteen kiyttamien vaylien ulkopaihin ja liséksi muihin kriittisiin kohtiin. Tallgin alusliikenneohjaajien aika koh-
distuisi paremmin niihin tapauksiin joihin tarvitaan ihmisen tulkintaa ja jarjestelmd valvoisi rutiinitapahtumat.
Téssd tapauksessa olisi saatu noin kolme minuuttia enemmaén aikaa varoittaa Phoenix J:td, jos varoitus olisi an-
nettu silloin kun Phoenix J ylitti rasteroidun alueen reunan, tima olisi todennikéisesti estéanyt onnettomuuden
synnyn.

Sivun 26 lopussa, viimeisessd kappaleessa, kisitelldan luotsien aluksista poisjadntejd, jonka todetaan olevan
poikkeustilanteissa (tarkoittaa sad- tai jidolosuhteita) lainmukaista. Kappaleeseen on kuitenkin liitetty lainaus
(Sidney Dekker), jonka tarkoituksena on ilmeisesti vihjata siihen suuntaan, ettd ulosmenevdstd aluksesta sisadan-
tulevaan alukseen vaihdetaan erityisesti sen vuoksi, ett siita saadaan taloudellista etua. Taloudellista etua ei
t4lld menettelylld (sama luotsi hoitaa sisddn menevan ja ulostulevan) ole saavutettavissa, mutta sen sijaan talla
menettelylld voidaan edistda sitd, ettd luotsit ovat mahdollisimman hyvin levinneet ennen luotsaustehtdvaa.
Kaytannon esimerkkin voi toimia asema, jossa on vuorossa viisi luotsia ja yon aikana olisi esimerkiksi viisi luot-
sausta. Onko jarkevia levon kannalta herattdd jokainen luotsi tekemiidn puolitoista tuntia tyotd vai kannattaako
herittad ainoastaan kaksi tai kolme, jos he ehtivit hoitaa ndma luotsaukset ns. tuplaluotsauksina (= sama luotsi
hoitaa sisddn menevén ja ulostulevan)? Téllin kaksi tai kolme luotsia saa levata koko yon ja unen tallgin taso
aivan toista verrattuna siihen, ettéd kivisi tekeméssd yhden lyhyen luotsauksen, jolloin se y& on jo auttamatta
pilalla unensaannin ndkékulmasta. Molemmilla tavoilla pddstdan siihen, etté laki- yms. sdateiset lepoajat toteu-
tuvat, mutta levon laadullakin on merkityksensi ja sité tédlld menettelylld haetaan Finnpilotissa. Sisdé@n tulevan ja
ulosmenevin aluksen luotsaaminen perikkiin saman luotsin toimesta on taysin mahdollista jarjestdd turvallises-
ti, kunhan tieto kulkee eri organisaatioiden (VTS, luotsi, alus/alukset) vlilla riittavdn saumattomasti. Saumatto-
maan tiedonvaihtoon pyritdén nyt VTS:n ja Finnpilotin vilisin ohjeistuksin, mutta luonnollisesti vieldkin parempi
olisi, jos luotsaus ja VTS toimisivat saman johdon alaisina, kuten ennen vuotta 2004.

Liitteessa yksi todetaan, etté luotsauksen vastuuviranomainen Suomessa on Liikenteen turvallisuusviraston luot-
sauksen viranomaisyksikkd. Asia ei ole niin, luotsauksen vastuuviranomainen on Liikenteen turvallisuusvirasto ja
luotsauksen viranomaistehtavit ovat sielld jakaantuneet usealle toimialalle. Luotsausasioita Trafissa hoitavat
ainakin seuraavat toimialat; Saantely ja kehittdminen, Luvat ja hyvaksynnat ja Valvonta.

Sivulla 27, neljinnessi kappaleessa mainitaan aiemmista onnettomuuksista, jotka ovat tapahtuneet luotsin
oton/jatan yhteydessd. Niitd onnettomuuskuvauksia 18ytyy noin seitseman sivun verran liitteestd kolme. Ajan-
jakso kuvattujen onnettomuuksien vililld on vuodesta 2000 vuoteen 2012. Finnpilotin mielesta olisi kohtuullista




Liite 5/5 (8)

Sivu3/4

mainita, etts kyseisen ajanjakson aikana on toteutettu Suomessa varovaisen arvion mukaan noin 400 000 luot-
meisten vuosien aikana tapahtunut, tillaisenaan liitteen esittdminen vaikuttaa siltd, ettd lukijalta halutaan piilot-
taa oleellista tietoa joka johtaa siihen, ett3 tutkintaselostusluonnoksen tekijdiden asenteellisuus luotsausta koh-
taan voidaan kyseenalaistaa, mika taas ei ole meriturvallisuustyélle eduksi. Toinen vaihtoehto on, ettd kyseinen
liite poistetaan kokonaan tutkintaselostuksesta.

Liitteessé nelja pohditaan luotsin ottoon ja jattdén liittyvaa problematiikkaa. Témén liitteen kolmannessa kappa-
leessa esitetidn suoraan se ajatus, joka varsinaisessa tutkintaselostuksessa oli sivulla 26 ilmaistu Sidney Dekke-
rin lainauksena. Finnpilot viittaa tdssd yhteydessé edelld esittimaansa eli tuplaluotsauksella ei tavoitella talou-
dellista etua tai tehokkuutta, vaan silld tavoitellaan mahdollisimman levanneitd luotseja luotsauksiin. Liitteen
nelji sivulla kaksi, neljannessa kappaleessa kisitellddn luotsin kutsumista VHF-puhelimella. Finnpilotilla on nyt
mahdollisuus kuunnella VHF-kanavia luotsinvilityskeskuksessa ja kdyttaa Liikkenneviraston VHF-
tukiasemaverkostoa kommunikointiin alusten kanssa. Teknisesti timé toteutettiin kevaalld 2013 ja loppuvuo-
desta se tulee operatiiviseen kiyttéon. Ennen operatiivista kéyttdonottoa Finnpilotin tulee tiedottaa mahdolli-
sista uusista menettelyisti asiakkaille ja luoda sujuvat menettelyt VHF:n kaytolle. Liitteen neljd sivulla kaksi, vii-
dennessi kappaleessa todetaan liikennetilanteen olevan nakyvissd VTS:ssd ja luotsinvalityskeskuksissa AIS:n
avulla, Tama pitaa paikkansa, mutta téhin voisi lisétd sen, ettd lisdksi VTS ndkee miten luotsausjdrjestelyt on
suunniteltu luotsinvlityskeskuksessa, koska VTS:IId on nakyma Finnpilotin toiminnanchjausjarjestelmaan
(=Pilotweb), josta nikee mm. sen onko jokin tapahtuma suunniteltu esimerkiksi ns. tuplaluotsaukseksi.

Johtopaatokset tutkinnasta on listattu sivulle 28. Johtopaitékset numeroilla kaksi ja kolme poissulkevat toinen
toisensa. Ensin (johtopiitds numero kaksi) todetaan, ettd luotsipaikalle ei voitu mennd ja sitten annetaan ym-
mirtas, ettd olisi nyt kuitenkin pitanyt menné. Johtop#itds numero 11 ei tdysin vastaa Finnpilotin kdsitystd alus-
liikenneohjaajan tehtavista. Jokaista alusta VTS-alueella tulee seurata, tdssé tulee ottaa tekniikkaa apuun, mikali
alusliikenneohjaaja ei kaikkea ehdi seurata.

Turvallisuussuositukset ja turvallisuushavainnot on kirjattu sivuille 31 ja 32. Suositus numero yksi on realistinen
ja meriturvallisuutta edistévé. Tétd suositusta on jo lahdetty toteuttamaan ja ohjeistus tulee kattamaan koko
Suomen rannikon tdmdn vuoden kuluessa.

Suositus numero kahden luotsausohjeeseen vienti on realistinen tavoite. Ongelma suosituksessa numero kaksi
on se, ettd kuinka luotsi voi “varmistaa paillikén ymmartaneen”. Taytta varmuutta ei tulla koskaan saamaan, jo
pelkdstiin se, ettd poisjaantia saatetaan puida pimeilld komentosillalla ja paallikon kielitaito voi olla mité vaan,
asettaa rajoitteita varmistua paillikén ymmartdmisestd.

Lisiksi voisi olla suositus numero kolme, jossa suositettaisiin Liilkennevirastoa ottamaan kdytté6n automaattiset
halytysalueet sisaantuloviylien varrella/péissé ja muuallakin, missé niilld voidaan katsoa olevan hy&tya.

Suositus numero nelji olisi Lilkennevirastolle suositus siité, ettd se selvittiisi mahdollisuuden vaatia ankkurissa
olevalta alukselta liikkeelleldhtélupa —pyynnén. Nykyisellddn alukset antavat ankkurista ldhtiessddn ilmoituksen
(West Coast VTS:n Mastrs guide. Liikenteen ohjaamiseksi, mikd on VTS:n tehtdvé, olisi tehokkaampaa, jos aluk-
sen pitdisi pyytad lupa ldhted liikkeelle ankkurista, ei vain ilmoittaa, etté likkeelld ollaan.
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M/S Nordlandin tutkimuksesta lausuessaan (27.8.2012) Finnpilot esitti, ettd komentosiltayhteistyon kehittami-
sestd tehtiisiin kansallinen hanke. Finnpilot toistaa esityksensd tdstd asiasta ja on halukas osaltaan edistdméain
turvallisten komentosiltakdytintdjen eteenpéinvientid merenkulussa Suomessa ja kansainvilisesti.

Onnettomuustutkintakeskus on viimeisessd merenkulun tutkimuksessaan ottanut tavan, ettd lausuntoja ei enda
julkaista, vaan julkaistaan ainoastaan yhteenvedot niista. Finnpilot ei pida hyvadna tdllaista kehitystd, koska jokai-
sella kerralla kun Finnpilot on jostakin onnettomuudesta lausunut, niin Finnpilotilla on ollut tuoda jotakin uutta
tietoa, mitd tutkintaselostuksesta ei Idydy, niin on télldkin kertaa. Onnettomuustutkintakeskuksen selostuksia
usein referoidaan julkisuudessa, ja jos ne ovat sisallgltdan puutteellisia, ei lukijoille voi syntyd objektiivista na-
kemysti esitetyistd asioista. Mikéli puutteellisuuksia julkaistavassa materiaalissa esiintyy, on Finnpilot pakotettu
harkitsemaan sité, ettd se itse julkaisee samaan aikaan omat lausuntonsa ko. tutkinnasta. Onko tdmd sitten se
mitd OTKES haluaa, jaa OTKESin harkittavaksi.

Lopuksi Finnpilot toteaa omana nidkemyksendan, etta nyt tutkittu onnettomuus syntyi aluksen pdallikon virheen
johdosta. Erityisen valitettavaa on, ettd paallikkda vield neuvoi luotsin lisdksi hdnen oma yliperdmiehensé otta-
maan turvallisen kurssin, mutta han ei tasta piitannut. Alueella jossa karilleajo tapahtui, olisi ollut erittdin help-
poa paikantaa itsensé, koska aluksen vilittémassa ldheisyydessd on mm. Rauman majakka. Paallikon toiminta
vaikuttaa siten piittaamattomalta ja suuripiirteiselta. Téllainen asenne ei sovellu turvalliseen merenkulkuun ja
varustamon tulisikin vetaa omat johtopddtéksensa.

Helsingissd 21.8.2013

G I _"_’,./:—-'J—_-.'
é\—‘: _.r’ = ’-‘—P’_ —{"’

Luotsausjohtaja Kari Kosonen, Finnpilot Pilotage Oy
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Finnish Transport Safety Agency - Lisa Schepars.

Northern Inspection Unit Phone (+48) (0) 5832 72 50-0 -
P.O.Box 31 Fax (+49) (0) 5832 72 50-80
FI-65101 Vaasa E-Mail info@juengerhans.de

Internet www.jusngerhans.de

Finland o Haren (Ems), 13 June 2012

MV “PHOENIX J” / Maritime Declaration / Ind.No.: TRAFI7081/07.01.00/2012

Dear Sir or Madam,

Please be informed that our crewing agency Marlow Navigation passed the document
“Request for a Maritime Declaration® to the Master of the MV "PHOENIX J".

In all probability we will come back to you next week regarding the information, to when and where.
the Master's Declaration is scheduled to take place.

" Kind regards,
Jiingerhans Maritime Services GmbH & Co. KG
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B

Jingerhans Maritime Services CmbH & Co. KG - BoschstraBe 31 - D-49733 HareWEms
Telefon +49 (0) 5932 72 50-0 - Telefax +4% (0) 3932 72 50-60 - Telex 98 629 jueng d - infofjue ans.de - www.juengerhans.de
Amtsgericht Meppen + HRA 3465 - Oldenhurgische Landesbank - Klo.-Nr. 686 45480 00 - BLZ 266 214 13 - VAT DE 210528938
GeschiftsfGhrer: Stefan Jingerhans, Herm Jingerhans - Komplementsrin: JUngerhans Verwaltung GmbH - Amtsgericht Meppen - HRB 2793
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Dear Colleagues,

We have analyzed your draft report and found it sound and precise. All relevant facts leading to the
grounding have been dealt with and the safety issues meet our opinion.

However, there are some minor questions and corrections which we like to bring to your attention.

1. Events & Investigation Part 1.1.1.1 — Nationality —replace by Flag State

2. There is a conflicting description about entering the course into the radar and not ECDIS is the
system on board ECS only as the voyage plan has been compiled in table form and entered into
paper charts?

3. Page 17 § 1.2.8 S-VDR data have not been provided? Why not, we could have been of assistance,
but were never consulted and thus were not aware of the uncooperative shipping company.

4, Picture of vessel’s bottom — we have a variety of pictures, taken directly when the vessel was dry
docked in Bremerhaven. We would be more than willing to provide them. They give a clear
picture of the damage to the ship’s bottom.

5. Organizations 1.4.4 — stating that the flag state is the primary organ supervising the vessel and its
operations.

This statement is wrong and could be a translation bug.
The Flag state monitors the Company and its ships to ensure compliance to all international
rules, regulations and conventions.

We thank you for your kind cooperation.

Kind regards
Anika Schmidt on behalf of

Capt. Siegfried Ottinger

Chief Casualty Investigator on behalf of

ADOMS — Department of Marine Services

and Merchant Shipping — Antigua and Barbuda W.I.
Inspection and Investigation Division

Steubenstrasse 7b
D-27568 Bremerhaven/Germany




