SUURELLA LAIVALLA SUURET RISKIT

Palataan vield helmikuun alussa mt Propontiksen saamaan pohjakosketukseen Suursaaren
lansipuolella. Tdmahan oli tyypillinen ison tankkilaivan karilleajo ja aluksen vaurioiden laajuutta
kuvaa se, ettd laiva oli korjattavana n. 2 kuukautta korjaustelakalla Hampurissa. Miksi ison
tankkilaivan vaurio on sitten tyypillisesti aina laaja ja riskit ovat suuria 6ljyn joutumisesta mereen?

Karilleajoissa tarkein muuttuja on laivan liike-energia ennen térméysta, koska laiva pysahtyy Kkarille
vasta, kun taméa liike-energia on kaytetty. Suurin osa liike-energista kuluu laivan pohjan
vaurioitumisessa syntyvien voimien ja laivan seka karin vélisten kitkavoimien tekemaén tyohon.
Laivalla oleva liike-energia on verrannollinen laivan massan ja laivan nopeuden nelion tuloon.
Esimerkiksi, kun uppoumaltaan 100000 tonnin alus térméaa kariin 12 solmun nopeudella, on laivalla
n. 2400 MJ:n liike-energia. Tata energiaa voidaan verrata esimerkiksi formula-auton térméamiseen
seinddn. Nimittdin, kun n. 500 kg painava formula-auto t6rma& seindén n. 300km/h vauhdilla, on
autolla myos suurusluokaltaan sama 2400 MJ:n liike-energia, joka tormayksessa kuluu auton osien
hajoamiseen ja auton heittelehtimiseen kunnes se pysédhtyy. Ik&va esimerkki tastd néhtiin viime
sunnuntain Montrealin osakilpailussa, jossa Kubica tormasi téydellda vauhdilla esteeseen pahoin
seurauksin, tosin kuljettajan kannalta selvittiin vé&haisin vaurioin ennen kaikkea seurauksena
hyvéstd auton suunnittelusta. Formuloissa on pahojen kuolonkolarien seurauksena opittu
suunnittelemaan autot trmayksen kestéaviksi kuljettajan ymparilla.

Laivan rakenteet ovat pohjassa melko paljon jaredmpid kuin formula-auton, mutta tilastot ovat
osoittaneet, ettd n. 300-400 MJ liike-energia ennen tormaysta kariin aiheuttaa laivaan niin suuren
vaurion, ettd todennékoisesti laivan pohjan lisaksi myds tankin katto repeytyy, jolloin 6ljya paasee
mereen. Mt Propontiksen tapauksesa selvittiin saikédhdyksella vain siksi, ettd karin korkeus ei ollut
riittdva rikkomaan tankin kattoa. Tutkijat ovat myos kehittdneet tormaystd paremmin kestévia
rakenteita laivoihin, varustamot ottavat valitettavasti vain hyvin hitaasti naita kayttéon seurauksena
alan kustannuspaineista.

Uusimmat tiedot kertovat, ettda Itdmeren liikenteeseen ollaan suunnittelmassa jopa 150000 tonnin
aluksia. Téhén asti suurin koko on ollut n. 100000 tonnia, koska Tanskan salmien ja muiden vaylien
maksimi syvadys on 15 m, mik& perinteisesti suunnitelluilla aluksilla saavutetaan n. 100000 tonnin
uppoumalla. Uusimmissa suunnitelmissa on laivan leveyttd kasvatettu ilman, ettd syvays kasvaa ja
ndin saatu vield isompia aluksia. Nama vaikuttavat kahta kautta onnettomuusriskiin, toisaalta
laivojen lukumadrén pieneneminen keskikoon kasvaessa pientdd riskia, mutta laivan koon ja
lastim&arien suureneminen kasvttaa riski& isoillekin 6ljyvuodoille onnettomuustilanteessa. Laivan
leveyden kasvattaminen huonontaa yleend laivan ohjailuominaisuksia, joka lisaa
yhteentormaysriskid. Liséksi ylilevedt laivat ovat todellinen haaste turvalliselle liikenndinnille
talvikautena, kun jadnmurtajat ovat selvésti kapeampia kuin ndméa monsterit.

Oljyonnettomuuden riskit ovat siis jatkossakin suuria ja tarvitaan kaikkien alalla toimivien yhteisia
ponnistuksia riskien pienentdmiseksi. Kuten aikaisemmissakin kolumneissa olen todennut,
ennaltaehkéisevat toimet ovat aina halvempia ja tehokkaampia kuin onnettomuuden jalkeiset
ympéristovahinkojen korjaamiset. Tehokkain ennaltaehkaiseva toimi on koulutus ja asennekasvatus
luotettavien liikenteen valvontajarjestelmien liséksi. Yhteistyd Itdmerenalueella on keskeista
erityisesti Suomen, Viron ja Vengjan vélilla. Myos luotsien ja muiden ja&@neuvonantajien nykyista
laajempi kéytté Suomenlahdella on varmasti perusteltua.
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