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TIIVISTELMA
KOTIMAAN MATKUSTAJA-ALUSLIIKENTEEN TURVALLISUUDEN KEHITTAMINEN

Tassa tyossa tarkastellaan kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuutta jarjestelmallisen
analyysin avulla. Vaaratekijoiden tunnistamisessa kaytettiin Onnettomuustutkintakeskuksen tut-
kintoja kotimaan matkustaja-aluksille tapahtuneista onnettomuuksista. Tutkinnat kasiteltiin sek&a
tapahtumakarttojen ettd systemaattisen analyysin avulla. Talla tavoin pyrittin saamaan esiin yk-
sittaisien onnettomuuksien tapahtumaketju seka eri onnettomuustyyppien yhtenevaiset piirteet.
Liséksi tydn aikana tehtiin joitakin vierailuja ja haastatteluja kotimaan matkustaja-aluksilla.

Onnettomuudet jaettiin kolmeen tyyppiin: operointivirheesta johtuviin karilleajoihin, operointivir-
heista johtuviin yhteentdrmayksiin ja teknisiin vikoihin. Kustakin onnettomuustyypista tehtiin verk-
ko, jossa on kuvattuna tapahtumaan vaikuttaneet tekijat. Lisaksi pelastustoiminta arvioitiin omana
verkkonaan.

Tyo6n perusteella voidaan todeta, ettd miehistén toiminnalla on suurin merkitys kotimaan matkus-
taja-alus turvallisuuteen. Eniten vaikuttavat tekijat olivat: turvallisuusasenteet, miehistdn toiminta-
kyky, vireystaso seka kokemus ja taidot. N&itéa voidaan parantaa koulutuksella, asennekasvatuk-
sella ja motivoinnilla.

Pelastustoiminnan osalta vaurion korjaamisella oli suurin vaikutus turvallisuuteen. Kaikkia vaurioi-
ta ei kuitenkaan voida korjata, jolloin tilanteen hallitseminen nousee tarkeimmaksi. Tilanteen hal-
lintaan vaikuttaa miehiston kyky toimia hatatilanteessa ja johtaa tilannetta.
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SAMMANDRAG
UTVECKLING AV SAKERHET PA PASSAGERARFARTYG | INRIKESTRAFIK

Denna studie behandlar sékerhet pa passagerarfartyg i inrikestrafik genom systematisk analys.
For identifiering av riskfaktorer for de olyckor som intraffat for passagerarfartyg i inrikestrafik an-
vandes utredningar sammanstéllda av Olycksutredningscentralen. Utredningarna behandlades
bade med hjalp av kartor 6ver handelser och genom systematisk analys. Pa detta satt forsokte
man fa fram handelsekedjan bakom enskilda olyckor samt de olika olyckstypernas sammanfal-
lande drag. Dartill gjordes under studiens gadng nagra besok pa passagerarfartyg i inrikestrafik i
samband med vilka man utférde intervjuer.

Olyckorna delades in i tre olika kategorier: grundstotningar beroende pa operationella fel, sam-
manstotningar beroende pa operationella fel samt tekniska fel. Av varje olyckskategori gjordes ett
nat, dar de faktorer som paverkade handelsen finns beskrivna. Dartill bedéomdes raddningsverk-
samheten i form av ett eget nat.

Pa basen av studien kan det konstateras att besattningens atgarder har storsta inverkan pa sa-
kerheten ombord da det galler passagerarfartyg i inrikestrafik. De faktorer som hade storsta in-
verkan var sakerhetsinstallningar, besattningens funktionsformaga, uppmarksamhetsniva samt
erfarenhet och skicklighet. Alla dessa kan férbattras genom utbildning, attityduppfostran och mo-
tivering.

For raddningsverksamhetens del hade korrigeringen av olyckans féljder storsta inverkan pa sa-
kerheten. Alla skador kan dock inte repareras och da blir situationskontrollen viktigast. Situations-
kontrollen paverkas av besattningens formaga att agera och styra i nodsituationer.
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ABSTRACT

THE DEVELOPEMENT OF SAFETY IN INLAND PASSENGER TRAFFIC

This thesis examines the safety of inland passenger traffic by using the formal safety assess-
ment. The safety studies of the inland passenger ship accidents conducted by the Accident Inves-
tigation Board of Finland were used for the identification of risk factors. The studies were treated
by event maps and systematic analysis. In this way the chains of events and similarities in differ-
ent accident types could be found. In addition some visits and interviews were done in the inland
passengers ships during the process.

Accidents were categorized into three groups: groundings due to operational error, collisions due
to operational error and technical failures. A net was made from each group, which describes all
the factors in the occurrence. The rescue actions were assessed as its own network.

According to the results can be said that actions of the crew has the highest meaning to safety of
inland passenger-ship traffic. The most effecting factors were safety attitudes, the ability of the
crew to act, alertness, experience and skills. These can be improved by training, raising aware-
ness and motivating.

In rescue actions the repairing of the damages had the greatest influence to safety. Still all dam-
ages could not be repaired when the control of the situation becomes most important. The ability
of the crew to act and lead emergency situation affects to situation control.

Vi
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KAYTETYT LYHENTEET

AIS

EMSA

ILLC

IMO

ISM

MRCC

MRSC

SOLAS

STCW

Trafi

VTS

Automatic Identification System (laivojen automaattinen tunnistusjarjestelma)
European Maritime Safety Agency (Euroopan meriturvallisuusvirasto)
International Convention on Load Lines (kansainvalinen lastiviiva yleissopimus)
International Maritime Organization (kansainvalinen merenkulkujarjestd)

International Safety Management Code
(kansainvalisessa merenkulussa kaytdssa oleva turvallisuusjohtamisjarjestelma)

Maritime Rescue Co-ordination Centre (meripelastuskeskus)
Maritime Rescue Sub-Centre (meripelastuslohkokeskus)

Safety of Life at Seas
(kansainvalinen yleissopimus ihmishengen turvallisuudesta merelld)

Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers
(kansainvalinen merenkulkijoiden koulutusta, patevyyskirjoja ja vahdinpitoa koskeva
sopimus)

Liikenteen turvallisuusvirasto

Vessel Tafffic Service (alusliikennepalvelu)

11
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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus on tutkinut useita kotimaan matkustaja-alusliikenteessa tapahtuneita
onnettomuuksia. Liséksi aiheesta on laadittu kaksi teematutkintaa (S2/2006M, S1/2009M).

Tutkintojen ja selvitysten perusteella kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuskulttuuri on
kirjavaa. Lisaksi alusten turvallisuustaso ja miehistén kokemus ja taidot vaihtelevat paljon. Vaikka
onnettomuuksista aiheutuneet vahingot ovat toistaiseksi jaaneet suhteellisen pieniksi, niin vaka-
vien onnettomuuksien uhka on ilmeinen. Aluksilla tehd&én vuosittain lahes 4 miljoonaa matkaa.
Turvallisuuden kehittdminen on tarkead, jotta vakavilta onnettomuuksilta valtyttaisiin.

Tama selvitys on lyhennelma diplomitydstd "Kotimaan matkustaja-alusliikenteen kehittaminen”,
jonka diplomi-insinddri Lotta Ala-Outinen teki Onnettomuustutkintakeskukselle. Ty6 on tehty Aal-
to-yliopiston teknillisen korkeakoulun meritekniikan osastolla. Diplomityd on nahtavilla kokonai-
suudessaan Onnettomuustutkintakeskuksessa.

13
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JOHDANTO
Ty6n tausta ja tavoitteet

Kotimaan matkustaja-aluksella tarkoitetaan tdssa tydssa kaupallisessa liikenteessé ole-
vaa matkustaja-alusta, joka liikenndi kansallisilla vesilla. Tyypillisia kotimaan matkustaja-
aluksia ovat esimerkiksi vesibussit, yhteysalukset ja sisavesiristeilijat. Vaikka kyse on
usein lyhyehkoéistd matkoista, matkustajamaaréat ovat korkeat. Esimerkiksi vuonna 2010
kotimaan matkustaja-aluksilla tehtiin 3,8 miljoonaa matkaa (Liikennevirasto, 2011).

Talla hetkelld viranomaisilla ei ole soveltuvaa turvallisuusohjeistuksen mallia naille va-
rustamoille ja laivaisannille. Vuoteen 2010 asti turvallisuusohjeistuksen mallina toimi
kansainvélisen merenkulkujérjestd IMOn laatima ISM -saannéstd (International Safety
Management Code). Saannoston mukainen jarjestelma vaadittiin aluksilta, joiden suurin
sallittu matkustajamaara on vahintd&dn 100 henkiléa. Alle 100 matkustajan aluksia tdma
vaatimus ei koskenut.

ISM -saannoston mukainen turvallisuusjohtamisjarjestelma on suunniteltu ensisijaisesti
suurempien varustamoiden kayttéon. Kotimaan liikenteessa varustamot ovat kuitenkin
usein pienia, muutaman hengen yrityksia tai yhdistyksia, jolloin ISM -saannoston sovel-
tuvuus sellaisenaan on kyseenalainen.

Kun EU-direktiivi 2009/18/E4 huomioitiin uuteen lakiin laivavaesta ja aluksen turvalli-
suusjohtamisesta (1687/2009), velvollisuus ISM-saanndston mukaisesta turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmasta poistui myos yli sadan matkustajan aluksilta. Talla hetkella jokainen
varustamo maarittdd itse turvallisuuskaytantonsa. Turvallisuuskulttuuri kotimaan mat-
kustaja-alusliikenteessa on hyvin vaihteleva. Viranomaisilla ei talla hetkella ole kotimaan
matkustaja-aluksille soveltuvaa turvallisuusjohtamisen mallia. (Onnettomuustutkintakes-
kus, S1/2009M).

TyoOn tavoitteena oli 106ytda kotimaan matkustaja-alusonnettomuuksissa usein toistuvia
piirteitd ja tdman jalkeen mallintaa tyypillinen onnettomuustapahtuma. Mallintamisen
avulla voitiin tarkastella onnettomuuteen vaikuttavia tekijoita ja niiden merkitysta koko-
naisturvallisuuteen. Mallintaminen tehtiin tapahtumaverkkojen avulla.

Onnettomuustyypeista tehdyt verkot helpottavat myds turvallisuusjohtamisjarjestelman
laatimista kotimaan matkustaja-aluksilla. Turvallisuusjohtamisjérjestelman ideana on, et-
ta erilaiset tilanteet olisi otettu ennalta huomioon. Aluksella tulisi olla ohjeistus, kuinka
mahdollisia vaaratilanteita voitaisiin valttaa, ja miten tulee toimia, jos jotain kuitenkin sat-
tuu. Verkkoja tarkastelemalla naiden tilanteiden ja huomioon otettavien tekijoiden hah-
mottaminen helpottuu.
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1.2

1.3

Aikaisemmat tutkimukset aiheesta

Onnettomuustutkintakeskus on tutkinut useita kotimaan matkustaja-aluksille sattuneita
onnettomuuksia. Onnettomuustutkintojen liséksi aiheesta on laadittu kaksi turvallisuus-
selvitystd. Ensimmainen selvityksistd, "S2/2004 M Kotimaan matkustaja-alusliikenteen
turvallisuus", valmistui vuonna 2006. Selvityksessa annettiin kuusi suositusta, joista yksi
koski turvallisuusjohtamisjarjestelmad. Siind suositetaan Merenkulkulaitosta seka alan
jarjestoja kehittamaan saannoksia siten, ettd kaikilta matkustaja-alusvarustamoilta vaa-
ditaan turvallisuusjohtamisjarjestelma tai ainakin aluskohtainen turvallisuussuunnitelma.

Toinen selvitys "S1/2009 Onnettomuustutkinnan vaikuttavuus kotimaan matkustaja-
alusliikenteen turvallisuuteen" valmistui vuonna 2011. Tutkimus tehtiin opinnaytetyona
Kymenlaakson ammattikorkeakouluun ja se pohjautui aikaisempaan turvallisuusselvityk-
seen S2/2004M. Selvityksesséa todetaan, ettéd turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei hyo-
dynnetd kotimaan matkustaja-alusliikenteen péivittdisessa toiminnassa. Jarjestelmat
koetaan usein liian monimutkaisiksi. Selvityksessa kay lisaksi ilmi, ettd kotimaan mat-
kustaja-alusvarustamoissa kaytdssa olevat turvallisuusjohtamisjarjestelmat eivat tue tur-
vallisuuden hallintaa. Selvityksessa annetaan yksi turvallisuussuositus, joka toistaa jo
aikaisemmassa selvityksessa annetun suosituksen yksinkertaisemman turvallisuus-
suunnitelman tarpeellisuudesta.

Tyodn rakenne

Tyt alkaa kirjallisuuskatsauksella, jossa tutustutaan kotimaan matkustaja-
alusliikenteeseen, pelastustoimeen, turvallisuusjohtamiseen seké aikaisempiin tutkimuk-
siin. Lisdksi kirjallisuuskatsauksessa kerrotaan tutkimuksessa kaytetyn tapahtumaver-
kon toimintaperiaatteesta.

Tapahtumaverkot laaditaan onnettomuustutkintaselostusten, turvallisuusselvitysten ja
haastatteluiden perusteella. Tésta aineistosta pyritaan loytamaan kotimaan matkustaja-
alusonnettomuuksissa vaikuttaneita tekijoitd ja niiden riippuvuussuhteita. Verkkojen
avulla pyritdén loytamaan kotimaan matkustaja-alusonnettomuuksiin vaikuttavat tekijat.

Kolmas turvallisuusanalyysin vaihe on riskihallintakeinojen maarittely. Téassa tydssa an-
netaan jotakin ehdotuksia, kuinka esille tuotuja riskitekijéita voitaisiin parantaa. Tydssa
ei ole kuitenkaan annettu tarkkoja ja valmiita ohjeistuksia. Turvallisuusohjeistus on laa-
dittava varustamokohtaisesti, ja sen tulee ottaa varustamon erityispiirteet huomioon. Va-
rustamon turvallisuusohjeistuksen laatijan tulee tuntea varustamon toimintatavat ja omi-
naispiirteet.
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2.1

2.2

KOTIMAAN MATKUSTAJA-ALUSLIIKENNE

Tassa kirjallisuuskatsauksesta tutustutaan kotimaan matkustaja-alusliikenteeseen, ker-
rotaan turvallisuusjohtamisesta ja pelastustoimesta seka kerrotaan onnettomuustutkin-
takeskusken toiminnasta.

Yleista kotimaan matkustaja-alusliikenteesta

Kotimaan matkustaja-aluksilla tarkoitetaan tdssa yhteydessa kaupallisia matkustaja-
aluksia, joiden reitti, lahtésatama ja kohdesatama on Suomessa. Tyypillisid kotimaan
matkustaja-aluksia ovat esimerkiksi vesibussit, yhteysalukset seka sisavesiristeilijat.
Alukset voivat liikenndida seka vakioreittia etta tilausristeilyja. Tyypillista alalle on pienet
varustamot, jotka ovat levittdytyneet ympari Suomea. Suomen aluskanta on vanhaa.
Vuonna 2009 Suomen kauppalaivastoon kuuluvista aluksista 62 % oli yli 30 vuotta van-
hoja. Alle 10 vuotta vanhoja oli vain 6 %. (Onnettomuustutkintakeskus, S1/2009M)

Ala on melko jarjestaytymaton. Kattojarjestdéna toimii Suomen matkustajalaivayhdistys,
jonka jasenistéon kuuluu 54 varustamoa. Jasenvarustamoilla on yhteensa noin 150
alusta ja ne kuljettavat vuosittain reilu 3 miljoonaa matkaa (Suomen Matkustajalaivayh-
distys, 2011). Tama tarkoittaa, ettd noin joka neljas matka tehdaan sellaisen varustamon
aluksella, joka ei kuulu yhdistykseen.

Vuonna 2009 tehdyssa tutkimuksessa selvitettiin onnettomuusanalyysin toimivuutta ris-
kin arvioinnin tytkaluna (Kiuru H., Salmi K., 2009). Selvityksen aikana kaytiin lapi vuosi-
na 1997-2008 Suomen Onnettomuustutkintakeskuksen tekemét onnettomuustutkinnat
ja niiden perusteella selvitettiin, mitka tekijat olivat suurimpia onnettomuuteen johtaneita
syitd. Tutkimuksessa todettiin, ettd kotimaan matkustaja-aluksille tapahtuneisiin onnet-
tomuuksiin johtaneet syyt olivat jo ennen onnettomuutta selkeammin nakyvilla kuin mui-
den alustyyppien onnettomuuksissa. Oikeanlaisella ennakoinnilla voitaisiin vaaratilantei-
siin reagoida jo ennen onnettomuutta.

Kotimaan matkustaja-alusliikennettd saadellaén seka kansallisella ettd kansainvélisella
lainsaadannolla. Maaraykset koskevat niin aluksen teknisia ja rakenteellisia ratkaisuja
kuin aluksella noudatettavia sdantdja. Myos tyéturvallisuutta ja kuluttajasuojaa koskevat
lait ovat voimassa. Kotimaan matkustaja-aluksia koskee myds laki turvallisuustutkinnas-
ta (Turvallisuustutkintalaki 20.5.2011/525).

Alus- ja lilkennetyypit

Kotimaan matkustaja-alusliikenne voidaan jakaa neljaan eri ryhmaan: linjaliikenteeseen,
tilausliikenteeseen, yhteysliikenteeseen ja muuhun liikenteeseen. Linjaliikenteen alus
ajaa ennalta ilmoitetun aikataulun mukaisesti. Pysahdyspaikkoja voi olla enemmin kuin
kaksi. Linjaliikenteen alustyyppeja ovat esimerkiksi vesibussit. Tilausliikenteesséa oleva
alus on varattu yksityiskayttoon. Aluksen reitti ja aikataulu on vaihtelevat tilaajan mu-
kaan. Kiertoajelut kuuluvat tilausliikenteeseen. Yhteysliikenne on huoltoliikennetta vaki-
tuista asutusta varten. Muuksi liikenteeksi lasketaan esimerkiksi puolustusvoimien huol-
toliikenne. Linja- ja tilausliikenne on turistilikennetta ja yhteys- ja muu liikenne hyotylii-
kennetta. (Onnettomuustutkintakeskus, S2/2004M, liite 2)
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Alustyypeista yleisin on vesibussi. Vesibusseiksi kutsutaan 1960-luvun jalkeen rakennet-
tuja moottorialuksia. Vesibussit ovat tyypillisesti 10-30 metria pitkia, 3-6 metria leveita ja
syvays vaihtelee vélilla 1,5-2,5 metria. Niissa on usein aurinkokansi ja sisamatkustusti-
lat. Uudet alukset on usein varustettu ravintoloin. My6s joidenkin vanhempien alusten
matkustajatiloja on muutettu ravintoloiksi. Rakennusmateriaaleina on kaytetty puuta, luji-
temuovia, alumiinia ja terasta. (Onnettomuustutkintakeskus, S2/2004M)

Museolaivoja ovat hoyry- ja purjelaivat. Ne ovat joko muokattu vanhoista rahtialuksista
tai ne ovat replikoita. Purjealukset ovat paaosin kaksi tai kolmemastoisia ja rakennusma-
teriaalina on puu. Alkuperaisen aluksen rakennusvuosi on tyypillisesti 1920-1940 luku-
jen valilla. Hoyrylaivat ovat 1900-luvun alusta ja ne on usein rakennettu niitatusta teras-
rungosta. (Onnettomuustutkintakeskus, S2/2004M)

2.3 Maéaraykset ja valvonta

Kotimaan matkustaja-alusliikennetta saadelladn sekd kansainvalisilla ettd kansallisilla
maarayksilla. Maarayksilla ja valvonnalla pyritdédn parantamaan liikkenteen turvallisuutta.
Kotimaan matkustaja-alusvarustamoissa erédat maaraykset koetaan kuitenkin toimintaa
hankaloittavaksi tekijaksi (Onnettomuustutkintakeskus, S1/2009M). Taméa ei motivoi tur-
vallisuuskulttuurin kehittdmiseen. Seuraavassa kasitellaan tarkemmin eraita tarkeita ko-
timaan matkustaja-aluksia koskevia maarayksia.

2.3.1 Kansainvaliset sopimukset:

IMOn yleissopimuksen ovat pohjana kansainvaliselle saantelylle. Kansainvélisia sopi-
muksia ovat esimerkiksi STCW-sopimus (Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers) seka vuoden 1969 kansainvélinen aluksenmittausyleisso-
pimus. SOLAS (Safety of Life at Seas) on kansainvélinen yleissopimus ihmishengen
turvallisuudesta merelld. SOLAS on yksi keskeisimmista kansainvalisistd sopimuksista.
(Trafi, Internet-sivut)

2.3.2 EU-sdadokset

EU-sdadosten avulla pyritdan edistamaan turvallista merenkulkua Euroopan Unionissa.
Monet saadoksistd ovat seurausta tapahtuneista merionnettomuuksista. Eras kotimaan
matkustaja-aluksia koskeva EU-s&ados on direktiivi 2009/45/EY (non-SOLAS-direktiivi).

Non-SOLAS-direktiivi koskee kaikkia uusia aluksia ja niita olemassa olevia aluksia, joi-
den pituus on vahintddn 24 metrid. Uudeksi alukseksi lasketaan alus, jonka koli on las-
kettu aikaisintaan 1.7.1998. Olemassa olevalla aluksella tarkoitetaan sellaisia aluksia,
jotka ovat tata vanhempia. Suomessa kotimaan matkustaja-alusliikenteessa olevat aluk-
set ovat paaosin olemassa olevia aluksia. Direktivi on IMO:n SOLAS -
maarayskokoelman kaltainen ja siind on kolme lukua.

Ensimmaisessa luvussa kasitellaan yleisia maarayksia, toisessa aluksen rakennetta
(osastointi, vakavuus, koneisto ja sahkolaitteet) seké palosuojelua. Kolmas luku kasitte-
lee hengenpelastuslaitteita. Se sisaltdd myds ohjeet alusten katsastuksesta. Direktiivi
astui Suomessa voimaan 1.1.2010 ja sen yhteydessa tehtyjen lakimuutosten myété vaa-
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2.3.3

2.4

timus ISM-sdanndstbn mukaisesta turvallisuusjohtamisjarjestelmasta kotimaan matkus-
taja-aluksilla poistui.

Kansallinen lainsdadanto ja maaraykset

Kansallisella lainsaadannolla saadettdvia asioita ovat esimerkiksi vesilikennelaki
(20.6.1996/463) seka turvallisuustutkintalaki (20.5.2011/525). Kansalliset maaraykset
pohjautuvat kansalliseen lainsaadantoon ja niilla maaritellaédn tarkemmin laeissa annetut
vaatimukset. Vesiliikennetta koskevia maarayksia antaa esimerkiksi liikenteen turvalli-
suusvirasto Trafi.

Trafi paattda muun muassa miehiston maarasta ja patevyydesta. Paatokset pohjautuvat
lakiin laivavaesta ja aluksen turvallisuusjohtamisesta (1687/2009) seka valtionneuvoston
asetukseen laivavaen patevyydesta (1797/2009). Tyypillinen miehistén koko on koti-
maan matkustaja-aluksilla 2-3 henkilda. Ravintolatyéntekijat saattavat nostaa miehistén
kokoa, mutta heilla ei valttAmatta ole patevyytta muihin tehtaviin aluksella.

Reittisuunnittelua koskevat maéarays astui voimaan 1.10.2011 ja siind maarataan reitti-
suunnitelma pakolliseksi kotimaan matkustaja-aluksille. Myds tdma maarays perustuu
lakiin laivavaesta ja turvallisuusjohtamisesta. (1687/2009). Maarayksessa kerrotaan, mi-
ta reittisuunnitelman tulee kasittda ja mitd kaikkia karttamerkintdja vaaditaan. (Trafi,
2011)

Pelastustoiminta merialueilla

Meripelastuksesta on saadetty meripelastuslaissa (1145/2001) seka valtioneuvoston
asetuksessa meripelastuksesta (37/2002). Meripelastustoimelle kuuluu merella vaaras-
sa olevien ihmisten etsiminen ja pelastaminen, ensihoidon antaminen seka vaaratilan-
teeseen liittyvan radioviestinndn hoitaminen. Rajavartiolaitos on johtava meripelastusvi-
ranomainen, mutta pelastustoimintaa osallistuu useita muitakin viranomais- ja vapaaeh-
toistoimijoita. Naita ovat esimerkiksi hatéakeskuslaitos ja ilmatieteenlaitos.

Rajavartiolaitos voi antaa vapaaehtoisille meripelastustoimeen, koulutukseen ja valis-
tukseen liittyvid tehtavia. Suomen Meripelastusseura ry ja Ahvenanmaan Meripelastus-
seura ry koordinoivat meripelastukseen osallistuvien vapaaehtoisjarjestojen toimintaa.
Suomen Punainen Risti koordinoi erityisesti maalla tapahtuvaa toimintaa. (Meripelas-
tusohje, 2010)

Meripelastuslain mukaan jokaisen, joka tietéa toisen olevan vaarassa merella on ryhdyt-
tava tarpeellisiin toimiin vaarassa olevan pelastamiseksi, mikéli se ei aiheuta kohtuuton-
ta vaaraa hanelle itselleen tai muille. Lisaksi tasta tulee ilmoittaa viipymatta asianomai-
selle meripelastuksen johtokeskukselle. Myds aluksen paallikkd on velvollinen ilmoitta-
maan uhkaavasta merihadasta meripelastuskeskukselle, meripelastuslohkokeskukselle
tai muulle kyseiselld alueella toimivalle etsinta- ja pelastustointa johtavalle yksikélle.
(Merilaki, 1146/2001, 6 luku 11 a §)

Rajavartiolaitos, meripelastustoimen neuvottelukunta, meripelastusviranomaiset ja va-
paaehtoiset ovat laatineet yhdessa meripelastusohjeen, jotta pelastus- ja etsintéatyd su-
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2.5

juisi mahdollisimman tehokkaasti. Meripelastusohje on tarkoitettu kaikille merella liikku-
ville ja pelastustoimeen osallistuville. Ohjeen tarkoitus on liséksi antaa tietoa meripelas-
tustoimesta ja sen rakenteesta ja tehtdvasta. Ohje on saatavilla esimerkiksi Rajavartio-
laitoksen Internet-sivuilla (www.raja.fi).

Vaaratilanteiden radioviestinta kuuluu Rajavartiolaitoksen vastuulle. Vaaratilanteiden ra-
dioviestintdaan kuuluu hatataajuuksilla paivystaminen ja radioliikenteen seuranta ja hata-
kutsuihin vastaaminen. Liséksi etsinta- ja pelastusyksikdiden halyttdminen ja operaation
aikainen radioliikenteen johtaminen kuuluvat tdhan. Meripelastuksen johtokeskuksissa
paivystetddn meriradioliikenteen kansainvalisid VHF- ja MF-taajuuksien hata- ja turvalli-
suuskanavia ja taajuuksia. (Meripelastusohje, 2010)

Merilain (1146/2001, 6 luku 11 a 8) mukaan paallikdn tulee ilmoittaa uhkaavasta meri-
hadasta niin aikaisin kuin mahdollista. lImoitus voi olla ennakkoilmoitus, jolla meripelas-
tusviranomaiset saavat aikaa varautua mahdolliseen hatatilanteeseen. Ennakkoilmoitus
voidaan antaa esimerkiksi matkapuhelimella. Jos tilanne aluksella muuttuu hatétilan-
teeksi, tulee siita antaa hatailmoitus meriradiojarjestelmalld, mikali mahdollista. Ensisi-
jaisesti aluksen tulisi ottaa yhteyttd alueen meripelastuksen johtokeskukseen. Mikéli ta-
ma ei ole mahdollista ilmoitus voidaan tehda myods VTS-keskuksen tai hatakeskuksen
kautta.

Sisavesien pelastustoiminnasta vastaa alueen pelastustoimi. Taméa perustuu valtioneu-
voston asetukseen pelastustoimesta (787/2003). Lisadksi pelastustoimi on vastuussa
my0s aluséljyvahinkojen torjunnasta alueellaan. (Sisdaasiainministerit, 2006)

Turvallisuustutkinta

Suomessa vesiliikenteessa sattuneen onnettomuuden turvallisuustutkinnan tekee On-
nettomuustutkintakeskus. Onnettomuustutkintakeskus on oikeusministerion yhteydessa
toimiva riippumaton valtion viranomainen, jonka tavoitteena on yleisen turvallisuuden
parantaminen. Tutkintaa kutsutaan turvallisuustutkinnaksi, ja tutkinnan aloittaminen riip-
puu tapahtuman vakavuudesta, sen uusiutumisen todennakdisyydestd seka vaarassa
olleiden ihmisten maarasta. Liséksi tutkintapdatokseen vaikuttaa se, onko tutkinnasta
odotettavissa uutta turvallisuustietoa.

Tutkinnasta laaditaan raportti, josta selvida onnettomuuden kulku, sen syyt ja seurauk-
set. Jos tutkinnassa on |8ydetty puutteita jonkin tahon toiminnassa, voidaan télle antaa
suosituksia raportin lopussa. Suositukset ovat tutkijoiden ndkemys toimenpiteistd, joilla
samankaltaisia onnettomuuksia voitaisiin ehkaista jatkossa. Turvallisuustutkinnan tavoit-
teena ei ole ottaa kantaa syyllisyyskysymyksiin eikd tutkintaselostusta tulisi kayttaa
muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen. Turvallisuustutkinta perustuu
lakiin turvallisuustutkinnasta. (525/2011). (Onnettomuustutkintakeskus)

Onnettomuustutkintakeskus voi tehdd myds turvallisuusselvityksia, joissa kasitellaan
usein toistuvia samaan aihepiiriin liittyvia tapauksia ja niiden turvallisuuspuutteita. Koti-
maan matkustaja-alusliikenteestd on laadittu kaksi turvallisuusselvitystd. Ensimmaéinen
selvitys julkaistiin vuonna 2006 ja toinen vuonna 2011. Molemmissa tutkinnoissa annet-
tiin sama suositus: Kotimaan matkustaja-aluksilta tulisi vaatia turvallisuussuunnitelma.
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26.1

Turvallisuusjohtaminen

Turvallisuusjohtamisella pyritddn ennakoimaan mahdollisia poikkeustilanteita ja vahen-
tamaan inhimillisen virheen mahdollisuutta ja seurauksia. Silla pyritddn vaikuttamaan
ihmisten toimintaan organisaatiossa. Usein on helpompi maarata teknisistd valineista
kuin tydskentelytavoista. Inhimillinen tekija on kuitenkin mukana suurimmassa osassa
onnettomuuksista. Jotta turvallisuustasoa voidaan nostaa tehokkaasti, inhimillisiin vir-
heisiin tulee puuttua.

Turvallisuuskulttuuri

"Yrityksen turvallisuuskulttuuri on yrityksen arvoihin ja asenteisiin perustuva tapa toteut-
taa turvallisuusasioita yrityksessa."

Euroopan ty6terveys- ja ty6turvallisuusvirasto

Kuten ylla olevassa sitaatissa sanotaan turvallisuudenhallinta ja -suunnittelu riippuu yri-
tyksessa vallitsevasta turvallisuuskulttuurista. Turvallisuuskulttuurin kehittyminen voi-
daan jakaa eri kehitysvaiheisiin. Ensimmaisessa vaiheessa keskitytaan onnettomuuksis-
ta aiheutuviin seurauksiin. Tasta toimintatavasta seuraa "rangaistuksen kulttuuri* (engl.
culture of punishment), jossa syyllisten etsinnasta tulee padasia. Usein syylliseksi leima-
taan se, joka tydskentelee suorittavalla taholla, ketjun viimeisena. Koko ymparéiva or-
ganisaatio jaa vaille huomiota. Talla johtamismenetelmalla pyritddn vaikuttamaan turval-
lisuuteen pelotteen kautta. Vaikka turvallisuusjohtaminen onkin kehittynyt, on tallaista
rangaistuksen kulttuuria vield havaittavissa joissakin vanhoissa sdannoissa. (Kristian-
sen, 2005)

Turvallisuuskulttuurin kehittymisen toinen vaihe on saantely, jolla pyritdan parantamaan
turvallisuuskulttuuria. Tallaisia saantéja ovat esimerkiksi SOLAS 1974 ja ILLC 1996 (the
International Convention on Load Lines). Ajatuksena on laatia s&éntoja, joiden valvon-
nalla ohjataan ihmisten kayttaytymista ja parannetaan turvallisuuskulttuuria. S&annoét tu-
levat joko kansainvaliselta toimijalta (esim. IMO) tai kansalliselta taholta. Saannoét perus-
tuvat l&hes aina jo tapahtuneisiin tapahtumiin. Toiminta on siis reaktiivista, jossa havaittu
puute korjataan. Vain harvoin on havaittavissa proaktiivista toimintaa, jossa pyrittaisiin
ennakoimaan viela toteutumattomia tapahtumaketjuja. Tama turvallisuuskulttuuri on kui-
tenkin kehittyneempi kuin ensimmaisen vaiheen rangaistuksen kulttuuri, silla tasséa pyri-
taan estamaan onnettomuuksia puuttumalla kriittisiin kohtiin. Tastd seuraa "saanttjen
noudattamisen kulttuuri" (engl. culture of compliance). Pelkka saéntbjen noudattaminen
ei kuitenkaan ole tae turvallisuudelle. Saannét luovat hyvan kehyksen turvallisuuskult-
tuurille, mutta ne eivat kuitenkaan ainoastaan riita. (Kristiansen, 2005)

Turvallisuuskulttuurin kehittynein vaihe on itsesaantelyn kulttuuri (engl. culture of self-
regulation). Siina turvallisuusajattelu sisallytetaan yrityksen kaikkeen toimintaa, eika se
ole erillinen yksikkd. Toiminnan turvallisuuden arvioinnin ei tulisi perustua ulkopuolisen
antamiin saanttihin vaan tavoitteena on, etta turvallisuuskulttuuri raataldidaan juuri ky-
seiseen kohteeseen soveltuvaksi. Se rohkaisee organisaation jokaista jasentd arvioi-
maan oman toimintansa turvallisuutta ja parantamaan sita itse.
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Itsesdantelyn kulttuurissa he, jotka pystyvat suoraan vaikuttamaan turvallisuusajatte-
luun, vastaavat siita. Ulkopuolinen pystyy ainoastaan maaraamaan tai ohjeistamaan,
mutta varsinainen toiminta lahtee yrityksen sisaltd. Tata varten on laadittu turvallisuus-
johtamisen malleja. Turvallisuusjohtamisen ideana on, etta turvallisuusajattelu solute-
taan yrityksen sisdan ja muokataan sellaiseksi, ettd se soveltuu juuri kyseiseen yrityk-
seen ja ajatteluun. Erilaiset turvallisuusjohtamisen mallit, kuten ISM-saannésto, antavat
raamit, jotka helpottavat turvallisuusjohtamisenjarjestelman tekemista, mutta itse jarjes-
telma on tehtava yrityksen sisalla. (Kristiansen, 2005)

ISM -s&annosto

ISM-s&annostd on IMOn laatima saanndsto turvallisuusjohtamiselle. Se on osa SOLAS-
yleissopimusta (luku IX) ja koskee kaikkia IMOn jasenmaita. Ensimmaisen kerran se hy-
vaksyttiin vuonna 1993. Euroopan unioni on julkaissut asetuksen® saannoston taytan-
tébnpanosta. Euroopan unionin asetuksen mukaan jarjestelma maarattiin pakolliseksi
kaikille kansainvalisessa liikenteessa oleville matkustaja-aluksille. Koko nimi ISM-
saannostolle on "Alusten turvallista toimintaa ja ympéariston pilaantumisen ehkaisemista
koskeva kansainvalinen turvallisuusjohtamissaannéstd”. Saannoston kayttéon ottami-
nen on parantanut merenkulun turvallisuutta, vaikka sen tarkkaa osuutta kokonaisturval-
lisuuden parantumisesta on vaikea maarittaa. (Lappalainen, J., 2008)

ISM-s&annosto toi merkittéavia muutoksia tapaan, jolla IMO oli aiemmin saadellyt meren-
kulkua. Aikaisemmat, konkreettisesti jotain osa-aluetta koskevat saannét, vaikuttavat
melko rajoitetusti. Vaikka saannot olisivat teknisesti ottaen kunnossa, se ei takaa oikeaa
asennetta niiden tayttdamisessa. ISM-saanndston myota yritysten taytyi alkaa tarkastella
toimintaansa myds johtamisen kannalta. S&@anndston myota vaadittiin panostusta turval-
lisuustietouteen ja systemaattiseen Il&hestymistapaan turvallisuusasioissa. ISM-
saannostod ei kerro yksityiskohtaisesti, kuinka turvallisuusjohtamisjarjestelma tulee teh-
da, vaan se kertoo joitakin periaatteita, joiden tulee olla siind mukana. Yrityksen tulee it-
se laatia itselleen toimiva jarjestelmé. Ajatus sdanndston takana on sitouttaa ylinta joh-
toa, vahvistaa turvallisuusmyonteista ajattelua, vahvistaa kykyja toimia turvallisesti, saa-
da vastuunjako selvéaksi seka valvoa tyon laatua. (Kristiansen, 2005)

IMO on julkaissut ohjeistuksen ISM-sdaé&nndstén mukaisen turvallisuusjohtamisjarjestel-
man laatimisesta. Ohjeistus on melko ymparipyored, mutta siina varoitetaan kayttamas-
ta ulkopuolisia konsultteja jarjestelman laatimisessa. Tarkoituksena on, etté turvallisuus-
johtamisjarjestelma sulautetaan yrityksen toimintakulttuuriin ja paattksentekoon. (Kris-
tiansen, 2005). Jarjestelma tulee siis laatia niiden toimesta, jotka tekevat ty6ta organi-
saatiossa ja tuntevat sen toimintatavat. Turvallisuusjohtamisjarjestelman ei pitaisi olla
erillinen johtamismalli, vaan yksi tarkea osa toimintakulttuuria.

Euroopan unionin antama asetus on kaikilta osiltaan velvoittava ja sitd sovelletaan sellaisenaan kaikissa jasenmaissa.

(Euroopan unionin portaali, 11.7.2011)
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Tiivistelma ISM -sdannoston sisallosta

ISM -sdanndston tavoite on parantaa turvallisuusjohtamista ja turvallista toimintaa seka
ehkaista aluksista johtuvaa ympaériston pilaantumista. S&annostté koostuu kahdesta osi-
oista: A ja B. A-osio kasittelee saanndston taytantdonpanoa. Osiossa on maaritelty ja
selostettu vaatimukset turvallisuusjohtamisjarjestelmalle. B-osiossa kasitellaan todistus-
kirjojen antamista ja tarkastuksia. Osiossa kéasitelladn myo6s valiaikaisen todistuskirjan
antamista ja todistuskirjan mallia. Alla on lueteltuna turvallisuusjohtamisjarjestelmaan liit-
tyvat vaatimukset, kuten ne sdannéstdn A-osassa on kirjoitettu. (Euroopan parlamentin
ja neuvoston asetus (EY) N:o 336/2006)

"1.4 Turvallisuusjohtamisjarjestelman (SMS) toimintaan liittyvat vaatimukset

Jokaisen yhtion olisi kehitettava ja toteutettava seka pidettava ylla turvallisuusjohtamis-
jarjestelma (SMS), johon sisaltyvat seuraavat toimintaan liittyvéat vaatimukset:

141

1.4.2

1.4.3

144

145

1.4.6

turvallisuus- ja ymparisténsuojeluohjelma,

ohjeet ja menettelyt alusten turvallisen toiminnan ja ympéaristonsuojelun
varmistamiseksi asiaa koskevan kansainvdlisen ja lippuvaltion lainsaadan-
ndn mukaisesti,

maaritellyt vastuutasot ja tiedonvalityskanavat maissa ja aluksella tydsken-
televan henkiloston valilla seké néiden kesken,

menettelyt onnettomuuksista ja tdman saanndstdon maaraysten vastaisuu-
desta ilmoittamista varten,

menettelyt hatatilanteisiin valmistautumista ja niissa toimimista varten ja

menettelyt sisaisia tarkastuksia seka johtamisen arviointia varten."

(Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 336/2006)
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3.1

3.2

KOTIMAAN MATKUSTAJA-ALUSLIIKENTEEN VAAROJEN TUNNISTA-
MINEN

Tasséa luvussa pyritédn hahmottamaan kotimaan matkustaja-alusliikenteeseen liittyvia
vaaroja. Vaarojen tunnistaminen tehdaan kirjallisuuden, onnettomuustutkintaraporttien
seka haastatteluiden perusteella.

Ongelman maarittely

Tassa turvallisuusanalyysissa pyritddan hahmottamaan kotimaan matkustaja-
alusliikenteen turvallisuuteen vaikuttavia asioita. Tavoitteena on |0ytaa tekijat, joilla on-
nettomuusriskia voitaisiin pienentédé tehokkaimmin. Aineistona olleet onnettomuuden ja-
ettiin kolmeen ryhmaan niiden valittbman syyn perusteella ja liséksi pelastustoimintaa
kasiteltin omana ryhmanaéan. Ryhmaét olivat seuraavat:

Operointivirheesta aiheutuva karilleajo
Karilleajot, joiden valitdn syy oli paikanmaarityksesta tai ohjailusta johtuva virhe
Operointivirheesta aiheutuva yhteentérmays

Yhteentormaykset, joiden valitdon syy aluksen ohjailusta, paikanmaarityksesta tai
muun liikenteen havainnoinnista johtuva virhe.

Tekninen vika

Tilanteet, joiden valitoén syy oli joko aluksessa ilmennyt vika tai puutteellinen suun-
nittelu. Teknisiin vikoihin laskettiin mukaan tilanteet, jotka aiheutuivat aluksen huo-
nosta kaytettavyydesta.

Pelastustoiminta

Pelastustoimintaan laskettin mukaan kaikki toiminta poikkeamatilanteen jalkeen.
Pelastustoimintaa on sek& miehistbn oma toiminta etté ulkopuolinen apu.

Turvallisuustutkintojen kasittely

Taman tutkimuksen aikana kaytiin lapi kaikki Onnettomuustutkintakeskuksessa tehdyt
kotimaanmatkustaja-aluksiin liittyvat tutkinnat. Onnettomuudet ovat tapahtuneet vuosina
1997-2009. Ennen vuotta 1997 vesiliikenneonnettomuuksia tutki suuronnettomuuksien
lautakunnat. Tarkasteluaineisto rajattiin siis kasittamaan nykyisen Onnettomuustutkinta-
keskuksen tekemat tutkinnat.

Tutkintoja oli yhteensa 29. Yksi tutkinta® jatettiin tarkasteluaineiston ulkopuolelle, silla
sen katsottiin eroavan liikaa tyypillisestéa kotimaan matkustaja-aluksesta. Yksi analysoi-

2 C9/2003M Matkustaja-autolautta SPOVEN, karilleajot Torsholman luona ja Degerén lahell4 7.-8.11.2003.
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3.2.1

duista onnettomuuksista tapahtui vuokraveneelle®. Vuokraveneita koskevat erilaiset
saannot kuin kotimaan matkustaja-aluksia. Liikenne on kuitenkin samantyyppista kuin
kotimaan matkustaja-alusliikenne, ja onnettomuudessa oli sellaisia piirteit&, jotka olivat
tyypillisia kotimaan matkustaja-aluksille.

Tapahtumakartta

Onnettomuuksien analysointi aloitettiin tekeméalla jokaisesta onnettomuudesta tapahtu-
makartta. Konkreettinen tapahtumaketju koottiin karttaan alariville. Seuraavalle tasolle
on kuvattu ymparoéivat olosuhteet. Ympardivilla olosuhteilla tarkoitetaan niin teknisia
puitteita kuin saédolosuhteitakin. Kolmannelle tasolle on keratty ihmisten toiminta. Neljal-
le, eli ylimmalle tasolle on koottu viranomaisten ja varustamon toiminta. Tasojen véliset
rajat eivat ole ehdottomia, ja kunkin tason koko riippuu tapahtuman erityispiirteista.

Viranomaisten ja varustamon toiminta : : :
Viranomaisten vaatimukset

aluksen varustuksesta

Varustamon panostus
aluksen varustukseen

Varustamon maaritteleméat miehistén
tehtavat matkan aikana

Ihmisten toiminta

4

Miehistén toiminta
alkutapahtuman aikaan

Olosuhteet ja tekniikka

Olosuhteet L ol ot

lahtotilanteessa osuntiee
e alkutapahtumassa
varustus

Konkreettinen tapahtumaketju
\

) J

Lahtétilanne Alkutapahtuma —= Seuraus [~ Onnettomuus

Kuva 1. Tapahtumakartta.

Jokaisen tekijan riippuvuussuhteet toisiin tekijoihin mietittiin, ja ne merkittiin kasitekartan
tapaan viivoilla. Paaperiaate on, etta syy-seurausketju kulkee vasemmalta oikealle ja yl-
haalta alas, mutta yksittaisten tekijoiden kohdalla saattaa olla poikkeuksia. Kuvassa 1 on
esitetty kartan paéaperiaatteet. Useimmista onnettomuuksista on tehty kaksi karttaa, toi-
nen onnettomuustapahtumasta ja toinen pelastustoiminnasta.

Tapahtumakartoilla pyrittiin hahmottamaan tapahtumaketjujen tyypillisia piirteitd. Niiden
avulla tarkasteltiin onnettomuuden tapahtumaketjua ja siihen vaikuttaneita tekijoita yksit-

% C4/1999M WHITE ROSE, karilleajo Heinolan laheisyydess4 12.8.1999.
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3.2.2

3.3

3.3.1

tain jokaisesta tapauksesta. Onnettomuudet harvoin syntyvat yksittdisen ihmisen yksit-
taisesta virheesta, vaikka se siltd aluksi nayttaisikin. Pintapuolisen analysoinnin riskina
on, ettei ndhda seikkoja, jotka ovat vaikuttaneet tdman yksittdisen ihmisen toimintata-
poihin ja tarkkaavaisuuteen.

Taulukkoanalyysi

Tapahtumakartoista saatiin tietoa jokaisesta onnettomuudesta erikseen. Jotta erillisten
onnettomuuksien piirteita voitiin kasitella yhtend kokonaisuutena, analysoitiin ne uudes-
taan. Analysointi tehtiin siten, etté jokaisen onnettomuuden piirteet tdydennettiin tauluk-
koon, joka oli laadittu IMO:n vanhan onnettomuustutkintasddnnostén (IMO Resolution
A.849(20)) liitteen pohjalta. S&ddnndstdssa ohjeistetaan onnettomuustutkinnan tekemi-
sesta ja sen liitteena on tutkintaa tukevia muistilistoja. Listoissa on lueteltu asioita, jotka
onnettomuustutkinnassa on yleensa tarpeellista selvittaa.

Kyseiset listat eivat kuitenkaan sellaisenaan soveltuneet aineistoon, joten niitd muokat-
tiin sopivammiksi. Kaikkia listoissa ilmenneita asioita ei otettu mukaan. Yleensa syyna
oli se, ettd tutkintaraporteissa ei ollut kasitelty kyseisia asioita lainkaan. Toisaalta ana-
lyysissd huomioitiin seikkoja, joita ei IMO:n onnettomuustutkintasddnnossa kasitelty.
Nama olivat asioita, jotka nousivat esiin tutkintaraporteista ja joita pidettiin tarkeana
huomioida. Téallaisen systemaattisen analyysin avulla pystyttiin havaitsemaan usein tois-
tuvia piirteité eri onnettomuuksissa.

Onnettomuudet jaettiin kolmeen ryhmaan, ja kustakin ryhmasta kerattiin oma taulukko.
Ryhmat olivat operointivirheestéd aiheutuva karilleajo, operointivirheesta aiheutuva yh-
teentbrmays ja tekninen vika. Tassa vaiheessa pelastustoiminta kasiteltiin kunkin onnet-
tomuusryhman yhteydessa.

Kaksiportaisella tarkastelulla pyrittiin toisaalta hahmottamaan kokonaisuuksia ja toisaal-
ta loytamaan yksittaisia asioita, joilla on merkitysta tapahtumien kannalta. Raportit oli
kasitelty aluksi tapahtumakarttojen avulla, joten onnettomuuksien kokonaiskuva ja ta-
pahtumaketjut olivat jo selvilla. Taulukkoon tehtédvassa systemaattisessa analyysissa
kaytettiin seka alkuperaista tutkintaselostusta ettd edellisessa vaiheessa laadittuja ta-
pahtumakarttoja.

Analyysi turvallisuustutkinnoista

Tassa luvussa esitetaan turvallisuustutkinnoista tehdyn analyysin tulokset. Analyysi on
tehty edella kuvatulla menetelmalla. Tapaukset on jaettu kolmeen ryhmaan onnetto-
muustyypin mukaan. Liséksi kaikkien tapauksien pelastustoiminta on kerétty omaksi
ryhméakseen. Yhteensa ryhmia on siis nelja.

Operointivirheesta aiheutuvat karilleajot

Seuraavassa kasitellaén karilleajo- ja pohjakosketusonnettomuuksien raportteja, joiden
valiton syy oli operointi. Tama oli tarkasteluaineiston isoin ryhma. Karilleajoja analysoitiin
yhteensa 19 tapausta, joista yksi oli B, 11 C- ja -7 D-tutkintoja. Operointivirheesta aiheu-
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tuviksi karilleajoiksi laskettiin ne onnettomuudet, joiden valitdn syy oli ohjausvirhe, pai-
kannusvirhe tai suunnittelematon kurssinmuutos.

Aluksen navigointivalineet

Aineiston alusten navigointivarustukseen kuuluu katsastuksessa vaadittavat paperinen
merikartta, kompassi sekd VHF-radio (Merenkulkulaitos, 2004). Lisaksi aluksissa oli
usein myos elektroninen merikortti, GPS-paikannin seké tutka. Useimmissa tapauksissa
navigointivalineet loivat hyvat edellytykset navigoinnille, mutta niiden hyddyntadmisessa
on puutteita.

Tutka oli paalla ainoastaan kahdessa tapauksessa. Toisessa tapauksessa, jossa tutkaa
kaytettiin, ei kuitenkaan hyoddynnetty etdisyysrenkaita, ja toisessa tutkan erottelukyky oli
huono. Kuten tutkintaselostuksissakin mainitaan, tutkan kayttoé antaisi lisda informaatiota
navigoimiseen. Joissakin aluksissa oli lisaksi ongelmia kompassin kanssa. Vaikka kom-
passi on, tulee sen toimivuus tarkistaa. Tapauksissa oli tyypillista, ettd navigointi tehtiin
silmamaaraisesti, vaikka kayttssa olisi ollut monia apuvalineitd optisen navigoinnin tu-
eksi.

Aluksen yleisjarjestely

Kotimaan matkustaja-alukset ovat usein vanhoja aluksia. Useat niistd on alun perin ra-
kennettu rahtialuksiksi, ja myohemmin muokattu matkustaja-aluksiksi. Osassa tutkin-
noista on kiinnitetty huomiota matkustajatilojen turvallisuuteen ja poistumisteiden toimi-
vuuteen. Ei ole itsestaan selvaa, ettd vanhassa aluksessa olisi riittavasti turvallisia pois-
tumisteitd, ellei asiaan kiinniteta erityista huomiota. Alukset ovat viela nykyaan paasaan-
tbisesti osastoimattomia, jolloin vuotoa rungossa ei voida rajoittaa pienempiin osastoi-
hin.

Ohjaamon ergonomia

Tyypillisesti alusten ohjaamo tarjosi hyvat edellytykset navigoinnille. Nakyvyys eteen oli
hyva, mutta joissakin tapauksissa nakyvyys taaksepain oli heikko. Ruorimiehen taytyi
poistua hallintalaitteiden luota, jos han halusi tarkistaa esimerkiksi takalinjan. Nakyvyytta
taakse ja sivulle tarvitaan myds kiinnittymisessa. Kotimaan matkustaja-alukset liikkkuvat
usein lyhyitd matkoja vilkkaasti liikennoidyilla alueilla. Kiinnittymisia ja irrotuksia aluksille
tulee paivittain useita.

Ohjaamolaitteidensijoittelu oli puutteellista joissakin tutkituista tapauksista. Paasaantoi-
sesti alusten ohjaamot olivat kuitenkin suunniteltuja toimiviksi.



S1/2011M

iur
\\ﬁs s

* %,
) >
- =
- % m

ul& *‘a

& o, 5 A

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuden kehittdminen

Pelastusvalineet

Tutkimusaineiston aluksilla oli tyypillisesti pelastusvalineina kelluntalautat, pelastusliivit
seka pelastusrenkaita. Kelluntalauttoja ei jouduttu kayttamaan yhdessakaan tapaukses-
ta. Yhdessa tapauksissa pelastusrengasta yritettiin ottaa kayttéoén, mutta alus oli kallel-
laan ja rengasta ei saatu heitettyd pudonneelle matkustajalle.

Pelastusliiveja kaytettiin joissakin tapauksissa. Pelastusliivien kaytté ei kuitenkaan ollut
itsestaan selvaa. Aineistossa oli tapauksia, joissa alus evakuoitiin, mutta matkustajia ei
velvoiteta pukemaan pelastusliiveja ylleen. Joissakin tapauksissa matkustajat alkoivat
oma-aloitteisesti jakaa pelastusliiveja aluksen ajettua karille. Yhdessé tapauksessa paal-
likk6 ei pystynyt neuvomaan pelastusliivien paikkaa.

Aluksen asiakirjat

Katsastusasiakirjat ja miehitys oli suurimmassa osassa tapauksista kunnossa. Kuitenkin
joissakin tapauksissa alus oli likenteessa liian pienella miehityksella tai miehistélla ei ol-
lut vaadittavia patevyyksia.

Tasséa osiossa tarkasteltin my6s miehityksen todellista riittavyytta silta osin, kun sité ol
tutkintaselostuksissa kasitelty. Joissakin tapauksissa tutkijat olivat kyseenalaistaneet
miehitystodistuksen mukaisen minimimiehityksen riittavyyden. Mikéli aluksen ohjaamos-
ta on rajoitettu nakyvyys sivuille tai taakse, tarvitsee paallikkd apua esimerkiksi laituroi-
taessa. Jos matkustajat ovat levittédytyneena usealle eri kannelle, vaatii esimerkiksi pe-
lastusliivien jako ja evakuointi jokaiselle kannelle miehiston jasenen.

Matkaan liittyvat tiedot

Kuten kotimaan matkustaja-alusliikenteessa yleensakin, myos tarkasteluaineistossa
suurin osa matkoista oli lyhyita parin tunnin retkid. Suurin osa matkoista oli tilausajoja,
mutta mukaan mahtui myos joitakin aikataulun mukaisia ajoja. Reittisuunnitelman puut-
tuminen oli hyvin tyypillistd. Reitti oli kuitenkin usein tuttu tai sitd oli mietitty etukateen.
Joissakin tapauksissa reittiviiva oli myds piirretty merikartalle. Reittisuunnitelmaan kuu-
luvia sivuutusetaisyyksia ja kompassisuuntia ei ollut merkitty.

Reittisuunnitelma tulisi olla my6s esilla. Aineistossa oli tapauksia, joissa merikarttaan oli
piirretty reitti, mutta ruorissa ollut henkil® ei ollut tatd nahnyt. Sen lisaksi, ettei reittisuun-
nitelmaa ollut, oli aineistossa tapauksia, jossa reittid muutettiin kesken matkan viime
hetkella ennen karilleajoon johtanutta kAannosta.

Aineistossa olleista raporteista tarkasteltin myds, oliko onnettomuusmatkalla jotain eri-
tyispiirteitd ja miten ne oli huomioitu. Suurin osa matkoista oli tavallisia tilausajoja. Jois-
sakin tapauksissa kyydissa oli ohjaajalle tuttuja ihmisia. Tama voi hairitd keskittymista
aluksen ohjailuun.

Matkustajamaéarat vaihtelivat 9 hengen kaveriporukan risteilystd 110 matkustajan tilaus-
risteilyihin. Yhteensa tutkimusaineiston onnettomuuksissa oli osallisena 814 matkusta-
jaa. Noin 20 matkustajaa sai lievid vammoja. Vakavia loukkaantumisia navigointivirheis-
sda ei tapahtunut.
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Miehiston toiminta hatatilanteessa

Aluksilla oli tyypillisesti jonkinlaiset ohjeet hatatilanteiden varalta. Ohjeet olivat kuitenkin
melko yleisluontoisia. Tydnjakoa ei usein oltu mietitty etukéteen eiké tehtavalistoja ollut.
Vaikka jokainen onnettomuustapaus on yksildllinen, on hatéatilannetoiminnassa samoja
tehtavia. Lisavahinkojen estaminen, matkustajille tiedottaminen, pelastusvalineiden ja-
kaminen ja avun halyttdminen ovat toimenpiteitd, jotka tulisi tehda heti. Joissakin tapa-
uksissa aineiston onnettomuuksista miehistén toiminta onnettomuuden jalkeen keskittyi
likaa yhteen osa-alueeseen, jolloin muut tehtavat jaivat. Miehistdn pieni maara vaatii te-
hokasta toimintaa.

Alusten vauriot tarkastettiin ripeasti ja lisavahingot onnistuttiin estamaan hyvin. Aineis-
tossa oli kuitenkin tapauksia, joissa aluksen paallikké ei kyennyt toimimaan tilanteen
vaatimalla tavalla. Paaosin aluksen pelastaminen sujui tehokkaasti.

Lahes kaikissa tapauksissa matkustajat saivat tietoa tapahtumasta. Toisaalta alukset
ovat pienia, joten tieto myods kulkee nopeammin. Usein paallikkd keskittyi vauriontorjun-
taan sek&d avun halyttdmiseen ja kansimiehen tehtava oli huolehtia matkustajista. Pelas-
tusliiveja ei jaettu aina.

Matkustajat kayttaytyivat padosin rauhallisesti hatatilanteessa, jos paallikkd otti tilanteen
haltuun. Hataantyneisyytta oli havaittavissa silloin, kun paallikkod ei tiennyt miten toimia
tai paallikko ei ottanut tilannetta riittdvan vakavasti.

Miehiston kokemuksen suhteen aineistosta I6ytyi kolme tyyppia:
Kokenut miehisto

Tyypillisia piirteitd onnettomuustapauksissa oli liian suuri luottamus omaan koke-
mukseen ja rutiineihin. Keskittyminen ei ollut riittdvdd navigoinnissa ja saatettiin
esimerkiksi keskittya matkustajien viihdyttdamiseen.

Kokenut paallikkod ja kokematon ruorimies

Paallikko ei ohjeistanut ruorimiesta riittdvasti, vaan oletti automaattisesti taméan tie-
tavan toimintatavat ja rutiinit. Paallikké ei osannut ennakoida ruorimiehen tietdmat-
tomyytta.

Kokematon miehisto

Kokemattoman miehiston tulisi suunnitella reitti tarkkaan ja selvittaa etukateen rei-
tin erityispiirteet.

Miehiston toimintakyky oli padosin kunnossa. Yhdessa tapauksessa péaallikkd oli alkoho-
lin vaikutuksen alaisena, ja yhdessa tapauksessa pdaallikkd oli matkustajien mukaan
kayttaytynyt sekavasti.
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Olosuhteet

Olosuhteet olivat padosin hyvat. Saaoloilla oli jonkin verran vaikutusta tapahtumiin. Au-
ringon haikaisy vaikeutti kahdessa tapauksessa optista navigointia ja kova merenkaynti
yhdesséa. Yhdessa tapauksessa tehtiin viime hetken reittimuutos kylmén tuulen vuoksi.
Sadaolot eivat kuitenkaan olleet poikkeuksellisen haastavia yhdessakaan tapauksessa.

Onnettomuus

Onnettomuustapahtuma oli jokaisessa tapauksessa erilainen mutta aineistosta 16ytyi
muutama tyypillinen tapahtumaketju.

Neljassa tapauksessa paallikkd luovutti ruorin kokemattomalle henkilélle, mutta ei opas-
tanut tai valvonut tdman navigoimista. Kolmessa tapauksessa ndista neljasta paallikko
poistui itse ohjaamosta antamatta kunnollisia ohjeita navigoinnista ja reitista. Kaikissa
tapauksissa ruorimies eksyi reitiltéd ja ajoi karille. Kolmessa tapauksessa reitti oli ainakin
paallikon mukaan piirretty merikartalle, mutta ruorissa ollut henkil6 ei ollut suunnitelmaa
nahnyt.

Viidessa tapauksessa paallikko erehtyi sijainnistaan ja alus ajoi karille. Kahdessa tapa-
uksessa ndista auringon haikaisy vaikeutti navigoimista. Liséksi kahdessa tapauksessa
aluksessa oli elektroninen merikartta, mutta se oli teknisen ongelman vuoksi pois paalta.
Yhdessa tapauksista paallikko ei ollut tutustunut reittiin etukéateen.

Viidessa tapauksessa paallikkd keskittyi navigoimisen sijaan johonkin muuhun. Kolmes-
sa tapauksessa paallikon huomio oli kiinnittynyt liikaa matkustajiin. Kahdessa tapauk-
sessa ohjaamossa oli matkustajia tutustumassa ohjailuun ja yhdessa paallikkd suostui
reittimuutokseen, jonka takia alus piti kdantaa takaisin tulosuuntaan ja siitéd uudelle vay-
lalle. K&dannoksesta huolimatta keskustelu jatkui. Kahdessa muussa tapauksessa paal-
likk6 oli yksin ohjaamossa. Toisessa paallikkd keskittyi reittimuutosten tekemiseen elekt-
roniselle merikartalle ja toisessa paallikko yritti kumartuneena etsia GPS-paikantimen vi-
kaa. Molemmissa alusta ajettiin normaalinopeudella siita huolimatta, ettd paallikon huo-
mio ei ollut navigoinnissa.

Kahdessa tapauksessa alus joutui vaistamaan huvivenetté ja sen seurauksena ajoi karil-
le.

Yhdessa tapauksessa alus joutui odottamaan salmen yli menevéan sillan avaamista 15
minuuttia. Kun silta avattiin, toinen alus meni salmen lapi ensin. Onnettomuusalus meni
taman jalkeen. Voimakkaiden virtausten seurauksena ajautui salmen sivuun ja osui poh-
jaan.

Yhdessa tapauksessa aluksen rantautuminen epaonnistui ja alus osui kiviin. Tuuli ja me-
renkaynti oli voimistumassa tapahtumahetkella.

Yhdessa tapauksessa alus ajoi 1,5 m vaylalla. Aluksen syvays oli 1,4 metrid. Paallikko
tunsi, etta jotain oli takertunut pohjaan. Matkustajia pyydettiin siirtymaéan aluksen keu-
laan, jotta aluksen painopiste muuttuu. Tama auttoi ja matkaan jatkettiin normaalisti.
Pohjaan mahdollisesti tarttunutta esinetta ei saatu myéhemmin selville.
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Avun halyttaminen

Avun halyttamiseen kiinnitettiin huomiota analyysia tehdesséa. Aineiston perusteella haly-
tystoimintaa tulisi kehittaa ja miehistda taytyisi rohkaista halyttamaan apua nopeasti. Vii-
veet avun halyttdmisessa hidastavat avunsaantia turhaan ja aiheuttavat riskid niin mat-
kustajille kuin miehistéllekin.

Seitsemassa tapauksessa paallikkd pyysi ensin apua muilta aluksilta tai tutuilta, eika ha-
lyttanyt viranomaisia paikalle. Kaikissa naissa tapauksissa viranomaiset tulivat lopulta
paikalle4. On selvaa, etta lahistolla olevat alukset padsevat apuun valittbmasti ja avun
pyytaminen heiltd on taysin perusteltua. Se ei kuitenkaan saisi viivyttaa pelastusviran-
omaisten halyttamista. Pelastusviranomaisilla on sopiva kalusto aluksen pelastamiseen
ja ihmisten auttamiseen.

Kolmessa tapauksessa matkustaja soitti hatdkeskukseen. Yhdessa naisté alus jai kiinni
karille ja siihen tuli pieni vuoto. Paallikko otti yhteytta Iahella olleeseen toiseen matkusta-
ja-alukseen, joka lupasi tulla apuun, kun oli jattdnyt omat matkustajansa laiturille. Mat-
kustaja soitti aluehalytyskeskukseen. Halytyskeskus otti yhteytta paallikkoon, mutta
paallikon mukaan apua ei tarvittu. Lopulta matkustajat evakuoitiin palolaitoksen aluk-
seen.

Toisessa tapauksessa alus jai kiinni karille, ja l&ahelld olleen kalastajan mukaan pohjassa
oli reikd, mutta paallikkd ja matkanjarjestaja kielsivat matkustajaa soittamasta hatakes-
kukseen. Matkustaja soitti kielloista huolimatta. Tassakin tapauksessa paallikko oli otta-
nut yhteytta varustamon toiselle aluksella, joka oli luvannut tulla apuun.

Kolmannessa tapauksessa paallikkd ei pystynyt hallitsemaan tilannetta onnettomuuden
jalkeen ja aluksella syntyi kaaos. Paallikkoé ei onnistunut mydéskaan antamaan hatailmoi-
tusta VHF-radiolla. Seka paallikko etta eras matkustaja soittivat matkapuhelimella hata-
keskukseen.

Yhdessa tapauksessa paallikon taytyi kysya VTS-keskukselta meripelastuksen tyésken-
telykanavaa.

Kuudessa tapauksessa tilanteesta tiedotettiin viranomaisille nopeasti eikd halytyksen
antamisessa viivytelty. Yhdessa tapauksessa tilanteesta tiedotettiin nopeasti, mutta
paallikon mukaan alus ei tarvinnut ulkopuolista apua.

Yhdessakaan tapauksessa karilleajosta ei tiedotettu VHF-radiolla lahistélla oleville aluk-
sille lukuun ottamatta niita yksittaisia aluksia, joilta pyydettiin apua. VHF-radiolla tehdyn
ilmoituksen etuna on se, etté lahistolla olevat alukset voivat joko tulla apuun tai ainakin
tietavat varoa onnettomuusalusta esimerkiksi vahentdmalla nopeuttaan ja sitéa kautta
aallonmuodostusta.

4 Tutkintatapaukset ovat valikoituneet esimerkiksi onnettomuuden vakavuuden perusteella. Lievista onnettomuuksista ei

tehda tutkintaa eika tieto tapahtumista valttamatta saavuta viranomaisia.
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3.3.2

Yksi tapaus tuli viranomaisten tietoon vasta mydhemmin. Alus ajoi karille, mutta ajelehti
tuulen mukana vapaaseen veteen. Alukseen ei tullut vuotoja. Kyydissa oli 76 matkusta-
jaa.

Aineiston perusteella avunhalyttamisen kynnys on korkea. Liséksi hataliikenteen toimin-
tatapojen tunteminen tulisi varmistaa. Vaikka avun halyttaminen on mahdollista matka-
puhelimella, on VHF-puhelimella tehdylla halytyksella etuja, silla nain lahella olevat
alukset tietavat tulla apuun tai ainakin sovittaa oman toimintansa tilanteen mukaiseksi.

Aluksen pelastaminen

Matkustajat evakuoitiin 12 tapauksessa. Liséksi yhdessa tapauksessa osa matkustajista
halusi siirtya hinaavaan alukseen hinauksen ajaksi.

Alus pystyttiin pelastamaan kaikissa tapauksissa. Suurin osa onnettomuuksista tapahtui
hyvéssa sadssa, mika helpotti pelastustoita.

Viidessa tapauksessa alukseen tuli vuoto. 14 tapauksessa kuitenkin véltettiin vuoto ja
alukseen tuli vain muita vaurioita.

Kymmenessa tapauksessa alus péaasi siirtymaan laituriin omin konein onnettomuuden
jalkeen. Kolmessa tapauksessa alusta hinattin osan matkaa, mutta osan matkasta se
paasi siirtymaan omin konein. Kuudessa tapauksessa alus taytyi hinata laituriin.

Operointivirheesta aiheutuvat yhteentérmaykset

Tutkinta-aineistossa oli kaksi térmaystapausta. Tapauksista 16ytyi yhtenevaisia piirteita.
Molemmissa tapauksissa aluksen reitilla oli tavallisuudesta poikkeavaa liikennettd, mutta
tata ei otettu huomioon. Ensimmaéisessa tapauksessa puolustusvoimien kelirikkovene ja
yhteysalus tormasivat jaarannissa ja toisessa tapauksessa maantielautta térmasi mii-
nanraivaajan raivauskalustoon.

Onnettomuustapahtumat

Ensimmaisessa tapauksessa puolustusvoimien kelirikkovene térmasi yhteysalukseen
jaarannissa. Saa oli sumuinen. Yhteysalus oli aikataulun mukaisella vuorolla. Yhteys-
aluksen liséksi valittua reitti kayttivat talviaikaan ainoastaan laheisen linnakesaaren ke-
lirikkoveneet. Yhteysaluksen paallikko ilmoitti [ahtiessdan matkantiedot VTS:aan. Alus ei
kayttanyt sumumerkinantolaitetta, silla tutkausolosuhteet olivat hyvat eikd mikadan muu
alus ollut tehnyt ilmoitusta VTS:lle.

Laheisen linnakesaaren kelirikkovene lahti puoli tuntia normaaliaikataulusta edella kohti
yhteysaluksen laht6satamaa. Melko pian sen jalkeen, kun kelirikkovene oli lahtenyt, naki
yhteysaluksen paallikko liikkuvan tutkakaiun vaylalla. Paallikkd ihmetteli asiaa ja alensi
nopeutta. Kelirikkoveneen paallikkod oli tarkkaillut aluksen tutkaa kdannodspistetta lahes-
tyttdessa. Mitdan havaintoa yhteysaluksesta ei ollut saatu. Juuri kdédnnodspisteeseen tul-
taessa yhteysaluksen keula tuli sumusta nakyviin. Koska alukset olivat jaarannista, ei
vaistaminen onnistunut normaalisti. Alukset tormasivat ja kelirikkovene kallistui voimak-
kaasti tormayksen voimasta. Vakavilta henkilovahingoilta kuitenkin valtyttiin. Kummankin
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aluksen saannoét edellyttivat sumumerkinantolaitteen kayttdéa huonon nakyvyyden valli-
tessa. Kummallakin aluksella tatéa pidettiin tarpeettomana.

Toisessa tormaystapauksessa maantielautta ajoi merivoimien aluksen miinanraivauska-
lustoon. Miinanraivaaja teki asianmukaiset ilmoitukset VTS:lle siirtyessaéan raivausalu-
eelle. Kun raivauskalustoa laskettiin, kaksi alusta ohitti raivaajan. Heidan mukaansa ka-
lustossa olevat seka aluksen miinanraivauksesta kertovat valot olivat nékyvissa. Raivaa-
ja keskusteli molempien alusten kanssa radiolla ohittamisen aikana.

Viimeinen aikataulun mukainen lauttavuoro lahti samaan aikaan, kun ensimmaista rai-
vauslinjaa alettiin ajaa. Raivaajan paallikko soitti maantielautan paallikdlle ja varmisti,
ettei aikataulun ulkopuolisia lauttavuoroja ole tiedossa, silla raivauslinja ristesi lautan rei-
tin kanssa. Seuraavaan aikataulun mukaiseen vuoroon oli aikaa viisi tuntia. Raivaajan
paallikkod kertoi myos raivaukseen liittyvat valot, pysahtymis- ja kdéntymishankaluudet ja
arvion raivauksen kestosta. Han kertoi seuraavansa kanavaa 71 ja varoitti viela ohitta-
masta peran puolelta.

Maantielautan paallikké ja matruusi olivat olleet lepdamassé, kun vastarannalta tuli kut-
su tulla hakemaan rekka. Paallikkd kaynnisti koneet, sytytti valot ja lahti matkaan. Han
havaitsi jonkun ohittaneen aluksen, mutta ei havainnut aluksessa mitédan erityistd. Kun
lautta oli kulkenut hetken, havaitsi lautan paallikkd sen keulan edessé vilkkuvan valon ja
tajusi vedessa kelluvan jotain. Han aloitti pysaytyksen, mutta alus ajoi raivauskalustoon.
Ensin vain etummainen vetolaite osui kalustoon, mutta myéhemmin toinenkin vetolaite
sotkeutui kaapeleihin ja koneet sammuivat.

Maantielautan paallikké ei muistanut raivaajan antamia varoituksia lahtiessaan ylimaa-
raiselle vuorolle. Syina téhan oli paallikén alentunut vireystila seka kielivaikeudet. Maan-
tielautan paallikko lahti liikkeelle valittbmasti levolta, jolloin hdnen vireystilansa ei ollut
palautunut vield normaaliksi. Raivaaja oli keskustellut lautan kanssa suomeksi, ja vaikka
puhelimeen vastannut puhui suomea murtaen, raivaajalla uskottiin, etta viesti oli ymmar-
retty oikein. Lautan paallikkd oli ymmartanyt keskustelun perusteella raivaajan tulevat
alueelle vasta mydhemmin saman yona.

Ensimmaisessa tapauksessa onnettomuus tapahtui alueella, joka ei kuulu VTS valvon-
nan piiriin, vaikka osa reitistd kuuluukin. Yhteysalus ilmoitti [ahtonsé VTS-keskukselle ja
kelirikkovene merivoimien merivalvonta-aluekeskukselle. Nama eivat vertaile tai vaihda
tietojaan normaalitilanteessa. Onnettomuustutkinnan aikana selvitettiin tutkan kayttoa ja
ominaisuuksia alueella. Taméan perusteella voidaan olettaa, ettei tutkaa kaytetty aktiivi-
sesti kelirikkoveneelld. Myos tutkan asetukset tukevat téata olettamusta. Tama myos se-
littda sen, ettei yhteysaluksesta saatu tutkahavaintoja. Yhteysaluksen paallikké ei otta-
nut yhteytta kutsukanavalla, sen jalkeen kun han oli havainnut liikkuvan kohteen.

Pelastustoiminta

Ensimmaisessa tapauksessa paallikdt sopivat, etta kelirikkoveneen matkustajat siirtyvat
yhteysalukseen. Kelirikkovene teki ilmoituksen tapahtuneesta ohjeiden mukaisesti omal-
le organisaatiolleen ja yhteysalus ilmoitti varustamolle. Meripelastusjarjestelmaélle ei teh-
ty ilmoituksia.
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Toisessa tapauksessa raivaaja ilmoitti valittomasti tormayksen jalkeen tilanteesta VTS-
keskukselle. Raivaava alkoi nostaa kalustoa. Kaluston noston yhteydesséa akustisen rai-
vaimen kaapeli katkesi. Alus kaantyi poikittain tuuleen ja paallikko kielsi koneiden kay-
toén, kunnes raivaimet on saatu nostettua. Raivaajalta soitettiin numerotiedusteluun ja
kysyttiin meripelastuksen numeroa. Vasta pitkahkon keskustelun jalkeen puhelu saatiin
yhdistettya MRSC Helsinkiin. Sieltd puhelu k&d&annettin MRCC Turkuun. Samalla, kun
puhelua soitettiin, iimoitti maantielautta, etta sen toiseenkin vetolaitteeseen on sotkeutu-
nut kaapelia ja se on tuuliajoilla.

Meripelastuskeskus maarasi viestilikenteen tapahtuvaksi Virve-verkossa. Rajavartiolai-
toksen partiovene saapui paikalle ensimmaisena ja alkoi tarkistaa alusten ymparistoa.
Vene ei voinut kiinnittyd alusten kylkeen merenkaynnin vuoksi. Maantielautan ankkuri-
ketju saatiin selvitettya, mutta ankkuria ei saatu nostetuksi, koska ketju luisto ankkuripe-
lin ketjupyoralla.

Rajavartiolaitoksen vartiolaiva saapui paikalle noin 20 minuuttia myéhemmin. Meripelas-
tuskeskus maarasi vartiolaivan paallikon onnettomuuspaikan johtajaksi. Ankkuriketjun
katkaisu ja akustisen raivaimen irrotus maantielautan alta aloitettiin. Maantielautta otti
vartiolaivan paallikon kaskysta yhteytta meripelastuskeskukseen.

Magneettisen raivaimen osat saatiin nostettua maantielautan kannelle ja ankkuri pudo-
tettua pohjaan. Akustisen raivaimen uimuri ja koho jaivat viela lautan alle, silla ne olivat
potkurissa kiinni. Hinaaja, jonka lauttavarustamo oli tilannut, saapui paikalle aamulla ja
lautta hinattiin korjaustelakalle.

Potkurissa olleet raivaimen osat irrotettiin ja alukselle tehtiin koeajo. Taman jalkeen
alukselle asennettiin vara-ankkuri ja se paasi takaisin liikenteeseen. Miinanraivaaja me-
netti raivauskalustonsa kaytannossa kokonaan.

Tekniset viat

Tutkinta-aineistossa oli yhdeksan tapausta, joissa onnettomuuden tai lahelta piti -
tilanteen valittéméana syyna oli aluksella ilmennyt tekninen vika. Nelja naista yhdeksasta
tapauksesta oli sellaisia, joista on laadittu suppeampi D-tutkinta. Viisi tapausta oli C-
tutkintoja. Kaksi tapauksista tapahtui samalle alukselle ja yhden tapauksen moottoririkko
oli yhteydessa aikaisemmin samana paivana tapahtuneeseen Kkarilleajoon. Kyseisen
aluksen karilleajo on analysoitu karilleajojen yhteydessa.

Liséksi tahan aineistoon otettiin mukaan joitakin tapauksia, jotka eivat varsinaisesti ol-
leet teknisia vikoja, mutta onnettomuuden aiheutti aluksen toimintarajojen ylittdminen tai
puutteellinen suunnittelu. Tallaisia tapauksia oli kolme, joista kaksi tapahtui samalle
alukselle. Analysoinnissa tarkasteltiin paaasiassa tutkinnoissa kasiteltyja asioita. Teknis-
ten vikojen osalta analysoitu aineisto oli huomattavasti suppeampi kuin navigointivirhei-
den. Sen lisaksi, etta tapauksia oli maarallisesti vahemmin, oli ne myds kasitelty suppe-
ammin.
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IImennyt tekninen vika

Kahdessa tapauksessa aluksen kiertovesipumpun siipipydra aiheutti ongelmia koneen
lampétilanhallinnassa. Ensimmaisesséa tapauksessa merivesipumpun siipipydré vaurioi-
tui ja koneen lampdtila alkoi nousta. Vaurioitumisen syyta ei saatu selville. Toisessa ta-
pauksessa alukseen oli vaihdettu noin viikkoa aikaisemmin uusi merivesipumppu, silla
vanhaa pumppua oli pidetty tehottomana. Kone alkoi kuitenkin pitdd kummallista &anta,
ja paallikkd paatteli, ettei kone saa riittavasti jaahdytysvetta. Kavi ilmi, etta irronneet sii-
pipyoran siivet olivat tukkineet vedenkierron 6ljynlauhduttimessa, joka sijaitsee jaahdy-
tysjarjestelmassa pumpun jalkeen. Uuden merivesipumpun siipipyoréa oli kuitenkin ehja,
eika siipipyorat olleet rikkoutuneet paallikon mukaan edeltdvaan puoleentoista vuoteen.
Todenndakdisesti irronneet siivet olivat haitanneet vedenkiertoa jo aikaisemman pumpun
aikana, minkéa vuoksi pumppua on pidetty tehottomana.

Kahdessa tapauksessa ongelmat liittyivat séahkdasennuksiin. Ensimmaisessa tapauk-
sessa aluksen ohjausjarjestelma oli muutettu sahkoiseksi jalkiasennuksena. Sahkdjohto-
ja ei ollut kiinnitetty ja aluksen tarinan seurauksena johtimia oli vaurioitunut. Tasta seu-
rasi oikosulku ja ohjaukseen kuuluvien releet lakkasivat toimimasta. Toisessa tapauk-
sessa alukselle tuli oikosulku sen jarruttaessa. Kaapeleiden asennuksessa oli tehty vir-
he. Kun kaapeleita oli liitetty kaapelikenkiin, kaapelin ympérille oli jatetty puolijohtava
hohtosuoja. Virta paasi tata kautta siirtymaan sahkokaapin runkoon ja aiheuttamaan oi-
kosulun.

Yhdessa tapauksessa aluksen polttoaineensy6ton suunnittelu ei ollut onnistunut, ja kone
ei saanut riittvasti polttoainetta. Merenkulkulaitoksen tarkastaja oli epaillyt suunnitel-
man toimivuutta jo rakennusvaiheessa. Suunnittelutoimisto oli keskustellut asiasta moot-
torivalmistajan kanssa, joka oli vakuuttanut suunnitelman toimivaksi. Koeajolla tarkastaja
oli ehdottanut paivatankkiratkaisua, mutta sitd ei kuitenkaan tehty viela silloin. Koneita
korkeammalla oleva paivatankki rakennettiin onnettomuuden jalkeen. Lisaksi kupariput-
ket korvattiin halkaisijaltaan suuremmilla terasputkilla. Terdsputket ovat kestavampi rat-
kaisu tarinalle alttiissa ymparistossa.

Ylla oleva ja seka jalkimmainen sdhkdasennuksiin liittyva vika tapahtuivat samalle aluk-
selle lyhyen ajan sisélla. Molemmissa tapauksissa ongelmat johtivat koko sahkojarjes-
telman pettamiseen. Tama johtui siitd, ettd generaattoreita varten oli useita paallekkaisia
suojauksia, jotka mahdollisesti aiheuttivat suojausten hallitsemattomaan laukeamiseen.

Yhdessa tapauksessa merivesihydrofon-pumpulle tuleva vesiletku halkesi ja aiheutti
vuodon konehuoneeseen.

Yhden aluksen vaihteisto rikkoontui. Rikkoontumisen syyksi paljastui, ettei akselin teras
vastannut rakenneselvitysta. Alus oli ollut liikenteessa noin viikon sen jalkeen, kun se oli
tullut takaisin yli kolme kuukautta kestaneesta vaihteistoremontista.

Yhdessa tapauksessa polttoaineen siirropumpun kannen venttiilin kiinnityspultin kierteet
olivat kuluneet pois ja kone sai ilmaa polttoaineen mukana. Kulumista ei ollut huomattu
huollossa.
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Yksi tapaus oli yhteydessa aikaisemmin samana paivana tapahtuneeseen karilleajoon.
Alus ajoi luodolle siten, etta sen keula nousi ilmaan. Aluksen potkuri oli vapaassa ve-
dessa ja paallikko yritti irrottaa alusta kayttamalla konetta. Konetta kaytettiin noin puoli
tuntia. Koska kone oli kytketty kulmavaihteeseen, moottorin asennuskulma oli 15° vinos-
sa kolilinjaan nahden. Keulan ollessa ilmassa 6ljynkierto loppui. Konerikon jalkeisessa
tarkastuksessa moottorin 6ljyn tason huomattiin olevan selvasti alle suositellun minimin.
Liséksi alukseen oli tullut pieni halkeama karilleajossa, josta padsi vuotamaan vetta. Kun
alus oli hinattu telakalle, oli vetta kertynyt jo noin puoli metria turkkilevyjen ylapuolelle.
Vesi tuhosi aluksen akut.

Yhdessa tapauksessa alusta ajettiin jadolosuhteissa, vaikka sita ei ollut suunniteltu jais-
sakulkuun. Aluksella oli edellisena iltana tehty syodksyja jaakenttdan. Kun aluksella ajet-
tiin seuraavana paivana jaissa ja taman jalkeen alettiin nostaa nopeutta avovedessa, tuli
aluksen keulaan reikd. Seka edellisen paivan etta edeltdva jaissdajo oli vahingoittanut
keulaa, joka lopulta ei kestanyt veden painetta. Kyseisessa tapauksessa rajoituksia
aluksen kaytdssa ei tunnistettu tai niitd ei ainakaan noudatettu.

Suunnitteluun liittyvat puutteellisuudet liittyivat kaikki samaan alukseen. Alus tormasi
kolmesti laituriin automaattiohjauksen paalle jaamisen vuoksi ja aluksen hallinta mene-
tettiin kolme kertaa huonon suuntavakavuuden vuoksi. Automaattiohjauksen paalle jaa-
minen ei sinansa ollut vika, mutta paalle jadmisen mahdollisuus aiheutui huonosta kay-
tettavyydesta.

Edeltavat tapahtumat

Kolmessa tapauksessa alus oli oireillut jo ennen varsinaista onnettomuustapahtumaan.
Ainakin yhdessa naista oli ongelmista tehty turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaiset
ilmoitukset. Korjaukset tehtiin kuitenkin vasta onnettomuuden jélkeen. Polttoainejarjes-
telmaan liittyvassa viassa kayntihairiot olivat puolestaan korjaantuneet, kun suodatin
vaihdettiin. Vanhalla suodattimella olisi kuitenkin pitanyt olla viela kayttoikaa. Kun poltto-
aineen pinta laski ensi kertaa riittavan alas, painehaviot kasvoivat lilan suuriksi uudesta
suodattimesta huolimatta. Tapauksessa, jossa aluksen vaihteisto rikkoontui, alus oli oi-
reillut jonkin verran, mutta koska tilalle ei ollut saatu korvaavaa alusta, paatti paallikko
ajaa viikonlopun viimeisen keikan ja hakea saaressa olevat ihmiset.

Saaolosuhteilla ei ollut merkitysta tutkituissa tapauksissa.
Miehiston toiminta hatatilanteessa

Siipipyoran vaurioituminen on melko yleista, ja aluksilla tulisikin olla varaosa mukanaan.
Pumppua ei kuitenkaan edes yritetty korjata vesilla, silla miehistén aika meni taysin
matkustajista huolehtimiseen. Siipipyéran vaihto on mahdollista tehda aluksen ollessa
vesilla. Merivesin hydrofon-pumpun letkun halkeaminen saatiin korjattua tilapaisesti heti
vian paikallistamisen jalkeen.

Sahkojarjestelman ja polttoainejarjestelman ongelmat seka vaihteistovika johtuivat aluk-

sen rakentamisen tai korjauksen yhteydessa tehdyista virheista. Niiden korjaaminen ei
onnistu nopeasti aluksen ollessa esimerkiksi ankkurissa.
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Alus saatiin ankkuroitua kahdessa tapauksessa. Tilanne aluksella rauhoittui. Molemmat
viat olivat sellaisia, joita ei nopeilla korjaustoimenpiteilla olisi saanut korjattua aluksella.
Kahdessa tapauksessa alus saatiin ajettua lahella olevaan laituriin ja matkustajat paasi-
vat maihin. Viidessa tapauksessa alus jai ajelehtimaan. Kahdessa tapauksessa naista
viidesta alus sai pohjakosketuksen. Yhdessa aluksen konetta pystyttiin kayttamaan ly-
hyita aikoja, jolloin pohjakosketus pystyttiin estdmaan, mutta muoviseen aénenvaimen-
timeen suli reikd. Pohjakosketuksen saaneista aluksista toisessa ankkuroimattomuuden
syy jai epaselvéaksi ja toisessa ankkuripedin rakenne oli sellainen, ettd kansimiehet eivat
saaneet ankkuria lasketuksi. Ankkuripeti korjattiin ja ankkurointi onnistui jatkossa.

Tapauksissa, joissa alus térmasi laituriin, loukkaantui lievasti yhteensa viisi henkilda. Li-
saksi laiturin ajoramppi ja yksi penkki vaurioituivat seka aluksen keulaan tuli reika vesi-
rajan ylapuolelle. Matkustajat paasivat valittomasti siirtyma&an laiturille tapahtuman jal-
keen.

Aluksen hallinnan menetyksissa alus saatiin takaisin hallintaan ja onnettomuuksilta val-
tyttiin.

Jaavauriotapauksessa aluksella oli paallikko ja kahdeksan matkustajaa. Paallikko keskit-
tyi veden poistamiseen alukselta. Avun halyttaminen jai matkustajien tehtavéaksi. Lisaksi
eras matkustajista, joka oli ohjannut alusta jo ennen vuotoa, ohjasi aluksen rantaan.
Aluksella syntyi hataannys.

Halytystoiminta

Halytys tehtiin kahdeksassa tapauksessa. Halytyksia tehtiin seka matkapuhelimella etta
VHF-radiolla. VHF-radiolla tehdyissa halytyksissa kaytettiin rutiinilikennetta.

Varsinaisista teknisista vioista kolmessa tapauksessa halytysta ei tehty. Yhdessa naista
alus saatiin ankkuroitua ja kone lahti kayntiin hetken kuluttua ja kahdessa paallikké pyysi
muuta apua paikalle.

Aluksen hallinnan menetyksista ei tehty halytysta. Laituriin térmayksista viimeisessa
eras matkustaja soitti hatakeskukseen. Kahdessa muussa laituriin torméayksessa ei tehty
halytysta.

Jaavauriotapauksessa eras matkustajista yritti halyttdd apua VHF-radiolla, mutta ei on-
nistunut siina. Apua héalytettiin matkapuhelimella siten, ettd matkustaja soitti erdan lahei-
sen ravintolan eméannadlle, joka ilmoitti asiasta eteenpain merivartiostolle. Kiertoteitse tul-
lut halytys saavutti meripelastusjarjestelman vasta 15 minuutin kuluttua haverin tapah-
tumisesta.

Teknisten vikojen osalta halytystoiminta sujui keskimaarin nopeammin kuin karilleajois-
sa.



S1/2011M

iur
\\ﬁs s

* %,
) >
- =
- % m

ul& *‘a

& o, 5 A

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuden kehittdminen

3.4

Aluksen evakuointi ja siirto

Kuudessa tapauksessa alusta taytyi hinata. Kahdessa tapauksessa matkustajat evaku-
oitiin toiseen alukseen ja neljassd matkustajat olivat hinauksen ajan kyydissa. Yhdessa
tapauksessa matkustajat paasivat maihin ja alus hinattiin taman jalkeen toiseen laituriin.

Kuudessa tapauksessa alus saatiin laituriin omin avuin. Kolmessa tapauksessa matkaa
voitiin jatkaa normaalisti poikkeamatilanteen jalkeen.

Yhdessa tapauksessa matkustajat evakuoitiin ensin luodolle ja siitd helikopterilla maihin.
Alus voitiin ajaa saattamalla kotilaituriin.

Haastattelut

Tyon aikana vierailtiin neljassa aluksessa. Alukset kuuluivat kaikki eri varustamoille. Vie-
railuiden aikana keskusteltiin turvallisuuden hallinnasta kaytannossa, turvallisuusjohta-
misjarjestelmasta ja turvallisuudenhallinnan kehittamisesta aluksilla.

Haastatellut varustamot vaihtelivat kooltaan ja liikennealueeltaan. Haastateltavina oli
seka varustamon omistaja etta tyontekijoita. Varustamoista kolme kuului Suomen mat-
kustajalaivayhdistykseen.

Haastatteluiden perusteella ISM-koodin mukainen turvallisuusjohtamisjarjestelma sisal-
taa hyvia asioita, mutta mukana on myos paljon ylimaaraista pienille varustamoille. Tur-
vallisuusjohtamisjarjestelméa koettiin epaselvaksi, ja iso kansio turhaksi. Turvallisuusoh-
jeiston tulisi olla yksinkertainen ja sellainen, etta sielta 16ytda helposti tarvitsemansa.
Suhtautuminen tarkistuslistoihin oli pddosin positiivista. Tarkistuslistat koettiin hyviksi,
mutta toisaalta paallikon pitdisi osata toimia ilmankin listoja.

Turvallisuutta pidettiin kaikissa varustamoissa tarkeind, mutta viranomaisten toimia ei
aina nahty tarkoituksenmukaisena. Moni eri viranomainen kdy tekemassa tarkastuksia
aluksella. Keskustelujen perusteella viranomaisilta toivottiin enemmin keskindista yhteis-
tyota.

Reittisuunnittelu koettiin tarkeédksi vierailla vesilla, mutta normaalireitilla sille ei nahty tar-
vetta. Reittisuunnitelmasta on hyotya, jos se voidaan tehdéa elektroniselle merikartalle.
Joka tapauksessa reittiin tutustutaan, kun retkea suunnitellaan.

Miehistd koki turvallisuuden kannalta tarkednd omat vaikuttamismahdollisuudet. Usein
varustamon johto on itsekin aluksilla tai ainakin yhteyttd pidetaan paivittain. Tarpeelli-
seksi koettiin listat, joihin miehistd voi kirjata aluksella havaitsemiaan puutteita tai tehda
toimenpide-ehdotuksia. Listojen hyddyllisyyden edellytyksena on, etta varustamon johto
reagoi listassa oleviin asioihin. Jos varustamon johdossa on usea henkild, saattaa olla
tarvetta tyontekijoiden ja johdon valisille kokouksille, joissa ovat kaikki paikalla samaan
aikaan. Turvallisuusasenteiden merkitys tunnistettiin kaikissa varustamoissa.

Miehiston osaamistaso on hyvin vaihteleva. Kunnon koulutusjarjestelméa tai osaamisen
auditointia ei ole. Kansimiesten vaihtuvuus oli paaosin suurta. Hyvaa perehdytysta tarvi-
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taan, jotta aluksella voitaisiin toimia turvallisesti. Haastatteluiden perusteella aluksista
pidetdan hyvaa huolta. Tyodntekijoista tuli huolehtia vahintaan yhta paljon.

Suurimpina riskitekijoina pidettiin kiinnittymis- ja irrottautumistilanteita sek& muita aluk-
sia. Lisdksi humalaiset matkustajat saattavat aiheuttaa joskus ongelmia. Muista aluksis-
ta erityisen ongelmallisena pidettiin huviveneitd. Huviveneille kaivattaisiin ajokorttia tai
jotain koulutusta. Liséksi isot alukset aiheuttavat joskus vaaratilanteita.

Varustamoilla ei ole virallista yhteisty6ta toisten alueella toimivien varustamojen kanssa.
Osa varustamoista pitaa kylla yhteytta ja vaihtaa kuulumisia. Ylimaaraista yhteistyéta ei
myoskaan ole esimerkiksi pelastusviranomaisten tai VTS:n kanssa. Tama voisi madal-
taa avun halyttdmisen kynnystd, jos linjan toisessa paassa olisi tuttuja henkildita.

Onnettomuustutkintakeskuksen raportit eivét olleet kaikille haastateltaville tuttuja. Kaikki
eivat tienneet, mista ne voi lukea ja ongelmaksi mainittiin myos ajan puute. Raporttien
saatavuutta voisikin mainostaa lisda ja valmistuneita raportteja lahettdd varustamoille.
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4.

KOTIMAAN MATKUSTAJA-ALUSLIIKENTEEN RISKIANALYYSI

Tassa luvussa tehdaan riskianalyysi kotimaan matkustaja-alusliikenteelle. Riskianalyysi
tehdaéan tapahtumaverkon avulla. Verkko rakennetaan onnettomuustutkinta-analyysissa
saatujen tietojen ja asiantuntijanakemysten perusteella. Jokaisesta onnettomuusryh-
masta tehtiin oma verkko. Taman verkon lopputapahtumana on onnettomuustapahtuma.
Verkkoa tarkastelemalla pyrittiin [0ytdm&an onnettomuuden syntyyn vaikuttavat tekijat.

Liséksi kaikista onnettomuustyypeista rakennettiin yhteinen verkko, joka tarkastelee ta-
pahtumaa ihmiselle tai kalustolle tulevien seurausten kannalta. Verkon lahtétilanne on
se, ettd onnettomuus on jo tapahtunut. Eri onnettomuustyypeisséa hatatilannetoiminta on
samankaltaista, joten verkkojen yhdistaminen oli jarkevaa.

Verkkojen tarkoituksena on havainnoida onnettomuuden seurauksiin vaikuttavat tekijat.
Verkkojen hahmottamiseksi tekijat on merkitty eri varein taulukon 1 mukaisesti.

Taulukko 1: Tapahtumaan vaikuttaneet tekijat varikoodein

_ Varustamoon liitty vt asiat
Vihred Miehiston toimintaan liittyvéat asiat
Vaalean sininen | Olosuhdetekijat
Keltainen Aluksen ominaisuuksiin liittyvat asiat
Harmaa Matkustajiin liittyvat asiat
Oranssi Hatétilanne
Lopputapahtuma

Pinkilla merkityt varustamoon liittyvat asiat ovat sellaisia, johon varustamo pystyy suo-
raan vaikuttamaan. Esimerkkina téllaisesta ovat miehistdon tydskentelyolosuhteet. Vihre-
alla on merkitty miehiston toimintaan liittyvat tekijat. Miehiston omalla toiminnalla on
luonnollisestikin merkitysta tdssd, mutta myds varustamo voi vaikuttaa vihrealla merkit-
tyihin tekijoihin esimerkiksi miehiston koulutuksen ja ohjeistuksen kautta. Vaaleansiniset
olosuhdetekijat ovat sellaisia, joihin ei paaosin pystyta vaikuttamaan, mutta joiden mu-
kaan oma toiminta taytyy sovittaa.

Keltaisella merkityt tekijat ovat alukseen liittyvia asioita. Naihin asioihin pystyy etenkin
varustamo vaikuttamaan, mutta miehiston tulee sovittaa myds omaa toimintaansa aluk-
sen ominaisuuksien mukaan. Harmaalla on merkitty asiat, jotka liittyvat matkustajien
ominaisuuksiin. Téllaisia voivat olla esimerkiksi matkustajien erityistarpeet. Oranssilla
merkitty tilanne, kun itse lopputapahtuma ei ole viela tapahtunut, mutta on viimeinen ti-
laisuus estdd se. Operointivirheestd aiheutuvissa karilleajoissa ja yhteentérmayksissa
seka teknisissa vioissa oranssilla merkityt tilanteet ovat jo hatatilanteita. Pelastustoimin-
nan osalta hatatilanne on koko verkon ajan paalla, mutta oranssilla merkityt kohdat ovat
seurausten kannalta ratkaisevat. Punaiselle on merkitty kunkin verkon lopputapahtuma.
Punaisia tapahtumia ovat karilleajo, térmays, tekninen vika ja vahinkojen minimointi.

Verkoissa on pyritty kokoamaan samaan aihepiiriin liittyvat tekijat suuremmiksi kokonai-

suuksiksi kuvan 2 mukaisesti. Kokoava tekija vaikuttaa puolestaan eteenpain verkossa.
Tama kokoaminen on tarpeellista verkon hahmotettavuuden vuoksi.
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Karilleajoista tehty verkko on kuvassa 3. Verkko kasittaa tilanteen, jossa alus ajaa karille
operointivirheen seurauksena.

Olosuhteet (1)

Olosuhdetekijoilla on merkitysta aluksen karilleajoriskin kannalta, mutta niihin ei paaosin
voida vaikuttaa suoraan. Olosuhdetekijoihin on siis sopeuduttava ja muokattava omaa
toimintaa olosuhteiden mukaiseksi. Navigoinnin kannalta on tarkeda pystya havaitse-
maan ymparistdd. Optinen havainnointi voi vaikeutua niin sumun kuin valon puutteen
vaikutuksesta. Valoa ei kuitenkaan saa olla liikaa. Myds auringon haikaisy vaikeuttaa
optista havainnointia.

Luonnollisesti my6és muilla s&&oloilla kuin valoisuudella ja sumulla on vaikutusta navi-
gointiin. Muut saaolot on laitettu tahan verkkoon yhdeksi tekijaksi, silla tarkempi erittely
ei ole oleellista tassa tapauksessa.
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Vireystila (2)

Miehiston vireystila on tarkea osa turvallisuutta. Alentunut vireystila on osallisena use-
assa onnettomuudessa. Lepoajat vaikuttavat luonnollisesti vireystilaan. Lepoaikojen tuli-
si olla riittévat ja tyot tulisi tauottaa riittavasti. Myos tytskentelyolosuhteilla on merkitysta
vireystilan kannalta. Saalla on vaikutusta myds tydolosuhteisiin. Esimerkiksi ohjaamon
lampdétila saattaa nousta helteella korkeaksi, jolloin ohjaajan vireystila laskee. Ohjaa-
mossa tulisi olla saatavilla juomavetta ja raitista ilmaa.

Yksitoikkoiset tyotehtavat alentavat miehistdn vireystasoa. On selvaa, etta tytétehtavat
madraytyvat suoritettavan tehtdvan mukaan, mutta seka varustamon johto ettd miehist6
voisi miettia, saadaanko toita uudelleen jarjestelemalla tehtavista vaihtelevampia ja mie-
lenkiintoisempia. Tuttu reitti lisda toisaalta turvallisuutta, mutta se voi laskea vireystilaa.
Sama asia patee saaoloissa. Hyva saa on toisaalta turvallisempi, mutta se myds laskee
usein miehistdn vireystasoa. Huonolla saalla miehisté on usein tarkempana ja nain vi-
reystaso pysyy korkeammalla.

Matkaan valmistautuminen (3)

Hyva valmistautuminen matkaan liséaa turvallisuutta. Tarvittavaan valmistautumiseen
vaikuttaa, onko reitti entuudestaan tuttu. Uuteen reittiin tulisi tutustua etukateen. Reitti-
suunnitelma tulisi olla seka tutulle ettéd uudelle reitille. Reitin valmisteluun vaikuttaa myods
matkan tyyppi. Tilausajoissa aluksen reitti vaihtelee tilaajan kanssa tehdyn sopimuksen
mukaan. Matkustajilla on omat odotuksensa matkaa kohtaan, jolloin valmisteluja tarvi-
taan enemmin. Aikataululiikenteessa reitti pysyy melko vakiona, ja matkustajien odotuk-
set ovat erilaiset, mutta talléinkin matkaan tulisi valmistautua riittdvasti. Matkaan valmis-
tautuminen on tulevan matkan ja sen aikana mahdollisesti tulevien tilanteiden ennakoin-
tia. Turvallisuusasenteilla on merkitys, miten tima tehtava suoritetaan.

My0s reittisuunnitelman huolellisuuteen ja hyddyntamiseen turvallisuusasenteet vaikut-
tavat. Reittisuunnitelmasta ei ole apua, jos se on tehty vain tayttdmaan maaraykset, ja
tarkastuksen jalkeen se haudataan kaapin pohjalle. Reittisuunnitelma tulee olla helposti
saatavilla. Henkilon, joka ei ole sita itse tehnyt eika liikkkunut alueella aikaisemmin, tulee
pystya navigoimaan sen perusteella.

Aiotussareitissé pysyminen (4)

Toisinaan reittid saatetaan muuttaa kesken matkan esimerkiksi matkustajien toivomuk-
sesta. Tama koskee erityisesti tilausliikennetta. Reittimuutos voi toisinaan olla perustel-
tu, ja silla voidaan parantaa matkustusmukavuutta ja joskus myds turvallisuutta. Reitti-
suunnitelman muutokset tulisi kuitenkin tehda huolellisesti ja niiden tarve tulisi arvioida
tilannekohtaisesti. Turvallisuusasenteilla on merkitysta siihen, millaisin perustein suunni-
teltua reittia lahdetaan muuttamaan. Mydos sill&, kuinka hyvin matka oli suunniteltu, on
merkitys. Jos suunnitelma on hyvin ylimalkainen, saatetaan reittimuutoksia tehda ke-
veinkin perustein.
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Navigointivalineiden hyédyntaminen (5)

Aluksella olevat navigointivélineet eivat automaattisesti tarkoita, etté niitd hyédynnettéi-
siin riittavasti. Navigointivédlineiden hyoddyntamiseen vaikuttaa itse valineiden lisaksi
my0s turvallisuusasenteet ja se, miten ne on sijoiteltu ohjaamoon, eli ohjaamon ergo-
nomia. Hyvin sijoiteltuja valineitd on helppo lukea ja kayttaa, eika se vie liikaa huomiota
pois muusta havainnoinnista. Navigointivalineiden hyddyntamiseen vaikuttaa myés mie-
histon taidot ja kokemus. On tarkead, ettd miehistd todella osaa hyodyntaa aluksella
olevien laitteiden tuomaa apua ja tulkita niista saatavaa informaatiota oikein. Toisaalta
pitkd kokemus saattaa vaikuttaa navigointivalineiden hyddyntamiseen negatiivisesti.
Toisinaan luotetaan liikaa omaan kokemukseen, eika saatavilla olevia apukeinoja haluta
hyodyntaa.

Miehityksen riittavyys (6)

Miehityksen todellisella riittdvyydella ei tarkoiteta ainoastaan miehistén maaraa aluksel-
la. Riittava miehitys ei valttamatta ole sama asia kuin viranomaisen maaraama minimi-
miehitys. Miehityksen riittdvyyteen vaikuttaa miehiston maarén lisaksi miehistén koke-
mus ja taidot. Lisdksi navigointivalineiden hyédyntaminen vaikuttaa myds riittdvyyteen
samoin kuin nakyvyys ohjaamosta. Jos ohjaamosta on huono nakyvyys esimerkiksi
taaksepadin, tarvitaan taaksepain oma silmaparinsa esimerkiksi peruutustilanteissa.

Miehistdon kommunikaatiolla on tarkea rooli miehityksen riittdvyydessa. Hyvaan kommu-
nikaatioon vaikuttaa turvallisuusasenteet. Hyvaan kommunikaatioon liittyy se, ettd mie-
histdn jasenet ovat tietoisia siitd, miké on suunnitelma ja mita muut tekevat. Lisaksi hy-
van kommunikoinnin avulla voidaan kaikkien miehiston jasenten tekemia havaintoja
hyodyntad. Hyvalla kommunikaatiolla tarkoitetaan myds selkeaa viestien valittamista.
Nain valtetaén turhia vaarinkasityksia.

Hyva kommunikaatio ei ainoastaan tarkoita sita, ettd sanotaan kun jotain on pielessa.
Hyvaan kommunikaatioon liittyy se, ettd annetaan myds positiivista palautetta. Kun mie-
histon keskuudessa tulee onnistumisia, on kannustavaa ja motivoivaa, jos niista anne-
taan myos Kkiitosta.

Miehistdn toimintakyky (7)

Miehistdn toimintakyvylla tarkoitetaan sitd, kuinka hyvin miehistd suoriutuu tehtavastaan.
Miehistdn toimintakykyyn vaikuttaa sen riittavyys ja vireystaso. Vaikka miehiston toimin-
takyky olisi normaalioloissa riittdva, voi se madaltua, jos sda on kuuma, ja miehistolla ei
ole ollut riittavasti taukoja paivan aikana.

Navigointivirhe (8a)

Navigointivirheella tarkoitetaan tassa tilannetta, jossa aluksen reitti ei kulje siella, missa
sen oli tarkoitus kulkea. Navigointivirheen syntyyn vaikuttaa edellda mainituista tekijoista
olosuhteet. Kuten aikaisemmin mainittiin, erityisesti nakyvyys on navigoinnin kannalta
tarkedd. Huolellisella valmistautumisella voidaan my6s pienentaa navigointivirheen to-
dennakoisyytta.
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Miehistdon toimintakyvylla on luonnollisestikin suuri merkitys navigointivirheen syntymi-
sessa. Myds silla, kuinka hyvin kaytettavissa olevia navigointivélineitd hyédynnetédéan on
merkitysta. Jos reittida muutetaan kesken matkan, ei ennen matkaan tehdyn suunnitel-
man pade ainakaan kaikilta osin. Navigointivirheen kannalta suunniteltua reittia ei tulisi
turhaan muuttaa.

Navigointivirheen syntymiseen vaikuttaa myos ulkopuoliset hairiét. Hairidt voivat johtua
joko olosuhteista, muista aluksista tai toisista ihmista. Olosuhdetekijéihin on vaikea vai-
kuttaa, mutta esimerkiksi muiden ihmisten aiheuttamaa hairiété voidaan estaa. Aluksilla
tulisikin miettid, miten paallikolle taattaisiin riittava keskittymisrauha navigointiin.

Suunnittelematon kurssimuutos (8b)

Suunnittelemattomalla kurssimuutoksella tarkoitetaan &killistd suunnanmuutosta, jota ei
osattu ennakoida. Tallainen tilanne voi tulla esimerkiksi silloin, jos alus on tdrméamassa
toiseen alukseen tai veneeseen ja tormayksen estamiseksi tehdaan akillinen vaistoliike.
Tallainen tilanne voi my6s syntya, jos alus joutuu voimakkaisiin virtauksiin tai pyorteisiin
ja sen hallinta menetetaan tilapaisesti.

Virtausten ja muun liikenteen lisdksi tahan vaikuttaa olosuhteet. Mita kauemmas néh-
daan, sitd paremmin voidaan ennakoida. Miehistdn toimintakyvylla on merkitysta siihen,
miten hyvin tilanne osataan lukea ja miten aikaisin tilanne huomataan. Navigointivalinei-
den hyddyntamisella on sikali merkitysta, ettd esimerkiksi huonon néakyvyyden vallitessa
voidaan muut alukset havaita aikaisemmin.

Karilleajo (9)

Karilleajon edellytyksena on, etta aluksen reitti kulkee matalikon tai karin ylitse ja alusta
ei saada pysaytettya ennen Kkarilleajoa eika karia pystyta vaistamaan.

Aluksen reitti saattaa kulkea matalikon tai karin ylitse, jos navigoinnissa on tehty virhe tai
aluksen kurssi on muuttunut suunnittelematta. Se, saadaanko alus pysaytettya tai saa-
daanko kari vaistettya on riippuu miehiston kokemuksesta ja taidoista. Toisaalta tilan-
teen aikainen huomaaminen antaa lisdaikaa onnettomuuden estamiseen. Tahan vaikut-
taa miehiston vireystila.

Verkko 2: Operointivirheesta aiheutuva yhteentdérmays

Yhteentormayksisté laadittu tapahtumaverkko on kuvassa 4. Yhteentormayksiin liittyvéat
asiat ovat suurelta osin samoja kuin karilleajoihinkin, mutta eri tekijdiden painotukset
lopputuloksen kannalta on erilaisia kuin karilleajoissa.

Olosuhteet (1)

Olosuhteilla on merkitystd my6s yhteentérmaysriskiin. Olosuhdetekijat on jaoteltu sa-
moin kuin karilleajoissa, eli sumuun, valoisuuteen ja muihin saaolosuhteisiin. Samaa ja-
ottelua voidaan kayttaa, silla nakyvyydella on tassakin suuri merkitys.
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Vireystaso (2)

Myds vireystaso vaikuttavat asiat ovat samoja kuin karilleajoissa. Vireystilaan vaikuttaa
miehistdn lepoajat, tydskentelyolosuhteet ja tehtavien yksitoikkoisuus. Liséksi siihen vai-

kuttaa, onko reitti vakioreitti ja miehistolle tuttu, vai liittyyké matkaan jotain uutta. Vakio-
reitti laskee miehistdn vireystilaa.

Ohjaamen
ergonomia

Nakyvyys
ohjaamosta
Navigointivalineet

Kuva 4. Yhteentérmays
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Navigointivalineiden hyédyntaminen (3)

Navigointivalineiden hyédyntadminen on tarkedd yhteentérmayksien valttdmisessa. Tar-
peelliset navigointivalineet tosin poikkeavat karilleajoista. Navigointivalineiden hyédyn-
tamiseen vaikuttaa aluksella olevat navigointivalineet, ohjaamon ergonomia, miehiston
kokemus ja taidot seka turvallisuusasenteet. Hyva ergonomia, hyvét laitteet ja pitka ko-
kemus ei auta, jos asenne on vaara.

Miehityksen riittavyys (4)

Miehityksen riittdvyyteen vaikuttaa miehiston maara, navigointivalineiden hyédyntami-
nen, nékyvyys ohjaamosta, miehistd kokemus ja taidot sekd kommunikaatio. Kommuni-
kaatioon puolestaan vaikuttaa turvallisuusasenteet.

Miehistdn toimintakyky (5)

Myds miehistdn toimintakykyyn vaikuttavat asiat ovat samoja kuin karilleajossa, eli mie-
hityksen todellinen riittavyys seka vireystila.

Toinen alus huomataan ajoissa (6)

Yhteentormayksen valttdmiseksi taytyy véahintdaan toisen osapuolen huomata tilanne
ajoissa. Edellytyksena, etta toinen alus voidaan huomata, on etta reitilla likkuu muita
aluksia. Jotta toinen alus huomattaisiin ajoissa, vaikuttaa miehiston toimintakyky, navi-
gointivalineiden hyédyntaminen ja miehistdn vireystila. Lisdksi radioliikenteen péivysta-
misellda saadaan mahdollisesti lisatietoa alueella liikkuvista aluksista. Tama on erityisen
tarke&a silloin, kun alueella on meneilldan jotain poikkeuksellista. Radioliikenteen péai-
vystamiseen vaikuttaa turvallisuusasenteet. Olosuhteilla on myds merkitysta, esimerkiksi
nakyvyyden kannalta. Myds kova merenkaynti voi heikentda tutkasta saatavan tiedon
maaraa. Navigointivalineiden hyddyntaminen vaikuttaa seka& miehistdn toimintakykyyn
ettd myOs suoraan siihen, etté toinen alus huomataan ajoissa. Tahan paadyttiin, koska
navigointivalineiden hyddyntamisella katsottiin olevat seka vdlillisia etta valittomia vaiku-
tuksia.

Toinen alus huomaa oman aluksen ajoissa (7)

Siihen, kuinka hyvin toinen alus tarkkailee ymparistédan ei voida omalta alukselta suo-
raan vaikuttaa. Omalta alukselta voidaan kuitenkin vaikuttaa siihen, miten hyvat edelly-
tykset toisilla aluksilla on huomata oma alus. Joillain alueilla on vahén liikennetta ja se
kulkee tarkkojen aikataulujen mukaan. Tall6in muut alukset saattavat luottaa liikaa aika-
tauluun ja siihen, ettei muulloin ole liikennetta.

Myds jos alus liikkuu vain hyvin rajoitetulla alueella, muut alukset saattavat tuudittautua
téahan tietoon. Jos alukselle tuleekin aikataulun ulkopuolisia tai erikoislaht6ja muulle alu-
eelle, tulisi omalta alukselta kiinnittda erityishuomiota siihen, ettd muut alueella liikkuvat
aluksen havaitsevat oman aluksen. limoittamisella voidaan tiedottaa muita omista liik-
keistad. llmoittamiskulttuuriin vaikuttaa turvallisuusasenteet. Olosuhteilla on merkitysta
my0s toisen aluksen kannalta samalla tavalla kuin omallakin aluksella. Etenkin huonon
nakyvyyden vallitessa tulisi aluksella olevia merkinantovalineita hyodyntaa.
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4.3

Yhteentérmays (8)

Jos kaksi alusta kaikesta huolimatta joutuvat tormayskurssille, eika tilannetta voida kor-
jata enaa normaaliin alukseen ohjailuun kuuluvilla toimenpiteill&, onnettomuus on mah-
dollista estaa joko vaistoliikkeella tai pysayttamalla alus. Usein yhteentérmayksen uha-
tessa kaytetaan molempia keinoja, jotta tilanne voitaisiin valttaa. Vaistoliikkeella tarkoite-
taan tassa akkinaista vaistoliiketta, joka ei kuulu normaaliin ohjailuun.

Se, onnistutaanko vaistoliikkeessa, riippuu siitd, kuinka ajoissa tilanne huomataan. Vais-
toliikkeeseen saattaa riittaa se, etta vain toinen huomaa tilanteen, jos se tapahtuu riitta-
van aikaisin. Miehiston kokemuksella ja taidoilla on tassakin merkitysta.

Aina vaistaminen ei ole mahdollista. Esimerkiksi kaikki alukset eivéat padse kapeasta jaa-
rannista paase ulos ilman erityistoimenpiteita. Talléin ainoana vaihtoehtona on aluksen
pysaytys. Jotta pysaytyksella voitaisiin estda tormays, edellyttdd se, ettd molemmat
alukset huomaavat tilanteen ajoissa. Miehistd kokemuksella ja taidoilla on pysaytyksen
onnistumisen kannalta merkitysta.

Jos kumpikaan mainituista toimenpiteista auta, on seurauksena yhteentdérmays. Vaikka
térmaysta ei voitaisi kokonaan estaa, pienentdvan pysaytys- ja vaistoyritykset onnetto-
muudesta aiheutuvia vahinkoja.

Verkko 3: Tekniset viat

Teknisista vioista laadittu tapahtumaverkko on kuvassa 5. Teknisiin vikoihin oli laskettu
tassa seka oikeat tekniset viat, ettd suunnittelusta johtuvat heikkoudet aluksen toimin-
nassa tai kaytossa. Suunnittelun heikkoudet olivat sellaisia, etta aluksen ominaisuuksia
pyrittiin parantamaan jalkikateen. Osa ryhman teknisista vioista on aiheutunut siita, etta
aluksen tunnettu tai noudatettu. Tekniset viat eivat valttdmatta johda varsinaiseen onnet-
tomuuteen, mutta ne aiheuttavat poikkeustilanteen, jossa aluksen hallinta heikkenee.
Vian ilmaannuttua voidaan tilanne joissakin tapauksissa viela pelastaa toimimalla oikein.

Olosuhteet (1)

Kuten aikaisemmissa onnettomuustyypeissa, myos tassd on olosuhteilla merkitysta.
Erona aikaisempiin tapauksiin, tdrkeimman olosuhdetekijat liittyvat tuuleen ja lampoéti-
laan. Lampdtilan &arilaidat voivat altistaa aluksessa olevia laitteita vikaantumaan. Voi-
makas tuuli aiheuttaa lisakuormaa esimerkiksi aluksen propulsiojarjestelmalle. Olosuh-
teilla voi olla ratkaiseva merkitys erityisesti silloin, kun aluksen toimintarajoituksia ei tun-
neta ja alusta kaytetdan olosuhteissa, joihin sita ei ole tarkoitettu.
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Aluksen toimintarajoitusten tunteminen (2)

Teknisten vikojen ehkaisyn kannalta on hyvin tarke&a tuntea aluksen toimintarajoitukset.
Varustamon tulisi antaa perehdytystd ja koulutusta aluksen kayttéon. Myds miehiston
omilla taidoilla on merkitysta, jotta aluksen toimintaa ymmarrettaisiin ja osattaisiin varoa
vaarinkayttoa.

Varustamo (3)

Varustamo voi vaikuttaa teknisten vikojen syntymiseen kouluttamalla miehistda, reagoi-
malla poikkeamaraportteihin sek& noudattamalla aluksilla riittdvaa huolto-ohjelmaa.
Huolto-ohjelma tulisi sovittaa aluskohtaisesti riittavaksi. Miehistéa kouluttamalla voidaan
ehkaista alusta turhaan kuluttavaa kayttéa. Koulutuksen avulla miehistbn reagointia
poikkeamiin voidaan myds parantaa miehiston reagointia poikkeamiin ja edistaa poik-
keamien raportointia.

Varustamon tulisi edellyttdd miehistoltéd poikkeamien raportointia. Poikkeamien rapor-
toinnista tulisi tehda helppoa, ja sitd ei saisi kayttda valineena syyllisen etsimiseen.
Poikkeamaraportit ovat erittéain tarkea signaali aluksen tilasta. Niihin tulisi reagoida mah-
dollisimman pian. Tieto niin poikkeamaraporttien perusteella tehdyista ettd muista toi-
menpiteista tulisi saattaa myods miehiston tietoon. Jos miehistd ei saa mitédan tietoa, on-
ko heidéan raportoimiin havaintoihin reagoitu, se laskee motivaatiota poikkeamarapor-
tointiin. Poikkeamat eivat tarkoita ainoastaan ongelmia. Myds positiivisista poikkeamista
voi raportoida ja varustamo voi hyodyntaa tata tietoa esimerkiksi tydolosuhteiden paran-
tamiseksi. Poikkeamaraportoinnista ei ole hyoty&, jos raportteihin ei reagoida.

Miehistdn toimintakyky (4)

Miehistdn toimintakykyyn teknisten vikojen osalta vaikuttaa sen kokemus ja taidot, poik-
keamiin reagoiminen ja se, miten hyvin miehist6 tuntee ja noudattaa aluksen toimintara-
joituksia. Kokemus ja taidot vaikuttavat seka suoraan miehiston toimintakykyyn, etta
poikkeamiin reagoinnin ja toimintarajoitusten tuntemisen kautta. Kokemukseen ja taitoi-
hin vaikuttaa paitsi miehiston lahtdtaso, niin myds varustamon antama koulutus aluksen
turvalliseen kayttoon.

Kokenut ja taitava miehistd reagoi herkemmin ensioireisiin. Ensioireet kertovat alukses-
sa olevasta ongelmasta ennen kuin konkreettista vikaa on ilmennyt. Aikaisella reagoin-
nilla viat voidaan korjata jo ennen kuin ne aiheuttavat suurempaa tuhoa esimerkiksi
aluksen koneessa. Miehistd voi reagoida poikkeamiin muuttamalla omaa toimintaansa
aluksella. Joskus talla tavoin poikkeamasta aiheutuvat ongelmat saadaan kierrettyd, mi-
kd kertoo miehistdon reagoinnista poikkeamaan. Jos poikkeamaa ei raportoida eteen-
pain, on todennakdista, ettd jossain vaiheessa alukselle tulee joku, joka ei asiasta tieda
ja ei siten osaa sovittaa toimintaansa poikkeaman mukaiseksi. Tallin poikkeamasta ai-
heutuu vikatilanne. Taman vuoksi poikkeamien raportoiminen on hyvin tarkeaa.
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Alus (5)

Tassa ryhmassa kasiteltavien ongelmien valittdmat syyt ovat aluksen toiminnassa, joten
aluksella on merkitysté tilanteen syntyyn. Alukseen liittyvia tekijoitd ovat aluksen ika, ra-
kennustydn laatu ja aluksessa kaytettyjen materiaalien laatu. Myds aluksessa olevien
varusteiden, kuten navigointivdlineiden, laadulla on merkitystd. Namé& ovat ominaisuuk-
sia, johon varustamo pystyy jonkin verran vaikuttamaan, mutta ennen kaikkea varusta-
mon tulee ottaa huomioon ndma asiat toiminnassaan.

Aluksen huoltotiheys riippuu varustamon maarittelemasta huolto-ohjelmasta. Jos aluk-
sen kunnon tiedetédén olevan huono, taytyy huoltotiheys sovittaa sen mukaiseksi. On
my06s havaittu, ettd muutosty6t ja jalkiasennukset aiheuttavat usein ongelmia. Muutos-
toissa ei valttamatta osata ottaa huomioon kaikkia asioita, joihin muutosty6t vaikuttavat.
Nama yhteydet tulevat ilmi vasta jalkikateen, kun huomataan ongelmia aluksen kaytos-
sda. Jalkiasennuksetkin voivat vaikuttaa moneen eri tekijaan aluksessa.

Aluksen ominaisuuksiin liittyy myds siella olevien laitteiden kaytettavyys. Jos laitteet ovat
helposti kaytettavia ja tulkittavia, voidaan niiden avulla havaita helpommin poikkeamat
aluksen kayttssa. Se, miten helposti laitteita voidaan kayttaa, riippuu myds miehistdn
taidoista ja kokemuksesta.

Tekninen vika (6)

Teknisen vian syntymiseen vaikuttaa edella mainitut tekijat, eli olosuhteet, aluksen toi-
mintarajoitusten tunteminen, varustamon toiminta, miehistén toimintakyky seka aluksen
ominaisuudet. Miehistd pystyy sopeuttamaan omaa toimintaansa aluksen ominaisuuk-
siin ja vallitseviin olosuhteisiin. Varustamo pystyy vaikuttamaan miehiston toimintaky-
kyyn seka aluksen ominaisuuksiin. Toimintakykyyn voidaan vaikuttaa erityisesti koulu-
tuksella. Aluksen ominaisuuksiin vaikutetaan reagoimalla poikkeamaraportteihin ja
suunnittelemalla huolto-ohjelma riittavaksi. Kun tehdaan alusta koskevia hankintoja ja
investointeja, voidaan vaikuttaa aluksen laatuun.

Verkko 4: Pelastustoiminta

Pelastustoimista tehtiin oma kartta. Kartassa tilanne lahtee siitd, ettéa aluksella on tapah-
tunut jokin ylla olevista tapahtumista: karilleajo, yhteentérmays tai tekninen vika. Verkon
avulla pyritadan hahmottamaan vahinkojen minimoimiseen liittyvia tekij6ita. Verkko on
kuvassa 6.

Olosuhteet (1)

Oleellisimmat piirteet saaolosuhteiden osalta pelastustoiminnassa ovat lampétila, valoi-
suus ja aallokko. Lampédtilalla tarkoitetaan erityisesti veden mutta myds ilman lampoti-
laa. Valoisuus on tarkeda pelastustoiminnan kannalta. Onneksi suuri osa kotimaan mat-
kustaja-alusliikenteesta tehdaan valoisaan aikaan. Kova aallokko vaikeuttaa tilannetta.
Olosuhteet vaikuttavat niin vaurion laajuuteen kuin tilanteen hallittavuuteen. Kauniilla
saalla matkustajat tuntevat olonsa turvallisemmaksi ja eivat hatdanny yhta helposti kuin
pimeédssa saddssa kovassa aallokossa.
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Miehityksen riittavyys (2)

Miehityksen riittavyys hatéatilanteessa riippuu miehiston hatatilanneosaamisesta, miehis-
ton maarasta ja siita, kuinka hyva ja selkea tyonjako miehistolla on hatatilanteita varten.
My0s hatatilanteentydnjakoon vaikuttaa hatatilanneosaaminen. Hatétilanteet ovat aina
poikkeuksellisia, jolloin on risking, etta tilanne aluksella muuttuu sekavaksi. Hyvalla tydn-
jaolla voidaan edesauttaa miehistdéa toimimaan jarkevasti ja siten, ettd kaikki hatatilan-
teen tehtavat tulisivat tehdyiksi. llman etukateen mietittya tyonjakoa saattaa miehistd
keskittya lilkaa yhden osa-alueen hoitamiseen, ja muut tehtavat jaavat tekematta.

Vaurioiden laajuus (3)

Onnettomuudessa syntyneen vaurion laajuuteen vaikuttaa onnettomuuden rajuuden li-
saksi aluksen kunto seka olosuhteet. Vahva alus selvida ékillisista voimista paremmin
kuin heikko. Huonot olosuhteet saattavat lisaté vaurioiden vakavuutta.

Matkustajat (4)

Matkustajat vaikuttavat tilanteen hallintaan. Matkustajien maarittavia ominaisuuksia pe-
lastustoiminnan kannalta ovat kayttaytyminen, erityistarpeet, lukumaara, loukkaantumis-
ten maara ja vakavuus. Hyvalla tiedottamisella rauhoitetaan matkustajia, ja siten heidan
kaytdbksensa saadaan pysymaan rauhallisena. Hyva tiedottaminen vaatii toimivaa tyon-
jakoa.

Matkustajien erityistarpeet voivat olla esimerkiksi liikuntarajoitteisuus tai rajoituksia kieli-
taidossa. Nama erityistarpeet vaikuttavat pelastustoimintaan seka suoraan etta kayttay-
tymisen kautta. Esimerkiksi matkustajien liikuntarajoitteisuus vaikuttaa suoraan siten, et-
téd evakuoinnissa tarvitaan poikkeuksellisen paljon apua. Toisaalta liikuntarajoitteisuus
voi vaikuttaa kayttaytymiseen. Liikuntarajoitteiset matkustajat voivat hataantya helpom-
min, silla he tietavat oman pelastautumiskykynsé puutteelliseksi.

Matkustajien lukumaaralla on myo6s vaikutusta. Pieni turistiryhméa on helpompi hallita ja
heitd on helpompi tiedottaa kuin 300 hengen ryhmaa. Loukkaantuneiden matkustajien
maaraén ja loukkaantumisten vakavuuteen vaikuttaa aluksen matkustajatilojen turvalli-
suus seka onnettomuuden rajuus. Matkustajatilojen turvallisuuteen sisaltyy esimerkiksi
se, miten hyvin kalusteet on kiinnitetty ja onko portaissa riittavat kaiteet. Lisaksi matkus-
tajien maaralla on vaikutusta loukkaantuneiden maaraan.

Loukkaantumisten maara ja vakavuus vaikuttavat myos tarvittavat ensiavun riittamiseen.
Tarvittavan ensiavun riittdmiseen vaikuttaa lisdksi miehiston hatatilanneosaaminen, eli
miten autetaan ja missa jarjestyksessa sekéa se, miten ensiavun antaminen jarjestetdaan
silloin, kun loukkaantuneita on paljon.

Tilanteen hallitseminen (5)

Tilanteen hallitseminen on tarke&d osa pelastustoimintaa. Tilanteen hallinnalla tarkoite-
taan sita, miten hyvin aluksella véltetdan ja paniikki ja toiminta pidetéaan rationaalisena.
Tilanteen hallintaan vaikuttaa se, saadaanko esimerkiksi konerikkoinen alus ankkuroi-
tua. Ankkurointi rauhoittaa tilannetta ja mahdollisiin korjaustoimenpiteisiin jaa aikaa.
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My6s onnettomuudessa tulleiden vaurioiden laajuudella luonnollisesti merkitysta tilan-
teen hallinnan kannalta. Olosuhteet vaikuttavat seka vaurioiden laajuuden ja matkustaji-
en kayttaytymisen kannalta ettéd suoraan tilanteen hallintaan. Tilannetta on vaikeampi
hallita aluksella, vaikka olosuhteet eivat muuttaisi matkustajien kaytosta, eivatka ne ai-
heuttaisi alukseen lisédvahinkoja.

Muita vaikuttavia seikkoja ovat miehiston hatatilanneosaaminen ja miehityksen riitta-
vyys. Matkustajille tiedottaminen ja matkustajien mahdollisten erityistarpeiden huomiointi
on myo0s tarkeaa. Epatietoiset ja erityistd apua tarvitsevat matkustajat hataantyvat hel-
posti ja saattavat joutua paniikkiin. Se, miten hyvin erityistarpeet otetaan huomioon, riip-
puu miehityksen riittavyydesta.

Lisavahinkojen estaminen (6)

Tarvittavan ensiavun riittdminen on yksi osa lisdvahinkojen estamista. Muita vaikuttavia
tekijoita on evakuoinnin mahdollisuus, aluksen pelastusvalineiden hyédyntaminen, lahel-
1& oleville aluksille tiedottaminen seka vaurioiden tarkastus.

Evakuoinnin kannalta on oleellista aluksen poistumistiet, etenkin silloin kun evakuointi
on tehtava nopeasti. Aluksella olevat pelastusvélineet vaikuttavat seka evakuointiin etta
pelastusvalineiden hyoédyntamiseen. Hyvien pelastusvalineiden ansiosta evakuointi voi-
daan tehda turvallisemmin. Kuten edelld kuvatuissa onnettomuustapahtumissa, myoés-
kaan pelastustoiminnassa ei ole itsestdan selvaa, etta aluksella olevia pelastusvalineita
aina hyddynnettaisiin. Esimerkiksi tutkimusaineistossa oli tapauksia, joissa matkustajat
eivat pukeneet pelastusliiveja paalleen evakuoinnissa, vaikka siihen oli mahdollisuus.
Miehiston tulisikin vaatia pelastusvalineiden kayttéa myos matkustajilta.

Lahella olevia aluksia tiedottamalla voidaan seké saada pikaista apua, ettd esimerkiksi
pyytda aluksia hiljentdm&an nopeuttaan onnettomuusaluksen ldheisyydessa. Lisaksi
muiden alusten on tarkea tietad, jos joku alus on esimerkiksi ohjailukyvyton.

Avun halyttaminen (7)

Avun halyttamisessa oli tarkasteluaineiston perusteella paljon parannettavaa. Avun hé-
lyttdmiseen vaikuttaa se, kuinka nopeasti tieto saavuttaa viranomaiset, kuinka selkea
halytyksen sisalté on ja saako alus muuta ulkopuolista apua. Halytyksen antotavalla on
merkitystéd sekd muiden alueella olevien alusten kannalta ettéd sen, miten viranomaiset
saavat tiedon tapahtuneesta. VHF-radiolla annetun halytyksen kuulevat kaikki, ja lahis-
tolla olevat alukset voivat tulla auttamaan nopeasti. Samalla myds meripelastusviran-
omaiset saavat tiedon tapahtumasta suoraan.

Halytyksen voi tehda my6s matkapuhelimella, mutta matkapuhelimella tehdyn halytyk-
sen huonona puolena on se, ettéd lahella olevat alukset eivat saa tietoa tapahtumasta.
Talléin he eivat tieda tulla apuun, eivatka osaa varoa onnettomuusalusta. Halytyksen voi
tehdd myo6s soittamalla hatdkeskukseen, joka ohjaa puhelun oikealle pelastusviran-
omaiselle. Tama tosin hidastaa tiedonkulkua.
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Kuten kaikissa hatatilanteissa, halytyksen sisallon on tarkea olla selva. Onnettomuusta-
pahtuma, -aika ja erityisesti paikka ovat oleellisia tietoja. Liséksi pelastusviranomaisen
tarvitsevat tietoa aluksen nimestd, matkustajien maarasta seka loukkaantuneiden méaa-
rasta.

Muun ulkopuolisen avun pyytaminen on hyva juttu silloin, kun silla ei yriteta valttaa vi-
ranomaisten avun pyytamista. Lahella oleva ulkopuolinen apu voi paasta paikalle nope-
ammin kuin pelastusviranomaiset, mutta pelastusviranomaisten halyttdminen paikalle on
tarkead, silla heilla on oikeanlaiset valineet ja koulutus pelastustybhon. Pelastusviran-
omaisten halyttdmisesta hatatilanteessa ei seuraa laskua halyttgjalle, vaan se on osa
yhteiskunnan tarjoamaa turvaverkkoa.

Vaurion korjaaminen (8)

Joskus onnettomuus- tai poikkeamatilanne on sellainen, ettd se saadaan korjatuksi sa-
man tien, ja alus paasee jatkamaan matkaansa turvallisesti kohti laituria. Valittdmista
korjaustoimenpiteista huolimatta hatatilanteesta tulee tehda my6s ilmoitus pelastusvi-
ranomaisille. Vaikka varsinaista halytysta ei tehtéisikaan, ilmoituksen ansiosta pelastus-
viranomaiset voivat nostaa valmiuttaan ja ndin avun saanti on tarvittaessa nopeampaa.

Tilanteen korjaamiseen vaikuttaa luonnollisestikin vaurioiden laajuus. Lisaksi aluksella
olevat korjausvélineet ja miehiston korjaustaidot vaikuttavat mahdollisuuksiin. Olosuh-
teilla on myds merkitysta. Yksinkertaisetkin korjaustoimenpiteet voivat olla haastavia
vaikeissa olosuhteissa. Jos alus on ohjailukyvytdn, ankkuroinnilla voidaan rauhoittaa ti-
lannetta, jolloin myds miehistd pystyy keskittymaan tilanteen korjaamiseen paremmin.

Seuraukset (9)

Suuronnettomuudelta valtytaan, jos apua saadaan ajoissa ja se on riittavaa. Avun riitta-
vyyteen ja ehtimiseen vaikuttaa avun halyttdminen, lisdvahinkojen estaminen tilanteen
hallitseminen ja ennen kaikkea vaurioiden korjaaminen. Vaurioiden korjaamisella voi-
daan jopa poistaa valitdn avuntarve.

Vahinkojen minimointi ei kuitenkaan yksin saisi perustuta vaurioiden korjaamiseen. Mi-
kali vaurioiden korjaaminen ei onnistu, tulee varalla olla muita keinoja tilanteen turvaa-
miseksi. Esimerkiksi viiveet avun halyttdmisessa voivat siind tapauksessa olla kohtalok-
kaita, silloin kun vauriot eivét olekaan korjattavissa.

Hallitsematon tilanne aluksella lisda avun tarvetta. Liséksi hallitsematon tilanne lisda
seurauksia sitd enemmin mita mydhemmin apu saadaan paikalle. Lisavahinkojen esta-
misella saadaan liséda aikaa pelastaa alus ja liséksi se vaikuttaa avun riittavyyteen.
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5.2

YHTEENVETO
Yhteenveto turvallisuuteen vaikuttavista tekijoista

Aineiston perusteella kokonaisturvallisuuteen vaikuttaa eniten miehiston toimintakyky,
turvallisuusasenteet, kokemus ja taidot seka miehiston vireystaso. Miehistdn toimintaky-
ky muodostuu sen vireystasosta seka kokemuksesta ja taidoista. Turvallisuusasenteet
vaikuttavat kaikkeen toimintaan aluksella.

Teknisten vikojen esiintymiseen eniten vaikuttaa aluksen kunto, mutta myds teknisten
vikojen osalta miehistdn toimintakyvylld, olosuhteilla sek& kokemuksella ja taidoilla on
merkitysta.

Pelastustoiminnassa vaurion korjaamisella on isoin merkitys, silla sen avulla saattaa
muun avun tarve poistua. Se ei kuitenkaan saisi olla ainoa varautumiskeino, silla kaikkia
vaurioita ei voida korjata. Mikali vaurion korjaaminen ei onnistu, on tarkeimpana tekijana
silloin tilanteen hallitseminen. Tilanteen hallitseminen on osa miehistbn toimintakykya.
Toimintakykyinen miehisté osaa toimia myds poikkeustilanteissa.

Turvallisuuteen vaikuttavista tekijoista useimmat ei vaadi suuria rahallisia investointeja.
Kyse on enemminkin siitd, kuinka asiat tehdaan. Tahan ei mydskaan pystyta vaikutta-
maan pelkastaan uusia maarayksia saatamalla, vaan tarvitaan my6s asennekasvatusta.
Hyvalla turvallisuuskulttuurilla on merkitystad kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvalli-
suuteen.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmalla pyritdéan vaikuttamaan varustamon ja miehiston toi-
mintaan. Koska kotimaan matkustaja-aluksille soveltuvaa turvallisuusjohtamisjarjestel-
man mallia ei talla hetkella ole, turvallisuuden jarjestelmaéllinen parantaminen on alan
toimijoiden oman aktiivisuuden varassa. Kohdentamalla turvallisuutta parantavat toimet
oikein, saadaan niista paras hyoty irti.

Puutteet, heikkoudet ja jatkotoimet

Haasteena tassa tydssa oli aineiston valikoituvuus. Kotimaan matkustaja-
alusliikenteestd on saatavilla vain vahan kirjallisuutta. Tassa tydssa hyoddynnettiin On-
nettomuustutkintakeskuksen tekemia tutkintoja. Vaikka kaikki tutkinnat olivat saman vi-
ranomaisen julkaisemia, oli niill& kuitenkin useita kirjoittajia.

Tutkintojen laajuus ja kasittelytapa vaihtelivat. Tutkintoja vertailtaessa tama toi lisahaas-
tetta. My0s tutkinnoissa olleet painotuksen eri tekijoihin vaikeuttivat vertailua.

Lisdaineistoa pyrittin saamaan haastattelujen seka alusvierailun avulla. Naiden maara
oli kuitenkin rajallinen ja haastatellut varustamot olivat valikoituneet oman vapaaehtoi-
suutensa perusteella.

Onnettomuustutkinta raporttien perusteella voidaan nahda lahinnd ongelmakohtia. On-
gelmien ratkaisemiseen ja uusien toimintamallien kehittdmiseen tulisi kuitenkin olla
enemmin kaytannon kokemusta alalta. Kotimaan matkustaja-alusliikenne on kaytannon-
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laheinen ala. Jotta turvallisuutta parantavat toimenpiteet vaikuttaisivat myds positiivisesti
turvallisuusasenteisiin, tulisi niitd miettia kédytannon toiminnan kannalta.

Tyon tuloksia voitaisiin tarkentaa kehittamalla tapahtumaverkkoja tarkemmiksi. Laajem-
pien taustatietojen avulla verkot saataisiin kattavammiksi. My6s laskennassa kaytettavi-
en arvojen tarkentaminen antaisi lisatietoa.

Tassa tydssa on tuotu esille turvallisuuteen vaikuttavat tekijat. Pelkka riskitekijéiden ha-
vaitseminen ei kuitenkaan riita, vaan niihin tulee puuttua. Kaytdnnén ehdotukset turvalli-
suuden parantamiseksi helpottaisivat alan toimijoita.
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JOHTOPAATOKSET

Tyon tavoitteena oli hahmottaa kotimaan matkustaja-alusliikenteen piirteitd erityisesti
turvallisuuden hallinnan ndkodkulmasta. Alaan tutustuttiin kirjallisuuden, alusvierailuiden
ja haastatteluiden avulla.

Turvallisuudenhallinnan ongelmiin perehdyttiin onnettomuustutkintaraporttien avulla.
Tutkintoja oli 29 ja niista laadittiin ensin tapahtumakartat, ja sen jalkeen jokainen raportti
analysoitiin vield systemaattisesti. Tallaisella arvioinnilla onnettomuuksista |6ydettiin ta-
pahtumien syy seuraussuhteita seka yhtenevaisia piirteitd. Systemaattisessa analyysis-
sa tapaukset jaettiin kolmeen ryhmaan niiden erityispiirteiden perusteella. Ryhmat olivat:
operointivirheesta aiheutuva karilleajo, operointivirheesta aiheutuva yhteentérmays ja
tekninen vika.

Kaikki keratty tieto yhdistettiin ja jokaisesta ryhméasta laadittiin tapahtumaverkko, joka
pyrkii kattamaan kunkin onnettomuusryhmén tapaukset mahdollisimman kattavasti. Li-
sdksi pelastustoiminnasta laadittiin oma verkko, silla kaikkien ryhmien pelastustoiminnal-
ta vaaditaan samoja asioita.

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuden kannalta merkittavimmat tekijat 10y-
tyivat miehistdn toiminnasta: turvallisuusasenteista, vireystasosta, toimintakyvysta seka
kokemuksesta ja taidoista.

Tulosten perusteella kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuden parantaminen ei
valttamatta vaadi suuria investointeja tekniikkaan, vaan asennekasvatuksella voitaisiin
vaikuttaa paljon. Erilaisilla viranomaisten vaatimuksilla voidaan ohjata toimintaa turvalli-
sempaan suuntaan. Maaraysten tayttaminen ei kuitenkaan riitd, jos toimintakulttuuri ei
ole turvallisuushakuista.

Asennekasvatukseen on jo alettu kiinnittdd huomiota, mutta ty6ta tulisi jatkaa. Asenne-
kasvatuksen liséksi erilaisilla koulutuksilla voidaan parantaa miehiston toimintakykya ja
taitoja. Suurin vastuu tasta on varustamolla itsellaan. Pienilla teoilla voidaan turvallisuu-
den parantamisen lisdksi myos viestia muille ihmisille, etté turvallisuushakuista toimintaa
arvostetaan. Turvallisuushakuinen toiminta kertoo myés ammattimaisesta otteesta.

Turvallisuuden parantaminen koetaan usein konkreettisemmaksi, jos siihen liittyy inves-
tointi johonkin tekniseen laitteeseen. Teknisista laitteista ei kuitenkaan ole hyotya, jos
niité ei kayteta oikein. Asennekasvatuksen tulokset eivat ole yhta helposti mitattavissa
kuin laitehankintojen, mutta ne ovat ensimmainen edellytys turvalliselle toiminnalle.

Turvallisuusasenteet, vireystaso, miehistdn toimintakyky, kokemus ja taidot ovat kaikki
sidoksissa toisiinsa. Usein yhden tekijan parantaminen parantaa myds muiden tasoa.
Motivoinnilla on tassa suuri merkitys. Miehistén parannusehdotuksia ja toiveita kannat-
taa kuunnella, silla konkreettisten parannusten liséksi se myos lisdéd motivaatiota. Help-
po kommunikointi varustamon ja miehistdn valilla tulisi tehdd mahdollisimman helpoksi,
ja tarvittaessa tulisi palautetta voida antaa myds anonyymisti.
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6. Miehityksen riittavyys (1)

Liite C, 2(20)

Nakywys ohjaamosta hyvé

Kommunikaatio riittava riittdméaton

Navigointivalieniden hyddyntamin hyvé riittdmaton hyva riittaméaton

Kokemus & Taidot hyva vahainen hyvé vahainen hyva vahéinen hyva vahéinen
Miehiston maara riittava riittdmaton riittdva | riittdmaton riittava rittamaton | riittav@ | riittdmaton rittdvd | riittdmaton | riittdva | riittamaton | riittdva  [riittdmaton|  riittdva | riittamaton
riittava 1 0,8 0,8 0,6 0,8 0,6 0,6 0,4 0,8 0,6 0,6 0,4 0,6 0,4 0,2 0,2
riittamaton 0 0,2 0,2 0,4 0,2 0,4 0,4 0,6 0,2 0,4 0,4 0,6 0,4 0,6 0,8 0,8

6. Miehityksen riittavyys (2)

Nakywys ohjaamosta huono

Kommunikaatio riittava riittdmaton

Navigointivalieniden hydyntamin hyva riittamaton hyva riittaméaton

Kokemus & Taidot hyva vahainen hyva vahainen hyva vahéinen hyva vahéinen
Miehistdn maara riittava riittamaton riittdva | riittdmaton riittava rittamaton | riittav@ | riittamaton rittdvd | riittdmaton | riittdva | riittamaton | riittdva  [riittdmaton|  riittdva | riittamaton
riittava 1 0,8 0,8 0,6 0,6 0,6 0,6 0,4 0,6 0,4 0,4 0,4 0,4 0,2 0,2 0
riittdmaton 0 0,2 0,2 0,4 0,4 0,4 0,4 0,6 0,4 0,6 0,6 0,6 0,6 0,8 0,8 1

7. Miehiston toimintakyky

Miehityksen riittawys riittava riittématon

Vireystaso normaali | madaltunut | nomaali |madaltunut

hyva 1 0,6 0,6 0,2

huono 0 0,4 0,4 0,8

8a. Navigointivirhe (1)

Olosuhteet hyva

Miehiston toimintakyky hyva

Matkaan valmistautuminen riittava vahéinen

Aiotussa reitissa pysyminen kylla ei kylla ei

Hairiot ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla
Navigointivalineiden hydyntamin hyva riittdmaton hyva riittamaton hyva riittamaton hyva riittdmaton hyva riittamaton hyva riittaméaton hyva |riittdmaton|  hyva riittamaton
ei 1 1 1 0,8 0,8 0,8 0,6 0,6 0,8 0,8 0,6 0,6 0,6 0,6 0,4 0,4
kylla 0 0 0 0,2 0,2 0,2 0,4 0,4 0,2 0,2 0,4 0,4 0,4 0,4 0,6 0,6
8a. Navigointivirhe (2)

Olosuhteet hyva

Miehiston toimintakyky huono

Matkaan valmistautuminen riittava vahéinen

Aiotussa reitissa pysyminen kylla ei kylla ei

Hairiot ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla
Navigointivalineiden hyodyntamin hyva riittamaton hyva riittamaton hyva riittamaton hyva riittdmaton hyva riittamaton hyva riittaméaton hyva |riittdmaton| hyva riittamaton
ei 0,8 0,6 0,8 0,8 0,6 0,6 0,6 0,4 0,6 0,6 0,6 0,4 0,4 0,4 0,2 0,2
kylla 0,2 0,4 0,2 0,2 0,4 0,4 0,4 0,6 0,4 0,4 0,4 0,6 0,6 0,6 0,8 0,8
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8a. Navigointivirhe (3)

Olosuhteet huono

Miehistén toimintakyky hyva

Matkaan valmistautuminen riittava vahainen

Aiotussa reitissa pysyminen kylla ei kylla ei

Hairiot ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla
Navigointivélineiden hyddyntamin  hyva riittamaton hyva  [riittaméaton|  hyva riittdmaton hyva riittdmaton hyva riittamaton hyva riittamaton hyva | riittaméaton hyva riittamaton
ei 1 0,8 0,8 0,6 0,8 0,6 0,6 0,4 0,8 0,6 0,6 0,4 0,6 0,4 0,4 0,2
kylla 0 0,2 0,2 0,4 0,2 0,4 0,4 0,6 0,2 0,4 0,4 0,6 0,4 0,6 0,6 0,8
8a. Navigointivirhe (4)

Olosuhteet huono

Miehiston toimintakyky huono

Matkaan valmistautuminen riittva vahainen

Aiotussa reitissa pysyminen kylla ei kylla ei

Hairiot ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla
Nawvigointivélineiden hyddyntamin  hyva riittamaton hyvd  [riittaméaton|  hyva riittdmaton hyva riittdmaton hyva riittdmaton hyva riittamaton hyva | riittaméaton hyva riittamaton
ei 0,8 0,6 0,8 0,6 0,6 0,4 0,6 0,4 0,6 0,4 0,6 0,4 0,4 0,2 0,2 0
kylla 0,2 0,4 0,2 0,4 0,4 0,6 0,4 0,6 0,4 0,6 0,4 0,6 0,6 0,8 0,8 1
8b. Suunnittelematon kurssimuutos (1)

Navigointivalineiden hydyntamin hyva

Muu liikenne vahan paljon

Virtaukset ei kylla ei kylla

Olosuhteet hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono
Miehiston toimintakyky hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono
ei 1 0,8 1 0,8 0,8 0,8 0,8 0,6 1 0,8 0,8 0,6 0,6 0,4 0,6 0,4
kylla 0 0,2 0 0,2 0,2 0,2 0,2 0,4 0 0,2 0,2 0,4 0,4 0,6 0,4 0,6
8b. Suunnittelematon kurssimuutos (2)

Navigointivalineiden hy6dyntamin riittdmaton

Muu liikenne vahan paljon

Virtaukset ei kylla ei kylla

Olosuhteet hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono
Miehiston toimintakyky hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono
ei 1 0,8 0,8 0,6 0,8 0,6 0,6 0,4 0,8 0,8 0,6 0,4 0,6 0,4 0,4 0,2
kylla 0 0,2 0,2 0,4 0,2 0,4 0,4 0,6 0,2 0,2 0,4 0,6 0,4 0,6 0,6 0,8
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Pysaytys epaonnistuu

Liite C, 4(20)

Matalikko/kari reitilla ei kylla

Navigointivirhe ei kylla ei kylla

Vireystaso normaali madaltunut normaali madaltunut normaali madaltunut normaali madaltunut
Kokemus & taidot hyva vahéinen hyva |vahéinen hyva vahéinen hyva vahéinen hyva vahéinen hyva vahainen hyva vahainen hyva vahainen
ei 1 1 1 1 1 1 1 1 0,6 0,4 0,6 0,4 0,6 0,4 0,4 0,2
kylla 0 0 0 0 0 0 0 0 0,4 0,6 0,4 0,6 0,4 0,6 0,6 0,8
Vaistd epaonnistuu

Matalikko/kari reitilla ei kylla

Kokemus & taidot hyva vahainen hyva vahéinen

Vireystaso normaali |[madaltunut| normaali padaltuny normaali | madaltunut| normaali |madaltunut

ei 1 1 1 1 0,6 0,4 0,4 0,2

kylla 0 0 0 0 0,4 0,6 0,6 0,8

Karilleajo

Vaistd epaonnistuu ei kylla

Pysaytys epaonnistuu ei kylla ei kylla

ei 1 1 1 0

kylla 0 0 0 1

Turvallisuusasenteet

kunnossa 0,2

huono 0,8

Kokemus & taidot

hyva 0,6

vahainen 0,4

Kommunikaatio

Tunallisuusasenteet kunnossa| huono

riittava 0,8 0,4

huono 0,2 0,6




Operoinnista aiheutuneet yhteentérmaykset

1. Olosuhteet

Liite C, 5(20)

Valoisuus sopiva haikaisy pimea

Sumu ei kylla ei kylla ei kylla

Muut sadolosuhteet hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono

hyva 1 0,4 0,4 0,6 0,4 0,2 0,4 0,2 0,6 0,4 0,2 0

huono 0 0,6 0,6 0,4 0,6 0,8 0,6 0,8 0,4 0,6 0,8 1

2. Vireystaso (1)

Rutiinimatka kylla

Lepoajat riittévat riittamattomat

Tyo6skentelyolosuhteet hyvat huonot hyvat huonot

Tehtavien yksitoikkoisuus ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla

Olosuhteet hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono
normaali 1 0,6 1 0,6 0,8 0,4 0,6 0,6 0,8 0,4 0,8 0,4 0,6 0,2 0,4
madaltunut 0,2 0 0,4 0 0,4 0,2 0,6 0,4 0,4 0,2 0,6 0,2 0,6 0,4 0,8 0,6
2. Vireystaso (2)

Rutiinimatka ei

Lepoajat riittévat riittdmattomat

Tyo6skentelyolosuhteet hyvat huonot hyvat huonot

Tehtavien yksitoikkoisuus ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla

Olosuhteet hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono
normaali 1 1 0,8 1 0,8 1 0,4 0,6 0,6 0,8 0,2 0,6 0,4 0,6 0,4 0,6
madaltunut 0 0 0,2 0 0,2 0 0,6 0,4 0,4 0,2 0,8 0,4 0,6 0,4 0,6 0,4
3. Navigointivalineiden hyddyntaminen

Tunallisuusasenteet kunnossa huono

Navigointivalineet riittavat riittdmattomat riittavat riittamattomat

Kokemus & taidot hyva vahainen hyva vahainen hyva vahainen hyva vahainen
Ohjaamon ergonomia hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono
hyva 1 0,8 0,8 0,6 0,8 0,6 0,6 0,4 0,8 0,6 0,6 0,4 0,6 0,4 0,4 0,2
riittamaton 0 0,2 0,2 0,4 0,2 0,4 0,4 0,6 0,2 0,4 0,4 0,6 0,4 0,6 0,6 0,8
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4. Miehityksen riittavyys (1)

Liite C, 6(20)

Nékywys ohjaamosta

hyva

Kommunikaatio

riittava

huono

Nawvigointivalneiden hyddyntaminen

hyva

riittdmaton

hyva

riittdmaton

Kokemus & taidot

hyva

vahéinen

hyvéa

vahainen

hyva

vahainen

hyva

vahéainen

Miehiston maara

riittava

riittdmaton

riittava riittdmaton

riittava

riittdmaton

riittdva | riittdmaton

riittava

riittdmaton

riittdva | riittdmaton

riittava

riittdmaton

riittava

riittdmaton

riittava

1

0,8

0,8 0,6

0,8

0,6

0,6 0,4

0,8

0,6

0,6 0,4

0,6

0,4 0,2

0,2

riittdmaton

0

0,2

0,2 0,4

0,2

04

0,4 0,6

0,2

0,4

0,4 0,6

04

0,6 0,8

0,8

4. Miehityksen riittavyys (2)

Nékywys ohjaamosta

huono

Kommunikaatio

riittava

huono

Nawvigointivalneiden hyddyntaminen

hyva

riittdmaton

hyva

riittdmaton

Kokemus & taidot

hyva

vahéinen

hyvéa

vahainen

hyva

vahainen

hyva

vahéainen

Miehiston maara

riittava

riittdmaton

riittava riittdmaton

riittava

riittdmaton

riittdva | riittdmaton

riittava

riittdmaton

riittdva | riittimaton

riittava

riittdmaton

riittava

riittdmaton

riittava

1

0,8

0,8 0,6

0,6

0,6

0,6 0,4

0,6

0,4

04 04

04

0,2 0,2

0

riittdmaton

0

0,2

0,2 0,4

0,4

0,4

0,4 0,6

0,4

0,6

0,6 0,6

0,6

0,8 0,8

1

5. Miehistdn toimintakyky

Miehityksen riittawyys

riittava

riittdmaton

Vireystaso

normaali

madaltunut

normaali

madaltunut

hyva

1

0,2

0,6 0

huono

0

0,8

0,4 1

6. Toinen alus huomataan ajoissa

1)

Toinen alus reitilla

ei

Olosuhteet

hyva

huono

Miehistdn toimintakyky

hyva

huono

hyva

huono

Radioliikenteen paivystaminen

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylia

ei

Nawvigointivalineiden hyddyntéaminen

hyva

riittdmaton

riittdmaton

hyva

riittdmaton

hyva riittdmaton

riittdmaton

hyva riittdmaton

hyva

riittdmaton hyva

riittdmaton

1

1

1

1

1

1 1

1

1 1

1

1 1

1

kylla
ei

0

0

0

0

0

0 0

0

0 0

0

0 0

0

6. Toinen alus huomataan ajoissa

2

Toinen alus reitilla

Olosuhteet

hyva

huono

Miehistdn toimintakyky

hyva

huono

hyva

huono

Radioliikenteen paivystaminen

kylia

ei

kylla

ei

kylia

ei

kylia

ei

Nawvigointivalineiden hyddyntéminen

hyva

riittdmaton

hyva riittdmaton

hyva

riittdmaton

hyva riittdmaton

riittdmaton

hyva riittdmaton

hyva

riittdmaton hyva

riittdmaton

kylla

1

1

0,8 0,8

0,6

0,6

0,4 0,4

0,8

0,8 0,6

0,6

0,4 0,4

0,2

el

0

0

0,2 0,2

0,4

0,4

0,6 0,6

0,2

0,2 0,4

0,4

0,6 0,6

0,8




7.Toinen alus huomaa oman aluksen ajoissa (1)

Operoinnista aiheutuneet yhteentérmaykset

Liite C, 7(20)

Toinen alus reitillé ei
Olosuhteet hyva huono
limoittaminen kylla ei kylla ei
Rutiinimatka kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei
Merkinantowdlineiden hyddyntaminen kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei
kylla 8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
ei 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7.Toinen alus huomaa oman aluksen ajoissa(2)
Toinen alus reitilla kylla
Olosuhteet hyva huono
limoittaminen kylla ei kylla ei
Rutiinimatka kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei
Merkinantowdlineiden hyddyntaminen kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei
kylla 1 1 0,8 0,8 0,8 0,8 0,6 0,6 0,8 0,6 0,8 0,4 0,6 0,4 0,4 0,2
ei 0 0 0,2 0,2 0,2 0,2 0,4 0,4 0,2 0,4 0,2 0,6 0,4 0,6 0,6 0,8
Pysaytys epdonnistuu .
Toinen alus huomataan ajoissa kylla ei Turvallisuusasenteet
Toinen alus huomaa oman aluksen ajqg kylla ei kylla ei kunnossa 04
Kokemus & taidot hyva vahainen hyva vihainen hyva  |vahainen| hyvd | vdhiinen huono 0,6
ei 1 1 0,6 0,4 0,4 0,4 0 0
kyllé 0 0 0,4 0,6 0,6 0,6 1 1 Kokemus & taidot

e hyva 0,6
Veysto epaonnistuu _ “ i \vahainen 0,4
Toinen alus huomataan ajoissa kylla ei
Toinen alus huomaa oman aluksen ajq kylla ei kylla ei . .
Kokemus & taidot hyva vahéainen hyva vahainen hyva vahainen| hyva | vahainen Kommunikaatio
i 1 1 0,8 0.6 0.6 0.6 0 0 Turvallisuusasenteet kunnossa huono
kylla 0 0 0,2 0,4 0,4 0,4 1 1 riittava 0,8 0,4

huono 0,2 0,6

Yhteentérmays
Vaistd epaonnistuu ei kylla
Pyséaytys epéonnistuu ei kylla ei kylla
ei 1 1 1 0
kylla 0 0 0 1




Tekniset viat

1. Olosuhteet

Liite C, 8(20)

Lampétila ei haittaava haittaava

Tuuli ei haittaava haittaava ei haittaava haittaava

Muu saa hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono

hyvat 1 0,6 0,8 0,4 0,8 04 0,6 0,2

huonot 0 04 0,2 0,6 0,2 0,6 04 0,8

2. Aluksen toimintarajoitusten tunteminen

Perehdytys aluksen kéyttoon riittédva riittdmaton

Kokemus & taidot hyva vahainen hyva vahainen

kylla 1 0,6 0,8 0,2

ei 0 04 0,2 0,8

3. Miehistén toimintakyky

Aluksen toimintarajoitusten tunteminen kylla ei

Poikkeamiin reagoiminen kylla ei kylla ei

Kokemus & taidot hyva vahainen hyva vahdinen| hyva |wdhdinen| hyva \éhainen

hyva 1 0,6 0,6 0,4 0,6 04 04 0,2

huono 0 04 04 0,6 04 0,6 0,6 0,8

4. Reagointi poikkeamaraportteihin

Poikkeamien raportointi kylla ei

Poikkeamaraportointikaytéannot hyvat huonot hyvat huonot

kylla 1 0,6 0 0

ei 0 04 1 1

5. Alus (1)

Muutosty6t ja jélkiasennukset ei

Aluksen iké nuori

Rakennustyon laatu hyva

Aluksen huoltotiheys riittéva riittdmaton

Materiaalien laatu laadukas huonolaatuinen laadukas huonolaatuinen
Laitteiden kaytettawys hyva huono hyva huono hyva huono hyva huono
Varusteiden laatu laadukas juonolaatuine| laadukas Jonolaatuini laadukas pnolaatuin laadukas huonolaatuinen laadukas huonolaatuinen laadukas huonolaatuinen | laadukas huonolaatuinen laadukas huonolaatuinen
\ahva 1 0.8 0.8 0.6 0.8 0.6 0.6 0.4 0.8 0.6 0.6 0.4 0.4 0.2 0.2 0.2
heikko 0 0.2 0.2 0.4 0.2 0.4 0.4 0.6 0.2 0.4 0.4 0.6 0.6 0.8 0.8 0.8
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5. Alus (2

Liite C, 9(20)

Muutostyt ja jalkiasennukset

ei

Aluksen ika

nuori

Rakennustyon laatu

huono

Aluksen huoltotiheys

riittéva

rittdmaton

Materiaalien laatu

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

Laitteiden kaytettawys

hyvé

huono

hyé

huono

hyvé

huono

hyé

huono

Varusteiden laatu

laadukas

nuonolaatuinel

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuiner|

laadukas | huonolaatuinen

laadukas | huonolaatuinen

laadukas | huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuiner|

laadukas | huonolaatuinen

vahva

0.8

0.6

0.6 04

0.6

04

0.4 0.2

0.4 0.4

04 0.2

0.4

0.2

0.2 0

heikko

0.2

04

0.4 0.6

0.4

0.6

0.6 0.8

0.6 0.6

0.6 0.8

0.6

0.8

0.8 1

5. Alus (3)

Muutostyot ja jalkiasennukset

ei

Aluksen ika

vanha

Rakennustyon laatu

hyé

Aluksen huoltotiheys

rittava.

riittdmaton

Materiaalien laatu

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

Laitteiden kaytettawys

hyvé

huono

a

huono

hyvé

huono

a

huono

Varusteiden laatu

laadukas

nuonolaatuinel

laadukas | huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuiner|

laadukas | huonolaatuinen

laadukas | huonolaatuinen

laadukas | huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuiner|

laadukas | huonolaatuinen

vahva

1

0.8

0.8 0.6

0.8

0.6

0.6 0.4

0.6

0.6 0.4

0.4

0.2

0.2 0.2

heikko

0

0.2

0.2 04

0.2

04

0.4 0.6

0.2 0.4

04 0.6

0.6

0.8

0.8 0.8

5. Alus (4)

Muutostyoét ja jalkiasennukset

ei

Aluksen ika

vanha

Rakennustyon laatu

huono

Aluksen huoltotiheys

rittava.

riittdmaton

Materiaalien laatu

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

Laitteiden kaytettawys

hyvé

huono

hyé

huono

hyvé

huono

hyé

huono

Varusteiden laatu

laadukas

nuonolaatuinel

laadukas | huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuiner|

laadukas | huonolaatuinen

laadukas | huonolaatuinen

laadukas | huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuiner|

laadukas | huonolaatuinen

vahva

0.8

0.6

0.6 04

0.6

04

0.4 0.2

0.4 0.4

04 0.2

0.4

0.2

0.2 0

heikko

0.2

04

0.4 0.6

0.4

0.6

0.6 0.8

0.6 0.6

0.6 0.8

0.6

0.8

0.8 1

5. Alus (5)

Muutostyét ja jalkiasennukset

kylla

Aluksen ika

nuori

Rakennustyon laatu

hya

Aluksen huoltotiheys

rittava

riittdmaton

Materiaalien laatu

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

Laitteiden kaytettawys

hyvé

huono

hyé

huono

hyvé

huono

hyé

huono

Varusteiden laatu

laadukas fuonolaatuine

laadukas | huonolaatuinen

laadukas huonolaatuiner|

laadukas | huonolaatuinen

laadukas | huonolaatuinen

laadukas | huonolaatuinen

laadukas _huonolaatuiner]

laadukas | huonolaatuinen

vahva

1

1

1 \ 1

0.8

0.8

08 | 08

08 | 08

08 | 08

0.8

0.8

08 | 08
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5. Alus (6)

Liite C, 10(20)

Muutostyét ja jalkiasennukset

kylia

Aluksen ika

nuori

Rakennustyon laatu

huono

Aluksen huoltotiheys

riittava

riittdmaton

Materiaalien laatu

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

Laitteiden kaytettawys

hyva

huono

hyva

huono

hyva

huono

hyva

huono

Varusteiden laatu

laadukas

huonolaatuinen | laadukas

huonolaatuinen | laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

\ahva

0.6

0.6 0.6

0.4 0.4

0.4

0.4

0.2

0.4

0.4

0.2

0

0.2

0

0.2

0

heikko

0.4

0.4 0.4

0.6 0.6

0.6

0.6

0.8

0.6

0.6

0.8

1

0.8

1

0.8

1

5. Alus (7)

Muutosty®ét ja jalkiasennukset

kylla

Aluksen ika

vanha

Rakennustyon laatu

hyva

Aluksen huoltotiheys

riittava

riittdmaton

Materiaalien laatu

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

Laitteiden kaytettawys

hyva

huono

hyva

huono

hyva

huono

hyva

huono

Varusteiden laatu

laadukas

huonolaatuinen | laadukas

huonolaatuinen | laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

\ahva

0.8

0.8 0.8

0.8 0.6

0.6

0.6

0.6

0.4

0.4

0.4

0.4

0.2

0.2

0.2

0.2

heikko

0.2

0.2 0.2

0.2 0.4

0.4

0.4

0.4

0.6

0.6

0.6

0.6

0.8

0.8

0.8

0.8

5. Alus (8)

Muutosty®ét ja jalkiasennukset

kylla

Aluksen ika

vanha

Rakennustyon laatu

huono

Aluksen huoltotiheys

riittava

riittdmaton

Materiaalien laatu

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

Laitteiden kaytettawys

hyva

huono

hyva

huono

hyva

huono

hyva

huono

Varusteiden laatu

laadukas

huonolaatuinen | laadukas

huonolaatuinen | laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

laadukas

huonolaatuinen

\ahva

0.6

0.4 0.6

0.4 0.6

0.4

0.4

0.2

0.4

0.4

0.2

0

0

0

0

0

heikko

0.4

0.6 0.4

0.6 0.4

0.6

0.6

0.8

0.6

0.6

0.8

1

1

1

1

1




Tekniset viat

Kokemus & taidot
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hyvé 0,6
\éhainen 04
Poikkeamaraportointikdytannét Poikkeamiin reagoiminen
hyvét 0,6 Kokemus & taidot hyva vahainen
huonot 04 kylla 0,8 0,6
ei 0,2 0,4
Muu saa o
hwa 08 Lampdotila
YV ! ei haittaava 0,8
huono 0.2 haittaava 0,2
Perehdytys aluksen kdyttéon Varusteiden laatu
rittava 0,6 laadukas 0,6
riittamaton 04 huonolaatuinen 0,4
Materiaalien laatu Rakennustyénlaatu
hyva 0,6
laadukas _ 0,6 huono 04
huonolaatuinen 04
. Muutostyo6t ja jalkiasennukset
Huolto-ohjelma ei 0,2
riitt&va 08 kylla 0,8
rittdméton 0,2
Aluksen huoltotiheys
Huolto-ohjelma riittava riittamaton
Reagointi poikkeamaraportteihin kylla ei kylla ei
riittava 1 0,2 0,6 0
riittdmaton 0 0,8 0,4 1
Poikkeamien raportointi
Poikkeamiin reagoiminen kylla ei
Poikkeamaraportointikéytannot hyvét huonot hyvét huonot
kylla 0,8 0,2 0 0
ei 0,2 0,8 1 1

Tuuli

ei haittaava 0,8
haittaava 0,2
Aluksen ika

nuori 0,2
vanha 0,8
Laitteiden kaytettavyys

hyva 0,6
huono 0,4




1.0losuhteet
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Muut sadolosuhteet hyvat huonot

Lampétila lammin kylma lammin kylma

Valoisuus kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei
Aallokko ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla
hyvét 1 0,8 0,6 0,4 0,6 0,4 0,2 0 0,8 0,6 0,4 0,2 0,4 0,2 0 0
huonot 0 0,2 0,4 0,6 0,4 0,6 0,8 1 0,2 0,4 0,6 0,8 0,6 0,8 1 1
2. Miehityksen riittavyys

Ty6jako toimii ei toimi

Miehistén méaaré riittava riittdmaton riittava riittdméaton

Hatatilanneosaaminen kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei

kylla 1 0,6 0,6 0,4 0,6 0,2 0,4 0

ei 0 0,4 0,4 0,6 0,4 0,8 0,6 1

3. Vaurioiden laajuus

Olosuhteet hyvat huonot

Onnettomuuden rajuus lievé vakava lieva vakava

Aluksen kestawys kestava heikko | kestava | heikko | kestava | heikko | kestava | heikko

lievat 1 0,8 0,6 0,4 0,8 0,6 0,4 0,2

vakavat 0 0,2 0,4 0,6 0,2 0,4 0,6 0,8

4. Matkustajat (1)

Matkustajien lukumaara pieni

Kayttaytyminen rauhallinen hataantynyt

Erityistarpeet ei kylla ei kylla
Loukkaantumisten vakawus lievd vakava lievad vakava lievd vakava lievad vakava
Loukkaantuneiden maara pieni suuri pieni suuri pieni suuri pieni suuri pieni suuri pieni suuri pieni suuri pieni suuri
helppo 1 0,8 0,6 0,4 0,8 0,6 0,4 0,2 0,6 0,6 0,4 0,2 0,6 0,4 0,2 0
haastava 0 0,2 0,4 0,6 0,2 0,4 0,6 0,8 0,4 0,4 0,6 0,8 0,4 0,6 0,8 1
4. Matkustajat (2)

Matkustajien lukumaara suuri

Kayttaytyminen rauhallinen hataantynyt

Erityistarpeet ei kylla ei kylla
Loukkaantumisten vakawus lievd vakava lievd vakava lievd vakava lievd vakava
Loukkaantuneiden maara pieni suuri pieni suuri pieni suuri pieni suuri pieni suuri pieni suuri pieni suuri pieni suuri
helppo 0,8 0,6 0,4 0,2 0,6 0,4 0,2 0,2 0,4 0,4 0,2 0 0,4 0,2 0 0
haastava 0,2 0,4 0,6 0,8 0,4 0,6 0,8 0,8 0,6 0,6 0,8 1 0,6 0,8 1 1
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5. Tilanteen hallitseminen

Vaurioiden laajuus lievat
Miehityksen riittawys kylla ei
Olosuhteet hyvat huonot hyvat huonot
Ankkurointi onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu
Matkustajat helppo | haastava | helppo | haastava helppo haastava helppo | haastava | helppo |haastava| helppo haastava helppo haastava | helppo haastava
kylla 1 0,8 0,8 0,6 0,8 0,6 0,6 0,4 0,8 0,6 0,6 0,4 0,6 0,4 0,4 0,2
ei 0 0,2 0,2 0,4 0,2 0,4 0,4 0,6 0,2 0,4 0,4 0,6 0,4 0,6 0,6 0,8
5. Tilanteen hallitseminen
Vaurioiden laajuus vakavat
Miehityksen riittawys kylla ei
Olosuhteet hyvat huonot hyvat huonot
Ankkurointi onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu
Matkustajat helppo | haastava | helppo | haastava helppo haastava helppo | haastava | helppo |haastava| helppo haastava helppo haastava | helppo haastava
kylla 0,8 0,6 0,6 0,4 0,6 0,4 0,4 0,2 0,6 0,6 0,4 0,2 0,4 0,2 0,2 0
ei 0,2 0,4 0,4 0,6 0,4 0,6 0,6 0,8 0,4 0,4 0,6 0,8 0,6 0,8 0,8 1
Kayttaytyminen
Erityistarpeet ei kylla
Matkustajien erityistarpeiden huomioint kylla ei kylla ei
Tiedottaminen matkustajille kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei
Olosuhteet hyvat huonot | hyvat | huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot
rauhallinen 0,8 0,6 0,4 0,2 0,8 0,6 0,4 0,2 0,8 0,6 0,4 0,2 0,6 0,4 0,2 0,2
hataantynyt 0,2 0,4 0,6 0,8 0,2 0,4 0,6 0,8 0,2 0,4 0,6 0,8 0,4 0,6 0,8 0,8
Erityistarpeet - - . L
: 06 Matkustajien erityistarpeiden huomiointi
el , e - =
— Erityistarpeet ei kylla
kylla 0,4 —— s < - ~ -
Miehityksen riittéwys kylla ei kylla ei
N kylla 1 1 0,8 0,4
Matkustajien lukumaara - : :
anusa) ei 0 0 0,2 0,6
pieni 0,6
suuri 0,4 ' . .
Tiedottaminen matkustajille
Tytjako toimii ei toimi
kylla 1 0,6
ei 0 0,4
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Loukkaantuneiden lukuméaara

Onnettomuuden rajuus lieva vakava
Matkustajatilojen tunallisuus hyva huono hyva huono
Matkustajien lukumaara pieni suuri pieni suuri pieni suuri pieni suuri
pieni 0,8 0,8 0,8 0,6 0,8 0,6 04 0,2
suuri 0,2 0,2 0,2 0,4 0,2 0,4 0,6 0,8
Matkustajatilojen turvallisuus
hyva 0,6 Tydjako
huono 0.4 Hatatilanneosaaminen kylla ei
Poistumistiet toimil 08 02
hyvat 06 ei toimi 0,2 0,8
puutteelliset 0,4

Onnettomuuden rajuus
Evakuointivalineet lieva 0,6
riittavat 0,6 vakava 0,4
puutteelliset 0,4

Miehiston maara
riittava 0,8
riittaméaton 0,2

Evakuointimahdollisuudet

Poistumistiet hyvat puutteelliset
Hatatilanneosaaminen kylla ei kylla ei
Evakuointivlineet riittavat | puutteelliset | riittdvat | puutteelliset | riittdvat | puutteelliset | riittavét | puutteelliset
turvallisesti/ei tarvetta 0,8 0,4 0,4 0,2 0,6 0,2 0,2 0
vaarallisesti 0,2 0,6 0,6 0,8 0,4 0,8 0,8 1

Aluksen pelastusvalineiden hyédyntaminen

Aluksen pelastusvélineet hyvat puutteelliset
Hatatilanneosaaminen kylla ei kylla ei
kylla 1 0,6 0,6 0
ei 0 0,4 0,4 1
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Aluksen pelastusvélineet

Vaurioiden tarkastus

Halytyksen siséltd

hyvat 0.4 Tydjako toimii | ei toimi Hatatilanneosaaminen kylla ei
puutteelliset 0,6 kylla 1 0,6 informatiivinen 1 0,4
ei 0 0,4 epainformatiivinen 0 0,6
Aluksen kestavyys
kestava 0,4 Loukkaantumisten vakavuus Tiedonkulku viranomaisille
heikko 0,6 Matkustajatilojen tunallisuus hyva huono Halytyksen antotapa VHF hatkapuheliti halytysta
Onnettomuuden rajuus lieva vakava lieva vakava nopea 1 0,8 0
lieva 0,8 0,6 0,6 0,2 hidas 0 0,2 1
vakava 0,2 0,4 0,4 0,8
Muu ulkopuolinen apu
Tarvittavan ensiavun riittaminen Tiedotus lahella oIeinIe aluksille kylla ei
Loukkantumisten vakawus lieva vakava I':/"I‘IL_‘_” awun pyytaminen kyl"a ‘i‘ kg";a ‘8‘
Loukkaantuneiden maaré pieni suuri pieni suuri eiy = 0 0 0:2 1
Hatétilanneosaaminen kylld | ei | kylld | e |kylld| e |kylld| e
kyIIa 1 0,8 0,8 0,4 0,8 0,2 0,4 0 Muut sdaolosuhteet
ei 0 02 | 0206|0208 06 1 hyvat 0.8
huonot 0,2
Halytyksen antotapa Ankkurointi
Hatatilanneosaaminen kylla ei Olosuhteet hyvat huonot Korjaustaito
VHF 0,8 0,2 Ankkuriratkaisu | toimiva | ei toimiva | toimiva | ei toimiva hyva 0,6
matkapuhelin 0.2 0,4 onnistuu 1 0,4 0,8 0,2 puutteelline 0.4
ei halytysta 0 0.4 ei onnistu 0 0,6 0,2 0,8 o .
Hatatilanneosaaminen
Tiedotus lahella oleville aluksille kylla 0,6
Halytyksen antotapa VHF matkapuhelin| ei halytysta ei 0,4
kylla 1 0 0 :_"émp_t')tila o5
: ammin ,
= 0 ! ! kylma 0,4




Pelastustoiminta Liite C, 16(20)

8. Vaurion korjaaminen (1)

Vaurioiden tarkastus kylla

Aluksella olevat korjausvalineet hyvat

Korjaustaito hyva

Vaurioiden laajuus lievat vakavat

Tilanteen hallitseminen kylla ei kylla ei

Ankkurointi onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu
Olosuhteet hyvat | huonot hyvat huonot hyvat | huonot | hyvat | huonot | hywvdt | huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot
kylla 0,8 0,8 0,6 0,4 0,6 0,6 0,4 0,4 0,6 0,6 0,4 0,2 0,4 0,2 0,2 0,2
ei 0,2 0,2 0,4 0,6 0,4 0,4 0,6 0,6 0,4 0,4 0,6 0,8 0,6 0,8 0,8 0,8
8. Vaurion korjaaminen (2)

Vaurioiden tarkastus kylla

Aluksella olevat korjausvalineet hyvat

Korjaustaito puutteellinen

Vaurioiden laajuus lievat vakavat

Tilanteen hallitseminen kylla ei kylla ei

Ankkurointi onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu
Olosuhteet hyvét | huonot hyvat huonot hyvat | huonot | hyvat | huonot | hywvdt | huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot
kylla 0,4 0,4 0,4 0,4 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
ei 0,6 0,6 0,6 0,6 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8
8. Vaurion korjaaminen (3)

Vaurioiden tarkastus kylla

Aluksella olevat korjausvalineet puutteelliset

Korjaustaito hyva

Vaurioiden laajuus lievat vakavat

Tilanteen hallitseminen kylla ei kylla ei

Ankkurointi onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu
Olosuhteet hyvat | huonot hyvat huonot hyvat | huonot | hyvéat | huonot |hyvét |huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot
kylla 0,4 0,4 0,4 0,4 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2] 0,2
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8. Vaurion korjaaminen (4)

Vaurioiden tarkastus

kylla

Aluksella olevat korjausvalineet

puutteelliset

Korjaustaito

puutteellinen

Vaurioiden laajuus lievat vakavat

Tilanteen hallitseminen kylla ei kylla ei

Ankkurointi onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu
Olosuhteet hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot | hywvat huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot
kylla 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0 0 0 0 0 0 0 0

ei 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 1 1 1 1 1 1 1 1

8. Vaurion korjaaminen (5)

Vaurioiden tarkastus ei

Aluksella olevat korjausvalineet hyvat

Korjaustaito hyva

Vaurioiden laajuus lievat vakavat

Tilanteen hallitseminen kylla ei kylla ei

Ankkurointi onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu
Olosuhteet hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot | hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot
kylla 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

ei 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

8. Vaurion korjaaminen (6)

Vaurioiden tarkastus ei

Aluksella olevat korjausvalineet hyvat

Korjaustaito puutteellinen

Vaurioiden laajuus lievat vakavat

Tilanteen hallitseminen kylla ei kylla ei

Ankkurointi onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu
Olosuhteet hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot | hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot
kylla 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

ei 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

8. Vaurion korjaaminen (7)

Vaurioiden tarkastus ei

Aluksella olevat korjausvalineet puutteelliset

Korjaustaito hyva

Vaurioiden laajuus lievat vakavat

Tilanteen hallitseminen kylla ei kylla ei

Ankkurointi onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu onnistuu ei onnistu
Olosuhteet hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot | hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot hyvat huonot
kylla 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

ei 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
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8. Vaurion korjaaminen (8)

Vaurioiden tarkastus

ei

Aluksella olevat korjausvalineet

puutteelliset

Korjaustaito

puutteellinen

Vaurioiden laajuus

lievat

vakavat

Tilanteen hallitseminen

kylla

ei

kylla

ei

Ankkurointi

onnistuu

ei onnistu

onnistuu

ei onnistu

onnistuu

ei onnistu

onnistuu

ei onnistu

Olosuhteet

hyvat

huonot

hyvat

huonot

hyvat

huonot

hyvat

huonot

hyvat

huonot

hyvat

huonot

hyvat

huonot

hyvat

huonot

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

kylla
ei

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

6. Lisavahinkojen estaminen (1)

Tilanteen hallitseminen

kylla

Evakuointimahdollisuudet

turvallisesti/ei tarvetta

Tiedotus lahella oleville aluksille

kylla

ei

Aluksen pelastusvalineiden hyddyntaminen

kylla

ei

kylla

ei

Tanittavan ensiawn riittaminen

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

Vaurion korjaaminen

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

0,8

0,6

0,4

0,8

0,6

0,6

0,4

0,8

0,6

0,6

0,4

0,6

0,4

0,4

0,4

kylla
ei

0,2

0,4

0,6

0,2

0,4

0,4

0,6

0,2

0,4

0,4

0,6

0,4

0,6

0,6

0,6

6. Lisavahinkojen estaminen (2)

Tilanteen hallitseminen

kylla

Evakuointimahdollisuudet

\vaarallisesti

Tiedotus lahella oleville aluksille

kylla

ei

Aluksen pelastusvalineiden hyddyntaminen

kylla

ei

kylla

ei

Tanittavan ensiawn riittaminen

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

Vaurion korjaaminen

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

0,6

0,4

0,4

0,2

0,6

0,4

0,4

0,2

0,6

0,4

0,4

0,2

0,4

0,2

0,2

0,2

kylla
ei

0,4

0,6

0,6

0,8

0,4

0,6

0,6

0,8

0,4

0,6

0,6

0,8

0,6

0,8

0,8

0,8

6. Lisavahinkojen estaminen (3)

Tilanteen hallitseminen

ei

Evakuointimahdollisuudet

turvallisesti/ei tarvetta

Tiedotus lahella oleville aluksille

kylla

ei

Aluksen pelastusvalineiden hyddyntaminen

kylla

ei

kylla

ei

Tanittavan ensiawn riittaminen

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

Vaurion korjaaminen

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

0,8

0,6

0,4

0,2

0,6

0,4

0,4

0,2

0,6

0,4

0,4

0,2

0,4

0,2

0,2

0,2

kylla
ei

0,2

0,4

0,6

0,8

0,4

0,6

0,6

0,8

0,4

0,6

0,6

0,8

0,6

0,8

0,8

0,8
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6. Lisdvahinkojen estdminen (4)

Tilanteen hallitseminen ei
Evakuointimahdollisuudet vaarallisesti
Tiedotus l&hell oleville aluksille kylla ei
Aluksen pelastusvélineiden hyddyntami kylla ei kylla ei
Tanittavan ensiawun riittdminen kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei
Vaurion korjaaminen kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei
kylla 0,4 0,2 0,2 0 0,4 0,2 0,2 0 0,8 0,2 0,2 0 0,2 0 0 0
ei 0,6 0,8 0,8 1 0,6 0,8 0,8 1 0,2 0,8 0,8 1 0,8 1 1 1
Aluksella olevat korjausvalineet
hyvat 0,4
7. Avun halyttdminen puutteelliset 0.6
Tiedonkulku viranomaisille nopea hidas o
= e - — — - —— P 7. Avun halyttaminen
Halytyksen S|.salto mformatuvmgn epamformatnmpen mformatuwngn epamformatumen Tiedonkulku viranomaisilie v
Muu ulkopuolinen apu kylla ei kylla ei kylla ei kylla ei Halytyksen sisalto informatiivinen
toimii 1 0,8 0,8 0,6 0,4 0,2 0,2 0 Muu ulkopuolinen apu kylla
ei toimi 0 0,2 0,2 0,4 0,6 0,8 0,8 1 toimii 1
ei toimi 0
Muun avun pyytdminen
kylla 0,6
el 0,4
Valoisuus
kylla 0,8
el 0,2
Aallokko
el 0,8
kylla 0,2
Ankkuriratkaisu
toimiva 0,6
ei toimiva 0,4
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Apu lilan myodhaista (1)

Vaurion korjaaminen

kylla

Awn halyttaminen

toimii

ei toimi

Tilanteen hallitseminen

kylla

ei

ei

Lisavahinkojen estédminen

kylla

ei

kylla

ei

ei

kylla

ei

Loukkaantumisten vakawus

lieva

vakava

lieva

vakava

lieva

vakava

lieva

vakava

vakava

lieva

vakava

lieva

vakava

ei

1

1

1

1

kylla

0

0

0

0

Apu liian mybdhaista (2)

Vaurion korjaaminen

ei

Awn halyttaminen

toimii

ei toimi

Tilanteen hallitseminen

kylla

ei

kylla

ei

Lisavahinkojen estédminen

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

Loukkaantumisten vakawus

lieva

vakava

lieva

vakava

lieva

vakava

lieva

vakava

lieva

vakava

lieva

vakava

lieva

vakava

lieva

vakava

ei

0,8

0,8

0,6

0,6

0,4

0,4

0,2

0,8

0,6

0,6

0,4

0,4

0,2

0,2

kylla

0,2

0,2

0,4

0,4

0,6

0,6

0,8

0,2

0,4

0,4

0,6

0,6

0,8

0,8

Apu riittamatonta

Vaurion korjaaminen

kylla

Awn halyttaminen

toimii

ei toimi

Tilanteen hallitseminen

kylla

ei

kylla

ei

Lisavahinkojen estédminen

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

Matkustajat

helppo

haastava

helppo |haastava

helppo

haastava

haastava

haastava

helppo

haastava

helppo

haastava

ei

helppo |haastava
1 1

1

1

1 1

1

helppo
1

1

helppo
1

1

1

1

1

kylla

0 0

0

0

0 0

0

0

0

0

0

0

0

0

Apu riittamatonta

Vaurion korjaaminen

ei

Awn halyttaminen

toimii

ei toimi

Tilanteen hallitseminen

kylla

ei

kylla

ei

Lisavahinkojen estédminen

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

kylla

ei

Matkustajat

helppo |haastava

helppo

haastava

helppo |haastava

helppo

haastava

helppo

haastava

helppo

haastava

helppo

haastava

helppo

haastava

ei

1

0,8

0,8

0,6

0,6

0,4

0,4

0,2

0,8

0,6

0,6

0,4

0,4

0,2

0,2

0

kylla

0

0,2

0,2

0,4

0,4

0,6

0,6

0,8

0,2

0,4

0,4

0,6

0,6

0,8

0,8

1

9. Vahinkojen minimointi

Apu lilan myohaista

kylla

Apu riittamatonta

ei

kylla

ei

kylla

kylla

0,4

0,2

ei

0,6

0,8




Operointivirheesta aiheutuvat karilleajot

Tulokset ja eri tekijéiden vaikutukset

Navigointivirhe | Suunnittelmaton kurssimuutos Pyséaytys epéonnistuu Vaistd epaonnistuu Karilleajo

ei A ei A ei A ei A ei A

Normaalitila 78 0 64 0 84 0 83 0 90 0
1. Olosuhteet 81 3 67 3 85 1 83 0 91 1
2. Vireystaso 81 3 67 3 86 2 86 3 93 3
3. Matkaan valmistautuminen 83 5 64 0 85 1 84 1 91 1
4. Aiotussa reitissa pysyminen 82 4 64 0 85 1 83 0 91 1
5. Navigointivélineiden hyédyntéminen| 84 6 69 5 86 2 84 1 91 1
6. Miehityksen riittawys 81 3 66 2 85 1 83 0 91 1
7. Miehiston toimintakyky 84 6 69 5 86 2 84 1 92 2
Tunallisuusasenteet 86 8 67 3 86 2 84 1 92 2
Kokemus ja taidot 80 2 66 2 87 3 85 2 94 4
Kommunikaatio 79 1 65 1 84 0 83 0 91 1
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Suhteelliset vaikutukset

Suunnittelmaton kurssimuutos Pysaytys epdonnistuu

Navigointivirhe 5. Namvgointivélineiden hyddyntaminen 1,0 Kokemus ja taidot 1,0
Tunvallisuusasenteet 1.0 7. Miehiston toimintakyky 1,0 2. Vireystaso 0,7
5. Navigointivalineiden hyodyntaminen 0.8 1. O_Iosuhteet 0,6 5. N.:Ttvigointivé:ili_ne_iden hyddyntaminen 0,7
7. Miehiston toimintakyky 0.8 2. Vireystaso 0,6 7. Miehiston toimintakyky 0,7
3. Matkaan valmistautuminen 0.6 Turvallisuusasenteet 0,6 Tunallisuusasenteet 0,7
4. Aiotussa reitissa pysyminen 0.5 6. Miehityksen riittawys 0,4 1. Olosuhteet 0,3
1. Olosuhteet 0.4 Kokemus ja taidot 0,4 3. Matkaan valmistautuminen 0,3
2. Vireystaso 0.4 Kommunikaatio 0,2 4. Aiotussa reitissa pysyminen 0,3
6. Miehityksen riittawyys 0.4 3. Matkaan valmistautuminen 0,0 6. Miehityksen riittawys 0,3
Kokemus ja taidot 0.3 4. Aiotussa reitissé pysyminen 0,0 Kommunikaatio 0,0
Kommunikaatio 0.1 Normaalitila 0,0 Normaalitila 0,0
Vaistd epaonnistuu Karilleajo

2. Vireystaso 1.0 Kok_emus ja taidot 1,0

Kokemus ja taidot 0,7 2. V|.rey_stz.a.so _ 08

3. Matkaan valmistautuminen 0,3 7. M|eh|ston toimintakyky 0,5

5. Navigointivalineiden hyodyntaminen 03 Tunallisuusasenteet 0.5

7. Miehiston toimintakyky 03 1. Olosuhteet _ 03

Tunvallisuusasenteet 03 3. Matkaan valmistautuminen 0,3

1. Olosuhteet 0.0 4. Aiotussa reitissd pysyminen 0,3

4. Aiotussa reitissa pysyminen 0.0 5. Nz.ivlgomtlvélln”eiqllen hyddyntaminen 0,3

6. Miehityksen riittawyys 0,0 6. Miehityksen riittavyys 0.3

Kommunikaatio 0,0 Kommunikaatio 0.3

Normaalitila 0,0 Normaalitila 0.0




Operointivirheesta johtuvat yhteentdrmaykset

Tulokset ja eri tekijoiden vaikutukset

Liite D, 3(6)

Toinen alus huomataan |Toinen alus huomaa oman |Pyséaytys Vaisto
ajoissa aluksen ajoissa epaonnistuu epaonnistuu Yhteentérmays
ei A ei A ei A ei A ei A
Normaalitila 87 0 88 0 87 0 90 0 93 0
1. Olosuhteet 88 1 92 4 89 2 92 2 94 1
2. Vireystaso 92 5 88 0 90 3 93 3 95 2
3. Navigointivélineiden hyddyntéminen 89 2 88 0 88 1 91 1 94 1
4. Miehityksen riittdwys 89 2 88 0 88 1 91 1 94 1
5. Miehiston toimintakyky 94 7 88 0 91 4 94 4 96 3
Turvallisuusasenteet kunnossa 91 4 93 5 91 4 94 4 96 3
Kokemus ja taidot 88 1 88 0 88 1 91 1 94 1
Kommunikaatio 88 1 88 0 88 1 91 1 93 0
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Suhteelliset vaikutukset

Toinen alus huomataan ajoissa Toinen alus huomaa oman aluksen ajoissa

5. Miehiston toimintakyky 1,0 Turvallisuusasenteet kunnossa 1,0

2. Vireystaso 0,7 1. Olosuhteet 0,8

Turvallisuusasenteet kunnossa 0,6 2. Vireystaso 0,0

3. Navigointivalineiden hyddyntaminen 0,3 3. Navigointivalineiden hy6dyntaminen 0,0

4. Miehityksen riittawys 0,3 4. Miehityksen riittawyys 0,0

1. Olosuhteet 0,1 5. Miehiston toimintakyky 0,0

Kokemus ja taidot 0,1 Kokemus ja taidot 0,0

Kommunikaatio 0,1 Kommunikaatio 0,0

Normaalitila 0,0 Normaalitila 0,0
Pyséaytys epéonnistuu VAistd epaonnistuu Yhteentdrmays
5. Miehiston toimintakyky 1,0 5. Miehiston toimintakyky 1,0 5. Miehiston toimintakyky 1,0
Tunvallisuusasenteet kunnossa 1,0 Tunvallisuusasenteet kunnossa 1,0 Turvallisuusasenteet kunnossa 1,0
2. Vireystaso 0,8 2. Vireystaso 0,8 2. Vireystaso 0,7
1. Olosuhteet 0,5 1. Olosuhteet 0,5 1. Olosuhteet 0,3
3. Navigointivélineiden hy6dyntaminen 0,3 3. Navigointivélineiden hyédyntaminen | 0,3 3. Navigointivélineiden hyédyntaminen | 0,3
4. Miehityksen riittawyys 0,3 4. Miehityksen riittawyys 0,3 4. Miehityksen riittavyys 0,3
Kokemus ja taidot 0,3 Kokemus ja taidot 0,3 Kokemus ja taidot 0,3
Kommunikaatio 0,3 Kommunikaatio 0,3 Kommunikaatio 0,0
Normaalitila 0,0 Normaalitila 0,0 Normaalitila 0,0




Tekniset viat

Tulokset ja eri tekijoiden vaikutukset

Tekninen vika

ei A
Normaalitila 60 0
1. Olosuhteet 64 4
2. Aluksen toimintarajoitusten tunteminen 62 2
3. Miehiston toimintakyky 66 6
4. Reagointi poikkeamatilanteisiin 63 3
5. Alus 71 11
Kokemus ja taidot 64 4
Poikkeamaraportointikaytannot 61 1

Suhteelliset vaikutukset

Tekninen vika

5. Alus 1,0
3. Miehiston toimintakyky 0,5
1. Olosuhteet 0,4
Kokemus ja taidot 0,4
4. Reagointi poikkeamatilanteisiin 0,3
2. Aluksen toimintarajoitusten tunteminen 0,2
Poikkeamaraportointikaytannot 0,1

Normaalitila

0,0
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Pelastustoiminta

Tulokset ja eri tekijoiden vaikutukset

Liite D, 6(6)

Apu lilan myodhaisté Apu riittamatonté Vahinkojen minimointi

ei A ei A ei A
Normaalitila 69 0 68 0 64 0
1. Olosuhteet 73 4 72 4 68 4
2. Miehityksen riittawys 72 3 71 3 67 3
3. Vaurioiden laajuus 73 4 72 4 68 4
4. Matkustajat 72 3 78 10 70 6
5. Tilanteen hallitseminen 83 14 82 14 78 14
6. Lisdvahinkojen estédminen 79 10 78 10 74 10
7. Awn halyttaminen 73 4 72 4 67 3
8. Vaurion korjaaminen 100 31 100 32 100 36
Hatéatilanneosaaminen 76 7 75 7 71 7
Ankkurointi 72 3 71 3 67 3
Suhteelliset vaikutukset
Apu lilan mydhaista Apu riittAmatonta Vahinkojen minimointi
8. Vaurion korjaaminen 1,0 8. Vaurion korjaaminen 1,0 8. Vaurion korjaaminen 1,0
5. Tilanteen hallitseminen 0,5 5. Tilanteen hallitseminen 0,4 5. Tilanteen hallitseminen 0.4
6. Lisavahinkojen estaminen 0,3 4. Matkustajat 0,3 6. Lisdvahinkojen estédminen 0,3
Hatéatilanneosaaminen 0,2 6. Lisavahinkojen estaminen 0,3 Hatatilanneosaaminen 0,2
1. Olosuhteet 0,1 Hatéatilanneosaaminen 0,2 4. Matkustajat 0,2
3. Vaurioiden laajuus 0,1 1. Olosuhteet 0,1 1. Olosuhteet 01
7. Awn halyttaminen 0,1 3. Vaurioiden laajuus 0,1 3. Vaurioiden laajuus 0,1
2. Miehityksen riittawyys 0,1 7. Awn halyttaminen 0,1 2. Miehityksen riittavyys 01
4. Matkustajat 0,1 2. Miehityksen riittawyys 0,1 7. Awn halyttaminen 0,1
Ankkurointi 0,1 Ankkurointi 0,1 Ankkurointi 01
Normaalitila 0,0 Normaalitila 0,0 Normaalitila 0,0
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