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SISALLYSLUETTELO
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ATLAS NACOS AUTOMAATTIOHJAUKSEN TOIMINTAPERIAATTEESTA
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JOHDANTO

Simulco Oy on saanut Onnettomuustutkintakeskukselta tehtavaksi tutkia ja selvittaa
M/S Isabellan Nacos 25-2 navigointijarjestelman automaattiohjauksen toimintaa ennen
pohjakosketusta Bjoérkdssa 20.12.2001.

Selvitysty6ssa kaytettiin seuraavia Onnettomuustutkintakeskukselta ja Viking Line Oy:lta

saatuja tietoja ja tallenteita:

(a) Paikannuslaitteeseen (DGPS) ja hyrrakompassiin kytketyn ANS-ohjelmiston (Advanced
Navigation Software) reittitallenne 2001121801.GPS ja asetustiedosto ANS.INI

(b) Aluksen navigointijarjestelman reittisuunnitelma 0311t (joka ei ollut aktiivinen
tapahtuma-aikaan) ja siihen liittyvat karttatiedostot 0555m ja 0300m

(c) Navigointilaitteiston ARCAP Data Recording tietoliikenneporttiin kytketyn Compag-
merkkisen tietokoneen tallennustiedostot 12190839.196 - 12190839.258 seka
12200214.001 - 12200214.157

(d) SAM Electronicsin vastauskirje Bérje Janssonin 10.01.2002 esittamiin kysymyksiin
automaattiohjauksesta, ISABELLA2.doc 15.01.2002, SAM Electronics / MST21 / H.
Hajek, kaksi sivua

(e) Herra Frerichsin vastauskirje Boérje Janssonin 27.12.2001 esittdmiin kysymyksiin

automaattiohjauksesta, 8.1.2002, Frerichs / MST2, viisi sivua ja kaksi liitesivua

Seuraavassa on keskitytty aluksen kurssiin eli suuntaan pohjan suhteen. Sanoilla kurssi ja
suunta tarkoitetaan tdssa raportissa samaa asiaa, eli aluksen suuntaa pohjan suhteen joka

on aluksen keulan suunta lisattyna sortokulmalla.

ATLAS NACOS AUTOMAATTIOHJAUKSEN TOIMINTAPERIAATTEESTA

Tassé kappaleessa esitetyt automaattiohjauksen toimintaperiaatteet on hahmoteltu
edelldmainituista lahteistd ja tallenteista saatujen tietojen mukaan. ATLAS NACOS
navigointijarjestelman TRACKPILOT automaattiohjauksen "COURSE"-ohjaustilan
tarkoituksena on kuljettaa alusta kayttdjan maaritteleman kurssin mukaan pyrkien ottamaan

huomioon ulkoisten voimien alukselle synnyttdman sortokulman (d),(e). Kayttdjan antaman
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kdanndskomennon seurauksena ohjausjarjestelméa laskee aluksen paikasta ympyrakaaren
kohti uutta kurssia (CHL = Curved Head Line) (d). Tdm& maapallon koordinaatistoon sidottu
reittisuunnitelma toimii ohjauksen vertailuliikeratana, jonka suhteen jarjestelma pyrkii alusta
ohjaamaan (e). Na&in ollen "COURSE"-ohjaustilan toimintaperiaate kaanndksessd on
erdanlainen reittiohjaustila ja tavoitesuunta pohjan suhteen vastaa itseasiassa juuri
reittilinjaa CHL. CHL:n sade vastaa kayttdjan antamaa kaarresddelukemaa ja kdanndksen
alussa aluksen kohdalla CHL sivuaa aluksen kurssia (Kuva 3, 23:15:22). Taten kddnndksen
aloitushetkelld aluksen paikan ja CHL:n vélinen etdisyys XTD (e) ja kurssiero Cdif ovat
nollia (Kuva 5, 23:15:22). Kdanndksen alettua kayttdjan antamat kadanndksen jalkeiselle
kurssille tekemat muutokset ("Set Course") aiheuttavat ohjausjarjestelmassa uuden CHL:n

maarittelyn laivan positiosta eteenpain (e).

Kuvassa yksi on esitetty tilanne, jossa ohjausjarjestelmalle annetaan uusi tavoitekurssi ("Set
course") kesken kddnnodksen. Oletetaan ettd ulkoisten voimien takia alus on jo ennen
komentoa ehtinyt ajautua sivuun alkuperdisen kd&anndksen tavoitereitiltd (1). Laivan ja
tavoitereitin valinen etaisyysero XTD on kuvattu nuolella (3) ja suuntaero Cdif kaarella (4).
Ohjauskomennon ansiosta ohjausjarjestelma maarittelee uuden tavoitereitin (2) joka alkaa
aluksen kohdalta ja on alkuperdisen tavoitereitin kanssa yhdensuuntainen. Nainollen

aluksen toteutuneen kurssin ja tavoitekurssin valinen suuntaero sailyy (Kuva 3, 23:14:59).

Jos tavoitekurssia muutetaan muualla kuin kdannoksessa, seka XTD etta Cdif nollautuvat
(Kuva 3, 23:09:07) ja alus aloittaa kdanndksen kohti uutta tavoitekurssia. Kuvassa kaksi on
esitettyna alkuperainen tavoitesuunta (1), uusi tavoitesuunta (2), etaisyysero XTD (3) ja

suuntaero Cdif alkuperaiseen tavoitesuuntaan (4).

Lahteessa (d) on kerrottu "Set course" komennon seurauksena nollautuvan etaisyyseron
XTD aiheuttamasta muutoksesta automaattiohjauksen kayttdytymisessa. Lahteissa (d) ja
(e) ei kuitenkaan ole mainintaa kurssieron Cdif vaikutuksesta ohjaukseen. Mikali kurssiero
Cdif kuitenkin vaikuttaa automaattijarjestelman ohjaukseen on "Set course" komennolla
suurempi vaikutus aluksen kayttdytymiseen suorilla kursseilla kuin k&annoksissa, joissa

kurssiero Cdif ei nollaudu.
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Automaattiohjauksen perasinkomentoon vaikuttaa lisdksi "Neutral rudder"-arvo, joka kuvaa
perasimen nollakohdan siirtoa. Automatiikka keraa tietoa aluksen pyrkimyksestad kaantya
jonkin ulkoisen voiman vaikutuksesta ja laskee tarvittavan vastaruorin kulman. Lahteen (d)
mukaan automaattiohjauksen "Neutral rudder"-arvon laskenta keskeytyy kddnndksen ja sita

seuraavan oikaisuvaiheen ajaksi ja jatkuu sen jalkeen viimeisesta arvosta.

AUTOMAATTIOHJAUKSEN KAYTTAYTYMISESTA ENNEN POHJAKOSKETUSTA

Tassa raportissa on keskitytty aikavaliin 23:08:30 — 23:18:30 19.12.2001 (UTC), jonka
aikana alus lahestyi Langholmin kaannosta kurssilla 265 astetta, kaartoi etelaan kohti
Staholmia, sai pohjakosketuksen Bjoérkén kohdalla ja ajautui poikittain vaylan yli kohti Jarsé

Enskaria.

Kuvassa kolme on esitetty tallenteista saatujen ja laskennallisten suureiden aikahistoriat.
Kuvaan nimetty "Set course" esittdd kayttdjan antaman tavoitekurssin siten, kun se
esitetdan automaattiohjauksen kayttéruudulla. Actual course on aluksen toteutunut kurssi.
Autopilot course on saatu laskemalla aluksen toteutuneeseen kurssiin kurssiero Cdif.

Spurious course on laskettu geometrisen kaarresdteen mukaan.

Alus on ollut automaattiohjauksen "COURSE"-ohjaustilassa ajanhetkeen 23:16:26 asti
(c),(e) ja voimakas pohjoiskoillinen tuuli (c),(e) on vaikuttanut automaattiohjauksen
laskemaan "Neutral rudder"-perasinkulma-arvoon (Kuva 5), joka on tarkastellun aikavalin

alussa 10.5 astetta vasemmalle (c),(e).

Ajanhetkelld 23:09:07 peramies on korjannut kurssikomentoa suunnalta 265 vasempaan
suunnalle 264. Kyseisella ajanhetkelld aluksen oma kurssi on ehtinyt painua ilmeisesti
tuulenpuuskan ansiosta suunnalle 262.6 astetta (Kuva 3). Etdisyysero XTD ja suuntaero
Cdif ovat nollautuneet ja automaattiohjaus on laskenut k&annéksen suunnalta 262.6
suunnalle 264. Kuvassa 4 nakyy perdsinkomennon muuttuminen hetkellisesti lahelle
"Neutral rudder"-arvoa. Téaman seurauksena aluksen kurssi on ajautunut kauemmaksi

tavoitekurssista 264 ja saavuttaa sen vasta perdmiehen aloittaessa kaanndsta kurssille 195.
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23:09:51 peramies on antanut kdanndskomennon suunnalle 195 astetta. Kuvassa 3 on
selkeasti nahtavissd automaattiohjauksen sisdisen kurssilaskennan alkupehmennys.
"Autopilot coursen" ja "Spurious coursen" valiin jaava ero kuvaa kaanndksen
alkupehmennyksen suuruutta. Aloitusperasinkulma on ollut suuri ja hetked myéhemmin alus
alkaa kaantya sisaistd kurssilaskentaa nopeammin. Tadma ilmié johtunee kovan tuulen
aiheuttamasta aluksen poikkeuksellisesta sortokulmasta vasemmalle eli k&a&nndksen

sisaan.

23:11:01 peramies on muuttanut tavoitekurssin arvoon 196 astetta. Tall6in sekéd XTD ja Cdif
ovat nollautuneet (Kuva 5), mutta kurssiero Cdif vain hetkellisesti, jonka jélkeen se on
palautunut ennalleen (Kuva 3). Perdsinkomento on kuitenkin palautunut hetkeksi "Neutral

rudder"-arvoon.

Ajanhetkella 23:11:55 peramies on muuttanut kurssikomennon suunnalle 197 astetta.
Etaisyysero XTD on nollautunut ja perasinkulma on sen jalkeen hetkellisesti kdynyt "Neutral

rudder"-arvossa.

Kaannoksen lopussa alus on jatkanut kdantymistd vasemmalle, todennakdisesti tuulen
vaikuttaessa aluksen vasemmalle kyljelle ja "Neutral rudder"-arvon ollessa edelleen 10.5

astetta myds vasemmalle puolelle.

Aluksen jatkaessa kaantymistd vasemmalle on peramies kello 23:12:39 alkaen tehnyt
korjauksia automaattiohjauksen ruudulla nakyvaan tavoitekurssiin, ensin suunnalta 197
suunnalle 198 ja edelleen suunnalle 201, 202 ja lopuksi suunnalle 203. Jokaisessa
muutoksessa automaattiohjaus on nollannut etdisyyseron XTD ja nollannut tai pienentanyt
kurssieroa Cdif (Kuva 5). Nain ollen alus on jatkanut kdantymistd vasemmalle "Neutral
rudder"-arvon pysyessa edelleen vasemmalla 10.5 asteessa. Laivan toteutunut kurssi on

nyt selvasti tavoitekurssia jaljessa (Kuva 3).

23:14:01 tavoitesuuntaa on muutettu kurssilta 203 kurssille 180 astetta. Aluksen oma kurssi
komentohetkelld on ollut 200.0 astetta, ja automaattiohjaus on ilmeisesti sisdisesti laskenut
kdanndksen alkavan taltd kurssilta. K&ddnnds on alkanut yli 20 asteen perasinkulmalla ja

aluksen kurssi on jalleen kdannéksen ajan tavoitekurssia edella.

Simulco Oy Tel. int+358-(0)9-812 001
Koivuviita 7 A 4 Fax. int+358-(0)9-812 002
FIN-02130 Espoo Email jaakko.lehtosalo@simulco.inet.fi

Finland



Simulco Oy

R1601021 03.07.03  sivu 7/12

23:14:59 peramies on korjannut kdanndksen tavoitekurssia oikealle Idhemmas laivan
hetkellistd suuntaa 181 asteeseen. Taman seurauksena etdisyysero XTD on nollautunut ja
perasinkomento on siirtynyt Idhelle "Neutral rudder'-arvoa. Taman jalkeen aluksen

kaantyminen vasemmalle on kiihtynyt kauemmas tavoitekurssista.

23:15:22 annettu kurssimuutos automaattiohjauksen naytéssa nakyvalta tavoitesuunnalta
181 suunnalle 197 on nollannut ohjauksen XTD- ja Cdif-arvot ja alus on jatkanut

kaantymistd vasemmalle aina kurssille 172.4 asti.

Kello 23:16:01 alkaen tehdyt korjaukset kurssiin ovat joka kerralla nollanneet etdisyyseron
XTD ja useissa tilanteissa pienentaneet kurssieroa Cdif. Perasinkomento on ldhestynyt
"Neutral rudder"-arvoa siirtden perasimen vasemmalle ja samalla vasemmalta puhaltava

tuuli on ilmeisesti pysayttanyt jo oikealle alkaneen kdéntymisen.

23:16:26 automaattiohjaus on  kytketty irti ja on siirrytty kasiohjaukseen.
Automaattiohjauksen "Neutral rudder'-arvo on tassa tilanteessa edelleen 10.5 astetta

vasemmalle.

Ajanhetkella 23:16:30 kuvassa kolme nadkyva epajatkuvuuskohta aluksen kurssissa on
tallenteissa (a) ja (c) oleva akillinen muutos. Kello 23:17:30 kuvassa kolme esiintyva kurssin
epédjatkuvuuskohta on tallennetiedostojen (c) vélinen aikaero, jota ei ole tdssa yhteydessa

korjattu.

Sivuilla 11 ja 12 olevat kartat esittavat aluksen tutkan elektronista karttamateriaalia.
Kartassa yksi sivulla 11 on nakyvissa se informaatio, jota tavallisesti Viking Linen mukaan
navigoinnissa kaytetdan; karttainformaatio tiedostosta MAPO300M ja reittisuunnitelma
tiedostosta MAP0311T. Kartassa kaksi sivulla 12 on nakyvissé se informaatio, joka oli

kaytdssa pohjakosketuksen tapahtuessa; MAPO555M.

Espoossa 18.2.2002

Simulco Oy

Jaakko Lehtosalo
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Kuva 1.

Kuva 2.
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APPENDIX 2

Resultaten av enkaten bland passagerarna



PASSAGERARNA OCH BESATTNINGEN | ISABELLA GRUNDSTOTNINGEN

ISABELLASs utredningskommission bildade av sina medlemmar en arbetsgrupp som fick
som uppgift att understka passagerarnas och beséttningens agerande i en allvarlig
nddsituation. Ordférande for arbetsgruppen var Major i.a. Pertti Siivonen och som med-
lem kommissionens bestdende sakkannare specialforskare, Sjokapten Risto Repo. Till
arbetsgruppens sakkannare kallades Sjokapten Guy Mickaelsson, Overstyrman -
maskinmastare Ake Johansson, Psykolog Helena Prytz frAn Yrkeshdgskolan Sydvést
och forskare Karina Johansson fran Sverige

ISABELLA grundstétte med 20 knops fart, pa natten nar det ar morkt, stormigt, ute var
det mycket kallt och omsténdigheterna var hotande och obehagliga om man tanker att
man skulle hamna i vattnet. Omstandigheterna var mycket gynnsamma for desperata,
panikaktiga och férhastade beslut. ISABELLASs officerare och besattning fortjanar all re-
spekt och tack for tillrackligt och sakert agerande i evakueringen.

| undersokningen s& har man lagt marke till saker, som man kan gora pa ett annat satt
eller genom att andra pa rutinerna sa forbattrar man sakerheten. Férandringarna kunde
gOra det lattare att leda situationen i en mojlig krissituation. lakttagelserna ar av betydel-
se ocksa pa det allmanna planet. Det fanns pa ISABELLA en omfattande och detaljerad
sakerhets- och 6vnings beskrivningar vilka kan anses vara en klar signal pa fartyget och
rederiet stravade till att forbattra sakerheten. P& grund av den standiga bradska som
fartyget tidtabell for med sig s& har utlarningen och évande av detta omfattande infor-
mationspaket varit bristfallig.

Passagerarna

Torsdagen den 20/12-01 klockan 20.00 &kte 686 passagerare fr&n Abo till Stockholm
med m/s Isabella. Klockan 01.17 grundstotte fartyget utanfor LAngnas.

Som en del av haveriutredningen och for att utréna pasagerarnas upplevelser av
grundstétningen och de darpa foljande handelserna skickades en enkat ut. Enkaten ba-
seras pa nn med smarre modifieringar. 377 enkater skickades ut (12-13/2 02) och 241
returnerades i tid for undersokningen. Skillnaden mellan antalet passagerare och antalet
enkater forklaras av att det skickades en enkat per hushdll samt p g a bristfalliga
adressuppgifter till ngra fa utomnordiska passagerare.

Vidare har 11 personer (6 i Finland, 5 i Sverige), antingen intervjuats per telefon eller
lamnat en redogorelse per brev. Syftet med dessa har varit att fa en tydligare helhetsbild
av handelseforloppet ombord pa Isabella under olycksnatten samt en fordjupning av
dessa passagerares upplevelser av densamma. Dessa redogoérelser har bearbetats och
sammanstallts.

P& centrala aspekter pa materialet fran enkaterna gjordes ocksa analyser for att se hur
olika faktorer inverkade pa passagerarnas beteende i olyckssituationen.

For att erhdlla en mer strukturerad bild av handelserna vid olyckan samt for att fa en
uppfattning om hur fartygets sékerhetsplan fungerade gjordes semistrukturerade inter-
vjuer med besattningen. Fragorna gjordes till en del p& basen av genomgang av svaren



pa passagerarenkaten. Dessa semistrukturerade intervjuer har bearbetats och sam-
manstallts.

| juli delades enkater ut at besattningen (150 st) som varit pa plats vid tiden for olyckan,
men svarsprocenten var s lag att inga langtgdende slutledningar kan goéras pa basen
av dessa.

Resultaten som presenteras baserar sig framst pa enkatsvaren fran de 240 passagerar-
na. Dessa benamns hadanefter "passagerare”. Procentuella fordelningar fran enkater-
nas svarsalternativ hittas i tabellerna.

Halften av passagerarna var man och hélften kvinnor. Aldersférdelningen visade att ca
7% var mellan 6 och 18 ar, ca 74% var mellan 19 och 60 ar och att ca 19% var tver 61
ar.

Sprakfordelningen visade att ca 19% hade svenska som modersmal, ca 74% finska och
ca 7% uppgav nagot annat sprak an dessa som modersmal. Merparten av passagerar-
na hade en diger erfarenhet av resor mellan Abo och Stockholm: endast ca 6% hade
rest farre an tre ganger, ca 25% hade rest mellan 4 och 10 ganger, ca 23% hade rest
mellan 11 och 20 ganger. Nastan haften hade uppgav att de hade rest éver 20 ganger
mellan Abo och Stockholm.

Det fanns inga kons- eller aldersskillnader vad géller att forsta att det var en verklig risk-
situation eller den tid det tog att sig till evakueringssituationen.

Svenskarna var de som forst férstod att det var en verklig farosituation medan de annat
modersmal forstod farosituationen senare an évriga. Svenskarna var de som oftast hade
last foreskrifterna pa hyttdorren medan de med annat modersmal oftast hade last séker-
hetsforeskrifterna i Abo och lyssnat pa hégtalarinformationen. Finlandarna var de som
bast forstod innehallet i informationen.

Fore resan samlades passagerarna i terminalen fér incheckning. | terminalen i Abo finns
sakerhetsinformation riktad till passagerarna anslagen pa terminalvaggen vid incheck-
ningsdiskarna (se tabellerna). Ca 18% av passagerarna laste denna information och ca
80% av dessa uppgav att den var till nytta.

Efter incheckningen slussas passagerarna ombord och gér till sina hytter. Efter avgang
ges séakerhetsinformation via hogtalare (se bilaga xx). Ca 30% hérde denna hogtalarin-
formation och ca 90% av dessa uppgav att de forstod denna information. Skriftlig infor-
mation finns anslagen i hytten och beskriver passagerarnas utrymningsvagar, alarmsig-
naler, samlingsstationer och flytvastarnas anvandning (se tabellerna). Dessutom finns
informationsbroschyrer att fa i terminalen och ombord pa fartyget men i enkaten fraga-
des ej efter denna information (se tabellerna for informationsbroschyr). Ca 60% laste
informationen i hytten och ca 75% av dessa uppgav att de haft nytta av denna.

De som tagit del av ndgon form av information har snabbare trott att det varit en verklig
farosituation. Dessa har ocksa en klarare och positivare bild av hur personalen har age-
rat.

Vikten av denna information blir tydlig d& det visar sig att ca 85% av passagerarna sjal-
va eller med hjélp av andra passagerare forflyttat sig till samlingsstationerna.



Passagerarna sprider sig 6ver fartyget och tar del av utbudet ombord. Nagra drar sig ti-
digt tillbaka till sina hytter.

Nar olyckan skedde befann sig ca héalften av passagerarna i sina hytter och ca en tred-
jedel i dansrestaturanter eller publika utrymmen.

De som var i sina hytter insdg snabbast att de var frdga om en risksituation, men de
kom dock inte snabbare till samlingsstationen.

De i hytterna hade fatt mer information av personalen och hade hort mer hogtalarinfor-
mation. De som ej bodde i hytterna mindes mer de fortsatta anropen. Det var dock ingen
skillnad mellan de som bodde i hytter och andra vad galler svarigheter att ta sig till eva-
kueringsplatsen.

Majoriteten av passagerarna (ca 47%) uppgav att de fatt den forsta informationen om
olyckan via generalalarmet. Ca 26% fick informationen via hogtalaranmalan och ca 16
% uppgav att de reagerat pa fartygets fysiska beteende.

P& basen av denna forsta information forstod och trodde nastan 75% att det var fragan
om en verklig farosituation. De som inte, pa basen av den forsta informationen, insag
situationens allvar gjorde det da besattningen berattade (ca 22%), pa basen av fartygets
uppforande (nastan 25%) eller d& alarmet fortsatte (ca 22 %). 1,3% tog inte situationen
pa allvar.

For de som inte insdg faran omedelbart utan forst efter tillaggsinformation tog det for ca
40% upp till en minut att inse faran och for ca 40% tog det upp till 5 minuter och fér ca
13 % upp till 20 minuter.

D& passagerarna insag att farosituationen var verklig uppgav ca 55% att de forst kladde
pa sig, ca 40% att de stravade mot 6ver dack och 18% att de tog pa sig flytvastar.

Den tid det tog for passagerarna att forflytta sig till evakueringsstationen varierade. Ca
42% uppgav att de hade gatt till samlingsstationen inom en minut efter att de hade hort
larmet och nastan lika manga uppgav att de hade gatt till samlingsstationerna mellan 1
% och 5 minuter efter larmet.

Bland passagerarna uppgav ca 40% att de forst tankt ga "upp och ut”. Ca 20 % uppgav
att de tankt ga till nagot evakureringsomrade och ca 15% att de skulle ga till raddnings-
stationen. Ca 20% uppgav att de tankte ga till hytten.

Bland passagerna uppgav knappt halften att de inte fatt ndgon information via hogtalar-
na om vad de skulle géra nar de lamnade hytten medan drygt hélften uppgav att de ha-
de fatt sadan information via hogtalarna.

Enbart ca 15% uppgav att de hade fatt sadan information personligen av personalen
medan ca 85% uppgav att de inte fatt ndgon personlig information.

Drygt hélften av passagerna hade tagit personliga saker eller bagage med sig medan
knappt halften hade inte tagit med sig nagonting. De saker som togs med var vardefo-
remal, klader och mediciner. Ca 20% av passagerna uppgav att de hade tagit med sig



mer skrymmande bagage. En person uppgav att han visste att man ej far ta med na-
gonting i livbatarna.

Haften av passagerarna uppgav att de sjalva hittat till samlingsplatsen medan ca 35%
angav att de foljde efter andra passagerare. Cal4 % uppgav att de hade fatt hjalp av
personalen.

Knappt 75% av passagerna uppgav att inte hade svarigheter vid forflyttningen till upp-
samlingsplatsen medan drygt 25% uppgav att det hade svarigheter vid denna forflytt-
ning. De svarigheter som uppgavs var bl a trangsel, informationsproblem, emotionella
problem, handikapp och hinder i korridoren.

Knappt 70 % av passagerarna uppgav att de inte sdg andra passagerare som var pa
vag tillbaka till sina hytter medan ca 30% sag sadana passagerare. Av dessa upplevde
ca halften ingen trangsel av dessa medan ca 45% upplevde att passagerarna pa vag
tillbaka till sina hytter orsakade trangsel. Ca 2% uppgav att de upplevde trangsel framst
vid utgangar och lika manga uppgav att "manga vande tillbaks i mitten”.

P& frdgan om vilka observationer som passagerna gjorde avseende andra passagerares
upptradande svarade ca 70% pa fragan och flera av dessa angav tva eller flera obser-
vationer som de gjort. Ca 70 % uppgav att de sett starka emotionella reaktioner sdsom
panik, angest, kraftig osakerhet eller grat hos medpassagerarna. Ca 13% uppgav sto-
rande rokning, berusning och att alkohol togs med till samlingsplatsen. Ca 5% uppgav
att de observerade dodskognition hos andra passagerare. Lika manga uppgav att andra
passagerare hade problem i samband med att mottaga information och ca 2% att andra
passagerare hade problem att fa pa sig flytvastar. Olika typer av aggressivt beteende
observerades av 9% av passagerna och ca 4% uppgav att de sett brak om flytvastar.
Knappt 25% uppgav att de sett beteende som kunde betecknas som lugnt och positivt
bland de andra passagerarna.

Den tid det tog mellan larmet gick och passagerna kommit till sin uppsamlingsstation va-
rierade. Drygt 3% kom till sin uppsamlingsstation inom 1 minut efter att de hort larmet.
Ca 46% kom till samlingsstationen mellan 2 och 5 minuter efter att larmet hade gétt och
ca 22% kom till samlingsstationen mellan 6 och 10 minuter efter larmsignalen. Drygt
15% kom samlingsstationen férst mellan 11 och 120 minuter efter att de hade hort lar-
met.

Ca 40% uppgav att de ej fatt nagon information om nddsituationen vid uppsamlingsplat-
sen medan ca 60% uppgav sig ha fatt sddan information. 42% svarade ej pa fragan om
av vem de fatt information av. Knappt 85% uppgav att de fatt informationen genom far-
tygets evakueringsorganisation varav ca 85% hade fatt informationen av personalen. 0,7
% uppgav att informationen ej hordes.

Vad géller den fortsatta informationen om laget vid uppsamlingsstationen uppgav ca
58% att de ej fick nagon information av personalen medan drygt 40% uppgav att de fatt
sadan information av personalen. Ca 73% uppgav att de fatt fortsatt information om 13-
get via utrop.

Pa frdgan huruvida passagerarna raknades uppgav knappt 13% att passagerarna rak-
nades.



Ca 70 % uppgav att de forstod innehallet i den information som de fick men knappt 30%
uppgav att de inte gjorde det. Av de som uppgav att de inte férstod innehallet i informa-
tionen svarade ca 48% pa fragan varfor inte. Anledningen till att de inte forstod innehal-
let var bl a oljud, socialt "héssel” , brister i tekniken, ordningen pa spraken, att de ej kun-
de spraket, deras egen mottaglighet, ospecificerade hinder dvs "inte uppfattat’. Ca 3%
uppgav att de var néjda med informationen.

Pa frAgan om personalen var narvarande uppgav ca 64 % att personal hela tiden fanns
narvarande.

Tiden som passagerarna hade varit pa samlingsplatsen eller vad de uppfattade som
samlingsplats varierade. Knappt 40% uppgav att de hade varit pd samlingsplatsen mel-
lan 0 och 30 minuter, cal2 % att de hade varit pa samlingsplatsen mellan 31 och 60 mi-
nuter. 9% angav att de varit dar mellan 61 och 120 minuter dvs mellan 1 och 2 timmar.

Drygt 75% uppgav att de inte gick tillbaka till sin hytt medan ca 11% uppgav att de hade
gatt tillbaka till hytten, ca 12 % uppgav att de gick tillbaka till sin hytt nasta dag. P& fra-
gan om de gick till ndgon annan plats an till hytten svarade ca 46% ej pa fragan. De
platser som passagerarna uppgav att hade gatt till var anvisade publika utrymmen, till-
latna dack , "samlingsplats” ospecificerade stallen och personalens mass.

Ca hélften av passagerarna uppgav att de var ndjda med personalens aktivitet under
nddsituationen och ca halften uppgav att de var missndjda med personalens aktivitet.

De som var nodjda med personalens aktivitet har mottagit mera information, uppfattat
personalen som narvarande och féljt instruktioner.

Besattningen

Under juli 2002 sa intervjuades ISABELLAs personal angdende raddningsoperationens
gang. De intervjuade valdes sa att hela evakueringsorganisationen var representerad sa
bra som majligt. Av fartygets beséattning sa intervjuades elva personer utéver bryggper-
sonalens och maskinpersonalens hérande. Till intervjun valdes informations personal,
slide stations skotare, Livbats stationschef, tva dackchefer, tre evakuerings gruppchefer,
lackgruppens medlem och tva medlemmar fran evakueringsgrupper. Av intervjuresulta-
tet gjordes det en enkat till besattningen. Man fick endast sju svar pa enkaten sa svaren
behandlades tillsammans med svaren pa intervjuerna.

For att utredningen baserar endast pa elva besattningsmedlemmars intervjuer och sju
besvarade enkater sa kan den inte vara generellt duglig. Pa basen av det har sa kan
man anda lyfta fram fragor och iakttagelser, som kan vara nyttiga om man vill forbattra
sakerhetsplaneringen. | utbildningen s& kan iakttagelserna fa en annu storre roll.

laktagelser

Anvandandet av personalen for att forbattra passagerarnas sékerhet:
* Uppsamlande

* Informerande

e Grupperande

* Ledande

» Sokande (i hytter)



Organisationen bor stdda signaleringsmajligeter och tvartom

« Informationsgangen bor vara i bada riktningarna

« Ratt information (anmalningar och ordergivning = utdelning av uppgifter)
» Ratt tid (helhetsbild dver situationen)

Det bor reserveras tid for introduktion och utbildning nér uppgifter andras.



Resultattabellerna

Freguencies
Statisties
fast
antal gdnger | sakerhelsfd
Aider kon sorak man rest reskrifter
N Valid 233 240 240 240 240
Missing 1 0 o 0 0
Maan 52178 4958 2.4000 3.9625 1782
Std. Error of Mean B.57TOE-02 | 3.234F-02 1273 8.103E-02 2.431E-02
Std. Deviation 1.3263 S010 1.9722 1.2554 .3843
Variance 1.7592 2510 3.8895 1.5760 1477
Range 8.00 1.00 12.00 5.00 1.00
Minimum 2.00 00 1.00 .00 00
Maximum 5.00 1.00 13.00 5 00 1.00
Statistics ,
last horde ni
sakerhetsinio sékerhetsinfo
- hjdipte det? pé hyltdorr? |} hjéilpte det? mationen?
N Valid 37 238 114 236
Missing 203 ) 126 4
Mean 7838 5840 7544 3136
Std, Error of Mean 6.861E-02 3.202E-02 4.049E-02 3.026E.02
Std., Deviation 4173 4939 4324 46489
Vatlance 1742 2440 .1869 2162
Range 1.00 1.00 1.00 1.00
Minimum s} .00 00 00
Maximum 1.00 1.00 1.00 1.00
Statistics
16rstad ni
instruktionsanvy | var var ni da
isningama? ni fick info hwr fick niinfo | forstod risk?
N Valid 683 239 239 240
Missing 177 1 1 0
Mean 8048 6.4268 3.4561 7375
Std. Error of Mean 3.728E-02 5007 2197 2.846E-02
Std. Deviation 2959 7.7401 3.3963 A409
Varance 8.756E-02 59.9095 11,5348 1944
Range 1.00 30.00 15.00 1.00
Minkmum .00 1.00 1.00 .00
Maximum 1,00 31.00 16.00 1.00
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Statistics

tid innan ni
tid innan ni forflytia er tilt
visste det var evakueringspl
tillaggsinfor risksituation atsen
mation? (rninuter) _vad giorde ni {minyter)
N Valid 75 221 229 225
Missing 165 19 k! 15
Mean 35,4667 4.4025 29.6900 3.5064
St Error of Mean 2.3799 ] - 1.8954 3380
Std. Deviation 20.6105 6.5402 28.7432 5.0893
Vatiance 424,7928 42,7742 8261710 26,6983
Range 70.00 59.90 87.00 2660
Minimum 1.00 A0 1.00 A0
Maximum 71.00 &60.00 58.00 30.00
Statistics
]
info
vart 1&nkie info per personligen av | tog ni bagage
ni g& higtalara? personal med ar?
N Vakd 213 215 215 232
Missing 27 25 25 8
Mean 15.8967 5349 1535 5345
Std. Error of Mean 1.0400 3.410E-02 2.551E-02 3.282E-02
Std. Deviation 1517581 4999 3740 4999
Variance 230.3761 2499 13089 2498
Range 543.00 1.00 200 1.00
Mintmurm 1.00 .00 .00 00
Maximum 54 00 1.00 2.00 1.00
Statistics
svarigheter
vid forflyttning
till
vad far hur tli uppsamlingss vilka
bagaga? samlingen 1allet? svargheter
N Valid 128 234 236 64
Missing 112 & 4 176
Mean 15.5703 2.3889 2669 18.5438
Std. Error of Mean 1.2204 4 913E-02 2.886E-02 1.7741
Std. Deviation 13.8073 7516 A433 14.1928
Variance 190.6407 5643 1965 201.4355
Hange 44.00 4.00 1.00 43.00
Minimum 1.00 1.00 .00 1.00
Maximum 45,00 5.00 1.00 44.00
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Statistics

tid melian farm
och ert
kommande til?
passagerare upptradde uppsamiingsst
fill hytt? tringsel? andra ation (minuter)
N Valid 230 53 164 215
Missing 10 187 78 25
Mean 3043 8792 62.6768 8.8479
Std. Error of Mean 3.041E-02 .1341 31685 7684
Std, Deviation 4611 9781 40.5894 11.2377
Variance 2128 .8528 1647.4961 126.2867
Range 1.00 5.00 138.00 119.80
Minimurm 00 .00 1.00 Ja
Maximum 1.00 5.00 139.00 120.00
Statistics
infe om '
nodsituatio
n vid fortsatt info, forfsatt
uppsamling personal information
sstallet? info av vern | informerade? vid anrop?
N Valid 234 139 236 236
Missing 5] 101 4 4
Mean 6026 1.5899 4195 733
Std. Error of Mean 3.206E-02 1481 3.219E-0° 2.886E-02
Std. Deviation 4904 1.7229 4845 4433
Variance 2405 2.9683 2448 1965
Range 1.00 11.00 1.00 1.00
Minimum 00 00 00 .00
Maximum 1.00 11.00 1.00 1.00
Statistics
hur 1ange
f&estod ni var ni pa
raknades innshéllet i samlingspt
passagara | informatione var personalen atsen?
rna? n? varfor oj? narvarandeg? {minuter)
N Valid 223 240 34 235 176
Missing 17 0 206 5 64
Mean 2691 7042 10.7941 7021 9561278
Std. Error of Mean 6.322E-02 2.952E-02 1.35585 5.380E-02 187.0807
Std. Deviation 9441 4574 7.8039 8247 | 24819058
Variance 8812 2092 62.4715 8801 | 8159856.5
Range 7.00 1.00 25.00 10.00 2897.50
Minimum .00 .00 00 00 1.50
Maximum 7.00 i.00 25.00 16.00 $0999.00
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Statistics

var ni pa
gick ni tillbaka annan plats personalens
filt er hytt? an hytt? aktivitet
N Valid 236 129 240
Missing 4 11 0
Mazan 4831 16.2558 3.2771
Std. Error of Maan G.481E-02 6.0563 7.583E-02
Std. Deviation 9958 68.7749 1.1747
Variance 8oe 47299887 1.3800
Range 3.00 773.00 400
Minimum .00 1.60 1.00
Maximum 3.00 780.00 500
Frequency Table
alder
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Parceant
Valid 6-11 2 B 8 .8
i2-18 14 58 59 6.7
19-30 e 321 322 38.9
31-45 35 14.6 14.6 * 538
46-80 65 2741 27.2 80.8
61-75 40 16.7 16.7 975
76 6 25 25 100.0
Total 239 996 100.0
Missing  System 1 4
Toial 240 100.0
kén
Gumuiative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid man 121 0.4 50.4 50.4
kvinna 119 49.6 49.6 100.0
Total 240 100.0 100.0
eprék
Curniutative
Frequency Peareant Valid Percent Percent
Valid  svenska 46 19.2 19.2 10.2
. fingka 169 70.4 704 89.6
norsk 1 4 4 90.0
fanti 1 4 4 404
finne/svenskt formular 8 3.3 3.3 93.8
kurdiska 2 8 8 94.6
dari (persiska) 7 2.9 2.9 97.%
hollindska 1 4 4 a79
setbokroatiska/basnien 2 8 B8 08.8
danska 1 4 4 99.2
albanska 1 4 4 99.6
spanska (chile) 1 4 4 100.0
Total 240 100.G 100.0
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antal ganger man rest

Cumulative
Fraquancy Percent Valid Percent Percent
valid © 3 1.3 1.3 1.3
1-2 10 4.2 4.2 54
3-5 22 9.2 92 14.6
510 37 154 154 30.0
10-20 54 225 225 b2.5
»20 114 47.5 475 100.0
Total 240 100.0 100.0
l&st sikerhetsforeskrifter
Cumulative
Fredquency Percent Valid Percent Parcent
Valid  nej 197 g2.1 82.1 821
ja 43 17.9 17.9 100.0
Total 240 100.0 100.0
hjalpte det?
Cumulative
Freguancy Percent Valid Percent Petcent
Valid nej 8 33 21.6 21.6
ia 29 121 78.4 100.0
Total 37 15.4 100.0 '
Missing  System 203 8486
Total 240 100.0
l&st sakerhetsinfo pa hyltdom?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid nej g9 413 41.6 418
ja 139 578 58.4 100.0
Total 238 992 100.0
Missing  Systemn 2 .B
Total 240 100.0
hjélpte det?
Cumulative
Frequency Percent Valid Parcent Percent
Valig nej 28 117 24.6 248
io 86 35.8 754 100.0
Totat 114 475 100.0
Missing  System 126 525
Total 240 100.0




horde ni sakerhetsinformationen?

Cumulative
Fraquency Percent Valid Percent Percent
Valid nej 162 67.5 68.6 68,6
ja 74 308 314 100.0
Total 236 98.3 100.0
Mizsing  System 4 1.7
Total 240 100.0
férstod ni instruktionsanvigningarna?
Cumulative
Fraquency Percent Valid Percert Percent
Valid nej 6 25 9.5 95
ja 57 23.8 90.5 100.0
Total 63 26.3 100.0
Missing Systern 177 738
Total 240 100.0
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var var ni da n! fick tnfo

Cumulative
Fraquency Percent Valid Parcant Percant

Valid hytten 125 521 52.3 52.3
konferensrum10 3 1.3 1.3 536
rastaurant 22 9.2 9.2 62.8
digcot 9 3.8 38 66.5
p4 dack 2 8 8 67.4
diick nio 3 1.3 1.3 68.6
dack 7 3 1.3 13 69.9
sky baren 2 8 2 70.7
néat hégsta vaningen 1 A 4 711
utanfér dansrestauranten 1 A 4 715
i trappa 4 1.7 1.7 73.2
utantér discot i 4 4 736
pa vag ik samlingsplats H 4 4 74.1
dack 8 3 13 1.3 75.3
infodack 1 4 A 78.7
baren [ 21 21 77.8
:: ﬁ)e}njn?{;e;it%uratmen/ocean an 3.3 134 912
nattkiubb, dack 10 8 33 3.3 v 846
hyttkorridoren 1 4 4 95.0
wc pd 7 dack 1 A 4 954
forsta infon forat da vi gatt
fr. yitre déck in for att 1 4 4 958
VEIT
déok 7, info 1 ) 4 96.2
foren, 7 el. 8 déack 1 4 4 96.7
foren, déck 7 1 4 A 971
keulabaari 1 4 4 975
hyttens we 1 4 4 97.2
dack 81 gangen. 50 min 1 4 ’ %3
fanclub 8 1 S 4 aB.7
vid trappuppgang 1 4 4 98.2
déck 7 pa we 1 4 4 99.6
forsta vaningen 1 A 4 1000 |
Total 239 99.6 100.0

Missing  System 1 4

Total 240 100.0
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hur fick ni info

| Cumuiative
Freguency Percent Valid Percent Percent
alid hogtauare g1 254 255 255
alarm 111 45.3 46.4 720
avanl.uppfdrande bland
passagerare & 33 83 73
avani.uppforande tland 4 i7 17 77.0
personal
andra pass. berittade 7 29 29 79.9
personal ber, 8 33 3.3 83.3
hela baten skakade d 4 A4 837
sjglva grundstétningen 32 13.3 13.4 871
personal pa plan 5 bullra
pé dorrar + alarm 2 8 8 979
baten studsade. stod still
mad kraftiy tutning 1 A4 4 8.3
forst nér mina kamratsr
kom till hytten _ inget 1 4 4 987
hérdes!!
egen instinkt, flaskoma 1 4 4 902
glasen 18l under '
grundstiiningen 1 4 4 998
vakna av att metall revs i
bitar 1 4 4 100.0
Total 239 N6 100.0
Missing  System 1 4
Total 240 100.0
forstod risk?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid nej 63 263 283 26.3
ja 177 73.8 738 100.0
Total 240 100.0 100.0
tillaggsinformation?
Cumulative
Fraguency Parcent Valid Paercent Percent
Valid annan pass. banka pa dorr 1 4 i3 13
info i korridaren 1 4 1.3 2.7
overkligt. forstod forst da
jag sdg nyheter 1 4 1.3 4.0
info att vi &r p4 grund 1 A 1.3 5.3
ordergivning o manniskors
beteende 1 4 1.3 &7
persenal 1 4 1.3 8.0
baten lutade, kringde
onaturigt 1 4 1.3 9.3
hustru tog reda pa dat 1 A 1.3 10.7
torstod forst ute pa dick 1 4 1.3 12.0
upprepat alarm 1 4 1.3 13.3
kompis st sdkerhetsinfa.
nér larmet gér, afitvarligt, { 1 A4 1.8 4.7
skakning 1 4 1.3 16.0
alarmel 3 1.3 4.0 20.0
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tilaggsinformation?

Cumulative
Frequency Parcent Valid Percent Percent

Valid krocken kandes i} déck 5.

burken fiég. fickor skrek 1 4 1.3 213

svar att inte tro... 1 4 1.3 227

hysteriska manniskor

skrek ikotridoren 1 4 1.3 24.0

uppievde situat. &om fugn

tilts alla skickats tili fivbAtar 1 4 1.3 25.3

dom andra upprepade

infon p& dack 1 4 1.3 267

alarm i hytt utan info 1 4 1.3 280

pieni krokaus ja sitten

kunnon rytina 1 4 1.3 223

nar all fick flytvéistar o

skickades till avre dack 1 A 1.3 30.7

atarm i hytten men inget

budskap 1 4 1.3 2.0

d& alarmet ringde 1 1.3 333

situationen blev alivarlig,

baten lutade, kaptenens 1 4 1.3 4.7

budskap v

smalen pd dansgolvet,

sade &t min vBn: nu &r vi 1 4 1.3 368.0

pa grund

pa dick ringde jag till

pojkvan o foraldrar . 1 4 13 373

fiytviast.

hégtalarutropet kom pA

nylt 0 pa nytt 3 13 4.0 41.3

alla hade bréftom uppét 1 1.3 427

béten lutade o braka il s&

man forstod genast 1 4 1.3 4.0

hogtatarinfon om att

gvakueras till Svre dack 1 4 13 45.3

folk borja i panik springa

uppat. alarmet gick pa. 1 4 13 46.7

folk i panik, och

alarmsignai 1 13 48.0

folks beteende, alamn 1 1.3 49.3

en det rusade till livbatarna

i panik 1 1.3 50.7

utdelning av flytvistar,

panik, allm&n ovisshet 1 4 1.3 52.0

glasen fldg frin borden,

hért ofjud borjade hiras 1 4 +3 533

personalen kom och

hasade att vi mAsie g4 ut 2 & | 27 56,0

pé dack

alarmet 0 andras

beteende 1 4 1.3 57.3

en man | karddoren bad

mig ga till 10 déick 1 4 1.3 58.7

ilnliagrmsummem Svertalade 1 a 1.3 60.0

gick till dacket f6r att kolla

in situationen 1 4 1.3 61.3

ofter ca. 20 min. det férsta

hogtalarutropet 1 4 13 62.7

alarmet och personalens " 4 1.3 64.0

anvisr\inqg“r
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tilldggsinformation?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid misstankie d& det skaka 4 4 1.3 5.3
it ) ' '
d& man skulle saita
flytvéistar p& 1 A 1.3 66.7
lAngden av atarmet
Svertaiade mig 1 4 13 68.0
upprepade alarm + att min
kompis sade 1 4 1.3 69.3
d4 glas 101l o manniskor
hbrja sticka ivag 1 “4 1.3 70.7
hérd rysays, baten lutade,
anade atl vi gatt pa grond 1 4 13 720
vakna nar det sméllde tilf 1 4 1.3 733
tog inte det pé& allvar 1 A 1.3 T4.7
hogtaladnform om
avakuaring till Svredack 1 4 1.3 760
folk rusa bort, pereonalen
stangde platser, livvéstar 1 4 1.3 773
utdela
en person som jag hade
med mig herattade vad 1 4 1.3 787
alarmet inneba
héard sméll d& baten
grundsibtte, sedan alarmet 1 4 1.3 80.0
vakna av smallen och
batens lutande. alarm fr, 1 4 1.3 81.3
nedre vaning
kénde sméllen/skakningen 113 g0 7
da vi glek péa grund . R
friga servitrisen 2 2.7 85.3
forst efter 2 larmet. allt
spring i korrideren ! A 1.3 86.7
jo, var radd att
kaksoisjohjan skulle HEcka, 1 4 1.3 88.0
sveltsare pd Var
baten skaka till och saker
oll frn hyilorna 1 4 13 89.3
fick order om att ganagt g&
il dack 9 1 K- 1.3 9.7
slapp ejtill hytt pi S e
déck. baten lutade 1 4 +3 520
passagerare buitade pi .
hytten och skrek 1 4 1.3 833
pé déck 10 oroliga
raanniskor i fiytyAst 1 4 1.3 84.7
bater var gned 1 4 1.3 96.0
personalen kom o
berattade 1 4 1.3 973
till infon o fraga om vi k&n
p4 grund 1 4 1.3 087
paniken i folks agon,
hogtatarinfon 1 4 1.3 100.0
Total 75 313 100.0
Missing  System 165 68.8
Total 240 100.0
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tid innan ni visste det var risksltuation (minuter)

Curmuiativa
Frequency Percant Valid Percent Percent
Valid A0 48 20.0 217 217
.30 11 4.6 5.0 26.7
1.00 32 133 14,5 41.2
1.50 1 A4 5 41.6
200 27 1.3 122 538
2.50 1 4 5 543
3.00 13 54 5.9 60.2
3.38 1 4 5 50.6
4.00 4 1.7 1.8 62.4
4.50 2 .8 9 83.3
500 36 15.0 16.3 796
6.00 1 4 5 80.1
7.00 3 1.3 14 81.4
8.00 4 1.7 1.8 83.3
8.48 1 4 5 B3.7
10.00 20 8.3 9.0 92.8
15.00 4 1.7 1.8 94.6
20,00 9 38 4.1 88.6
30.00 2 8 9 9985 ,
60.00 1 4 .5 100.0
Tetal 221 a1 10C.0
Missing System 19 7.9
Total 240 100.0
vad gjorde ni
Cumutative
Frequency Percent Valld Percent Percent
Valid kiddde mig 43 179 18.8 18.8
till hytt efter klader 14 5.8 6.1 24.9
A fiokvan én o a 4
Ry Aok cfter 7 29 3.1 28.4
sprang till &vre dick 14 o8 6.1 34.5
kidgder pd o vackte bamen 1 4 A 349
forsakie ringa till farmij
gick dl sy bar " 1 4 4 354
kidder pa, bort frin hytt 9 38 39 39.3
upp pé déck, fiytvist pd 1 4 4 39.7
sokte arbetskamrater 1 A 4 40.2
kl&dde mi ht i
dir‘glgt i dacker o0 5 21 2.2 424
kiddde pa mig och sonen 1 4 4 428
lyssnade efier mera info 2 8 .2 43.7
uppsamiinbgsplatsen 1 4 4 441
till cdick nio 2 .8 9 45.0
ader, dunjacka,
L Nader duniaoke 1 . 4 5.4
ut fran hytt 3 1.3 1.3 48,7
32)Cdkkgvar vid livhatar pa 1 4 a 472
strtade upp, sattifi
kiader, hareg\.réiska, sr;‘frgn'g 1 4 47.6
flytvast p4, vanta i kon 1 4 4 480
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vad gjorde nl

Cumulative
Freguency Parcent Valid Percent Percent

Vadid kizdema pa snabbt, t.o.m,

slipsen 1 4 4 485

hoppa ur séing, ilader p8,

snabbt snabbt 1 4 4 48.9

ut p4 dack 1 493

fiytvast, nara livbat, vanta

pa personal 1 ' 498

till dack & 3 1.3 13 511

drack upp min ol 1 4 A4 51.5

maste 13 en flybvist.

annars lugn 1 - - 52.0

flytvast pa. till Gvre dick 1 A4 4 52.4

kolla att min kompis var

ok, hamta varma klader 1 A 4 52.8

fran hytt

Kader pd, till Gvre dack 24 10.0 105 63.3

grejor frén hytt, sedan

fiytvastar pa 1 4 4 63.8

tankte. var lugn, varma

kidder p& 1 4 4 642

tili hytt efter varma klader, '

till Gvre dack, fiytvastar 8 3.3 35 67.7

varma ki&der. min syster i

panik i t-blus 1 4 4 881

varma kfader, vatten,

choklad, ldste instrukt. 1 4 . 4 68.6

vag, plats

tog min panikslagana vén

1ill vre dack 1 4 4 69.9

smallde da jag var i rest.

sprang till hytten, varma 1 4 4 €694

Kladar

shabb visit p& dvre dack.

Klader fran hytt, uppt 1 69.9

flytvést pd. lugn 1 70.3

stok med ganget 1 4 70.7

véntade pd vad som skulle

handa 3 1.3 1.3 721

tog min vaska, miv partner

i handen, sprang upp for 1 4 4 725

trappom

ut pA dack, mal att hjdlpa

andra passagearars, hitla 1 4 4 729

flytvas

skor p& mig, hastigt upp i 4 4 734

schock, kan ej vara sant,

sedan after kiddar, sedan 1 4 4 738

upp

genast ivig/rusade ut 3 1.3 1.3 751

sprang bort frén

restauranten, uppdat, 1 4 4 75.5

flytvastar fran dack @

viekie sovande sidktingar 1 A 4 76.0

sprang ut, frdga personai.

inget svar. fdljde honom. 1 4 4 764

rusade till réddningsdicket

efter andra passagerare 1 4 4 789

panik o evakuaring tili svre

dack 1 -4 4 77.3
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ved gjorde ni

Cumulative
Fraguency Percent Valid Percent Percent

Valid folk rusa il flytvastarna

med jackor pa. jag hade 1 4 A 777

t-shirt

sprang gratande med min 3 4 4 78.0

kompis - : h

tyssna pa den tystlatna

informationen, kladde pa 1 4 4 78,6

oss

flytvastar pa, Kolla in

fivb&tama 1 4 4 79.0

blev férakrakt 2 1.3 1.3 80.3

flytvast pa. vanta pa

titaggsinformation 1 4 4 80.8

saite flytvist pd 4 17 1.7 825

fyssna pd budskapet och

foljde det 2 B 9 834

blev orolig o4 fotk skrek

och ropade 1 4 4 83.8

till dack 7 for att fa mera

info 1 4 4 843

gick o sa &t mamma. ,

fraga personal. . hytt efter 1 4 4 84.7

klader

dela ut Lvvéistar &t andra

passagearare 1 4 4 85.2

yherkider fran hytten,

sedan till fiytvastamna 1 4 4 85.6

enligt anvi

wo, kl&dde mig o lyssna il

anvisningarna 1 4 4 88.0

tankar pa hemsk storm

och isande kyla ute 1 4 4 86.5

till hytt eftor kladser, flytvist

med hjalp av en van 1 4 4 8.9

sov i hytten pé grénsen till

katastrof 1 A 4 87.3

hiamtade flytvastar som

faktist var t&r sma 1 A A 7.8

varma klédar fr. hytt, efter

fiytvast 4 17 1.7 89.5

fill hytten for att vacka

sovanda slikting 1 4 4 0.0

sarmia all sprit jag kdpt i

yggséck,ovre dack m 1 4 K| 90.4

flicka

tog pa liveéast och vanta pa

direktiv av parsonal 1 A 4 908

samia ihop grejorna 1 4 91.3

satt flytvaster pA andra

forsokte lugna dem 1 4 017

varma klider, dragkedjan i

vaska fast, foljde order 1 4 4 92.1

samila ihop var grupp,

drinkar dracks ur, efter 1 4 4 92.6

flytvast

gick med da andra ach

Rugrnade kvinnorna 1 4 4 930

insag verkligheten forst pa

Gvre dack, flytvast pa, till 1 4 4 934

ord

Page 13



vad gjorde ni

Cumulative
Freguency Parcent Valid Percent Parcant
i t frén baren med

Vel ﬁ]édema. ut p& déck ® 9 943
tiil atation 9 1 4 94.8
smélien- tilt hytten, fraga
pers. pa vagen om alit ok? 1 A4 4 95,2
jo

(5. it

o, et 1 4 .
Kladde p& mi sait alla
saksri ﬁasse%ocn 1 4 A 961
sprang till hytten efter
bagage, samlades med 1 4 4 86.5
medresendrer
béija springa gratande 1 4 4 96,9
Kla mig, samia medicingr o
smycken i handvaskan 1 97.4
hélt mig lugn. foradkee
ringa kompisar pd baten, 1 4 4 97.8
trdstade
hamta min kompis o
forklara situationien, tilt 1 4 4 . 98,3
déck 8, fiyrva
;;\;l;tf barnen och ut fran 1 4 4 98.7
et dack e 1 4 4 .1
biav i panik 1 4 4 89,6
ville ridda mig sjiiv 1 4 4 100.0
Total 2298 954 100.0

Migzing  Sysfem 11 4.6

Total 240 100.0

tid innan ni foeflytta er fill evakueringsplatsen {minuter)
Cumuiative
Frequency Percent Valid Percent Perpent

Valid 10 47 18.6 209 20.9
30 22 9.2 ¢.8 30.7
50 1 R 4 311
1.00 25 104 111 42,2
1.50 2 B 9 43.1
2.00 41 1714 182 613
215 1 4 4 61.8
2.50 2 8 9 82.7
3.00 12 5.0 53 680
3.50 1 4 4 58.4
4.00 ] 25 27 711
5.00 29 12.1 12.8 84.0
7.00 a 2.1 2.2 B8.2
7.50 1 4 4 86.7
8.00 3 1.3 1.3 88.0
10.00 i8 7.2 8.0 96.0
15.00 3 1.3 i3 87.3
20.00 2 8 8 88.2
30.00 4 1.7 1.8 160.0
Total 225 93.8 100.0

Missing  System 15 6.3

Total 240 100.0
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vatt tinkte ni g4

Cumuiative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Vaid infortmationen 1 4 5 5

dack nio 12 50 56 6.1

livbatar S 2.1 2.3 85

till hytten f6r att hamia

dadar 23 9.6 108 19.2

gversta dacket 51 213 23.9 43.2

sdka mina vanner 2 8 9 44 4

{6r att kolla in situationen 1 4 £ 44.6

samlingsplatsen 10 4.2 47 49,3

upp! 30 12.5 14.1 63.4

livbatar, dack 10, pA med

flytvist 1 4 5 63.8

stéd kvar vid utgangen av

discot 1 4 5 64.3

info genom

hégtalaranmalan L 5 64.8

hgt upp, ut pA dick 3 1.3 1.4 662

kom ih&g estonia 1 4 5 66.7

ta klader fr&n 5 vaningen 1 4 .5 67.1

hade checkat grona

végen, men tog sedan 1 4 5 676

and4 kortaste vagen

haita kKlader, wte efter 2

minuter hypotermi i i-blus 3 1.3 14 69.0

8 dack o uppat 1 4 5 69.5

samlingspiats pa dack

fom, skickades uppat 1 A 8 700

nédutgdngama 1 4 5 0.4

tlit déck 7 2 B kel a4

oversta décket, 8-10 3 18 1.4 72.8

hara info p& Gvre déck 1 4 5 73.2

ville hdmta saker fran hytt.

forbjucet 1 ! 5 73.7

ut till hytten tilt

informationsdisken 1 4 5 74.2

aulan 1 4 5 748

anligt

ulropelanvisningarna 4 1.7 1.9 76.5

1ill hytten 9 3.8 4.2 80.8

upp, sh néra fiytvistar o

livbatar som mojligt L 4 5 812

tilf livb&tama/néara

livhétama 6 2.5 2.8 840

evakueringsplats 3 13 1.4 854

se¢ vad som hant 1 4 5 859

dack 8 3 13 14 87.3

dacket-hytten-dacket- in

for dlet blev kallg 2 8 9 88.3

upp. ut il fiytvastarna 7 29 33 415

tittade | korridoren om dar

fanns andra minnsikor 1 A 5 92.0

beratta &t mamma, hamta

varma, klider 1 4 5 925

direkt till raddningsstation 2 8 9 934

till infon 5 21 2.3 95.8

var pa dack hela tiden 1 5 96.2

ulanfér den forsta

yiterdaren 1 5 96.7
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vart tdnkte ni ga

Cumutative
Frequency Parcant Valid Percant Percant
Valid till hytt for att hamita saker,
men min grupp tog mig till 1 4 A a7.2
d4
ingenstans i 4 S 97.7
station 9 1 4 5 98.1
via hytt till samlingsplats 1 N3 5 98.6
titt for att hamt
tankte bara jag vill haritran 1 4 S 99.5
dack 10 1 4 5 100.0
Total 213 3.8 100.0
Missing  System 27 1.3
Total 240 100.0
info por hégtatare?
Cumulative
Frequency Percent Valid Pegrcant Percent
Valid nej 100 41.7 465 46.5 .
ja 115 479 53.5 100.0
Total 215 89.6 10Q.0
Missing  System 25 10.4
Totai 240 100.0
info personligen av pergonal
Cumulative
Frequency Percent Valid Parcant Percent
Valid hej 183 76.3 85.1 85.1
ja 3 12.9 4.4 945
2.00 1 4 .5 100.0
Total 215 89.6 100.0
Missing  System 25 104
Total 240 100.0
tog ni bagage med er?
Cumulative
Fraquency Parcent Valid Parcent Pamsent
Valid nej 108 45.0 46.6 46.6
ja 124 1.7 53.4 100.0
Totat 232 96.7 100.0
Missing  Systemn 8 3.2
Total 240 100.0
vad fér bagage?
Curmnulative
) Frequency Percent Valld Percent Percent
Valid handvaska 20 2.3 15.6 15.6
mobil 8 3.3 6.3 21.9
handvéska o mobil 2 8 1.6 234
planbok, handvéska, mobil 2 B 1.6 250
mabil 0 planbok 7 2.9 55 30.5
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vad 1&r bagage?

Cumulative
Frequency Pereesnt Valid Percent Percent

Valid extra
kldderfvinterkladerfjacka 24 10.0 188 492
m.m.
pengar, kamera,
dokurment 1 4 & 50.0
handvéska pengar o pass 1 4 8 50,8
planbok o id 1 4 B 51.6
mobii, pidnbokficklampa 1 4 8 52.3
planbok o jacka 1 4 B 53.1
pengar, pass, varma
klader, extra skor, vatten 1 4 8 53.8
pass 1 A4 .8 54.7
arbetskamrats jacka, han
aprang till hytten 1 4 8 556
planbok, mobil, ficklampa,
nycklar, ‘almanacka 1 A 8 56.3
alit utomn tandborster 1 4 8 57.0
liten tyggssck/ryggsack 5 2.1 3.9 60.9
allt, klader, pengar, tefefon 1 4 8 61.7
klader o telafon 6 25 4.7 , 664
jacka, handskar, pipo 1 4 .8 67.2
min syster tog en irtoleti i
plastkasse - 1 A 8 68.0
Klader, pengar, mobil 1 4 8 63.8
pengar o hygienartiklar 1 4 8 69.5
personal hamia min vaska
med mediciner senare 1 4 B 70.3
telefon, pass, planbok 1 4 .8 714
arbetskassen 1 4 B 71.9
handviiska o kass 1 4 8 727
en kass. medicinema blav
kvar 1 4 8 734
medicingr o yierklader 1 A B 74.2
liten kassikass i3 5.4 10.2 84.4
altt 3 1.3 2.3 86.7
klader, mobil, handviislka,
nyckel 1 4 8 87.5
planbok f 2.5 4.7 ga.2
kidar, mat och dryck 1 4 8 93.0
visste att man ) far ta
n&got i livbatama 1 4 E:] 93.8
mabil 6 andra personliga
Ayodelar 1 4 .8 94.5
megicinviaska 1 4 B 95.3
planbok o md-gpelare 1 4 B 961
gavorna 1 4 R} 96.9
id 1 4 8 97.7
alit: ryggsack, fiol, skor,
handvaska 1 4 B 984
mediciner och birbar
dator 1 4 .8 99.2
planbek, maobit, klocka 1 4 .8 100.0
Total 128 53.3 100.0

Missing  System Ha 48.7

Total 240 106.0
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hur till samlingen

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid personal 33 138 14.1 14.1
andra passagerare 81 338 346 48.7
hitta sjalv 117 48.8 80.G 987
var redan dar 2 8 9 £9.6
personalen bar mig,
& fotinvalid 1 4 4 100.0
Total 234 976 100.0
Missing  System 6 25
Total 240 100.0
svarigheter vid frftytining till uppsamlingsstillet?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percant Parcent
Valid ngj 173 721 73.3 73.3
ja 83 26.3 267 100.0
Total 236 98.3 100.0
Missing System 4 1.7
Total 240 100.0 v
vitka svarigheter
) Cumulative
Frequency Percent Valigd Porcent Percant
Valid trangt, myclket d&lig
svensk info 1 18 18
ingen fatta vad som hande 1 . 16 31
trangsel 17 71 26.6 25.7
skille man {ija andra aller
g4 till livbétar 1 4 1.6 913
svart att fa upp dorren i
Kkoridoren 1 4 1.6 328
ki&dhangare milt {
korridorer. personalens 1 4 .6 34.4
hytter?
kér o panik 1 4 1.6 359
30 min, tarm tilf
flyttning/iang 2 B a1 391
fiyttningstid-svakuearing
ingen info 1 4 1.8 40.6
svart att hitta ratta vigan
frén byt till trappa 1 4 16 42.2
kd 1 4 1.6 438
kaos 1 4 1.6 45.3
hysteriska manaiskor 1 A 1.6 46.9
ingen info om
evakueringsdack 2 B 31 500
panik hos aldre manniskor 1 4 16 51.6
mint astrma 1 4 1.6 531
ménniskokedjorna
fBrliangsammade 1 4 18 4.7
en del utlanningar visste
inte vad man skulle gora 1 4 16 56.3
sjuka knan (se Alder) 1 4 1.6 97.B
att hitla flytvastar 1 4 1.6 53.4
trapporma proppada 1 4 16 60.9
fick inga instruktioner 1 4 1.6 62.5
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vitka svarigheter

Cumulative
Frequency Parcent Valid Percent Percant

Valid an del passagerare
skuffades i panik 1 4 1.8 4.1
allman trangsel, panik 2 8 3.1 67.2
baten lutade. massor av
mannsikor | korridorerna. 1 4 1.6 68.8
panikslagna manniskor 1 4 1.6 70.3
diffus tréngsel 1 4 1.6 71.9
tréingsel vid utdelning av
fiytvistar L 4 1.6 734
hemsk tréngsel,
mannsikors hasande 1 4 16 75.0
tog lénge innan jag fick
fytviist 1 4 16 76.6
att soka fiytvastar 1 4 1.6 781
var berusad 1 4 1.6 797
informationan 1 4 16 813
varierande order och panik 1 a 16 82.8
manniskor avetande om
vad dom sku gora. ingen 1 4 1.6 844
parsonal syiie l
personalen ropa att man
sku traffas pd dack 7, 1 K 1.6 85.9
agen logik 9
en def pasgagerare nerit.
propp i andan av 1 4 1.6 875
trappoma. smala
fotk skuffadies | panik 1 4 1.6 89.1
att flyttas fran en plats tiil
et annan 3 13 4.7 93.8
visste inte var vi var 3 1.3 4.7 98.4
hissen fugnerade inty 1 4 1.8 100.0
Total 64 268.7 100.0

Missing  System 176 733

Tota! 240 100.0

passagerare till hytt?
Cumutative
Frequengg Percent Valid Percent Parcont

Valid nej 160 887 698 69.6
ja 70 29.2 30.4 100.0
Totai 230 8958 100.0

Missing  Systemn 10 42

Total 240 100.0
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trangsel?

Cumylative
Frequency Percent Valid Parcent Percent
Valid nej 25 108 49.1 49,1
ja 24 10.0 45.3 84.3
trangszel frémst till
uigangar 1 4 1.9 56.2
& faligt, men méanga
vande fillbaks | mitten 1 4 19 98.1
harde att n&gon lamnat
$itt barn o sova 1 4 1.8 100.0
Total 53 22.1 100.0
Mlssing  System 187 779
Total 240 100.0
upptridde andra
Cumulative
Freguency Percent Valid Percent Percent
Valid barusade 5 291 30 3.0
berusade, lyssna ¢ 1 4 6 37
panik, angest, egoism 1 4 B 4.3
skréick, uppgivenhet,
hysteri 1 4 6 49
upprorda manviskor, tarar
pras 2 3 12 6.1
rdtande, skrikande, skafl
i ‘ 1 4 .8 6.7
panik o slagsmal Gver
fivvastar 1 4 .6 7.3
man som rev fiytviatar av .
kvinnor 1 4 K< 7.9
négra kladde p4 sig
fiytvastar pa fel satt K 4 6 8.5
grat o skeik 2 8 1.2 9.8
négra panikattacker/panik 2 8 1.2 11.0
berusandes skrik skraimde
barnen, hamstrande av 1 4 6 11.6
flytuistar
andra fdradkie jugna sAna
som var i panik 1 4 6 12.2
supande manniskor, :
olador till 1 4 ] 128
raddningshatama...
grat och panik 1 4 6 13.4
hysteriska, panik 1 4 & 14.0
vildigt oroliga, inte lang till :
panik 1 4 . ] 14.6
panik, rédsla men ocksa
lugn, fértroende 1 4 . 6 15.2
Bkning 1 4 .6 16,9
radsla, stress, spring 1 4 B 16.5
alla hdrde e infot 1 4 8 171
nervositet 3 1.3 1.8 18.9
upprérda gratande
ranniskor 1 4 ] 19.5
berusning, forsdkte hamta
saker | natten, ridsla , 1 4 .G 20.1
ovisshet
mycket stressade, nagra
grat flesta lugna 1 A 6 20.7
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upptradde andia

Cumulative
Freguency Percant Valid Perceni Percent
Vaiid osakerhet, ridsla.
dedsangest 1 4 6 21.3
fedarna tog ledningen.bra,
paniken liten, 1 4 & 2.0
livradda /fradsta 3 1.3 18 238
farvAnansvart
lugnt/alim&nt lugnt 3 5.4 7.9 a7
grat, radsia, lite berusade 1 4 6 323
négra grat hejdidst, ringde
mad mobi! till pressen, 1 4 6 32.9
mexdiakat
egna initiativ speeda upp
paniken 1 4 335
i stort sett fugnt o braflugnt 2 B 1.2 348
hégiudda ungdomar,
annars fugnt 1 -4 354
mest lugnt, ndgra grit 1 4 6 36.0
panik, dalig info klagomal 1 4 & 36.6
fullstindiy panik z 8 1.2 378
endal kiltar skrdmde upp
kvintlgs, passagerare ! A , 384
sprékliga problem vid
higtalarinfon. gral d4 1 4 8 39.0
finnarra harjad
en del lugna, en del man i
panik, slappte e fcbi mig 1 4 6 396
alimant oljud, ingen panik,
taarnarbete, ok 1 4 6 402
alko passar €. fulla férstod
&}, o satta flytvést, dlkorg 1 A4 .8 40.9
kris. 2 tirvmar lugn., berus,
i minikjol o top, Aldr. skuff L 4 6 45
hysteri, specieilt bland
barn. a min syster 1 4 6 421
humorist. tagit tvA lkorgar
med, manga med bagage 1 4 & 27
skrik, rav flytvAstar gy
andra, sprang Gver folk 1 A 6 433
de flesta rérde sig lugnt,
en del forskrakta 1 A K:] 439
hysteri, skrik jag vill inte do 1 P & AL
hann ef titta, orolig dver
min syster o sjuka man 1 A K] 451
lugnt, en del
skuffades/siogs om 1 4 & 457
{lytvistar
en kvinna sade att det var
guds siraff 1 A @ 483
lite panilpanik/allman
panik 5 21 3.0 454
hysteri, det sista samtalet
till anhériga (kvinnar) 1 4 50.0
forvirrning o radsla 1 4 6 50.6
hysteri fanddig hysteri 3 1.3 18 h2.4
ondeai forskriskta, andra
lugna 1 4 53.0
&4 f4 aft det inte uppstod
panik 1 4 8 83.7
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upptradde andra

Cumulative
Frequency Porcent Vaiid Percent Parcent

Validl gratande o nervosa 1 B 54.3

en del radda, men

personalen lughade dem 1 4 8 94.9

en ung man slet visten ay

en Aldre kvinna 1 4 © 93.5

upprorda manniskor 1 4 B 56.1

bra stdmning 1 4 K& 56.7

néara skrek o grat 1 A & 573

skriiniga fyllisar 1 4 6 57.9

panikartat skuffande 1 4 B 885

négra skrek 1 4 6 591

ungdomama skréinads o

brdkade, kunde inte héea 1 ] B 52.8

héglalarutrap

en del hysteriska, andra

lugna som am inget hant 1 4 6 6.4

fyllisar busade d4 folk

forsékte lyssna pa 1 4 6 51.0

hagtalaranmalan

radsla, gréat, panik 1 4 61.6

bamen grat, en del mad '

innekldder 1 A 62.2

folk grat, att dom skall

dé.sve. flicka grep min 1 4 6 62.8

hand, évears

osakerhet o okuriskap fick

folk ur batans 1 4 € 634

mumimung skyddade sina

Ol mera &n sig sjéilv 1 4 6 4.0

ett dldre par i schock, bad

82.00 1 652

slag i ansiktet i trappan av

en akdre dam som skulle 1 4 £ 65.9

ut

allmén oro 1 4 B 86.5

ingen visste vad som hant,

en del grét, ingen personal 1 A B 67.1

synte

endel i tunna inneklader,

gratande barn ! 4 6 67.7

en hysterisk kvinna,

utlanningamas ovetskap 1 4 © 68.2

en del passagerare vAldigt

oroliga, ingen parsonal 1 4 ] 68.9

lugnade

fracka mot varandra

egoistiska ' 1 4 € 69.5

en del visste gj vad dom

skulle gora, vart dom 1 4 6 70.1

skulle ga

en del helt ugpskarade,

sjalv tog jag ingen stress 1 A 6 70.7

det var néd och folk

skrackfylida 1 4 8 3

ovisshet, upprordhet 1 4 .6 720

en dal skratta, en del grat,

gemensamma andan 2 8 12 732

relativi bra

manga Klagade pa dalig

info de 2 férsta immama ! 4 € 88
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upptridde andra

Cumulative
Freguency Parcent Valid Percent Percant
Valid stanna pa dack 5, kia
mig. manniskar rorde sig 1 4 8 74.4
ganska fugnt
van fick slag i ansikiet av
ldre kvinna som skulie 1 4 6 75.0
uppat
upprorda dé flytvastarng
tog shut i dan nérmaste 1 4 & 75.6
lada
en dal gréit. bamnfamiljer
reagerada starkare an 1 4 .6 76.2
andra
! rorda.
FoR oo négra o s s
hjdfpte personal
oppnaftytviisttadan, man 1 4 6 T7.4
nastan falde mig
svenskama i panik. rus
atalla r?éi? i ade 1 4 ] 78.0
onédig panik 1 4 £+ 78.7
panik o Rysteri 1 4 B 79.3
varigrande. ndd, rfidsla, !
lugn aktivitet 1 4 6 79.9
en dal var forvirrgda 1 4 6 80.5
mild panik 1 4 6 B81.1
6 del grat i panik 1 4 B 81.7
ik de
panisartat skuffands och 1 4 8 82.3
en dol personer valdigt
53’&33&‘:’% ¢ 1 4 & 82.9
g?g%a personer hystariska, 1 4 8 83.5
viugnerande 1 6 84.1
Rgg{a fraga vad som hade 1 y 6 848
ra skrek sa mycket att
génlgra ockig bter\?‘:-xarvésa 1 4 s 85.4
informationen gick i kots,
gruppen gralade om vad 1 A 8 86.0
SOm sagts
unga berusade flickors 1 86.6
hysteriska beteende )
nagra skrek och grat 1 4 g72
manniskor grélade om
fiytvastama, hysteriska da 1 4 B 87.8
pers, 8j d
allman panik, f uppforde
slg egoistiskt, tinkte bara 1 4 6 884
pa sig
ik, ovisshet, f&r t
iy ke 1 4 o
egna initiativ. éppnade
fiytvastlador. personalen 1 4 8 £89.6
syntes ¢j
ringde hem att man inte
vet vad som hander i 2 .8 1.2 90.9
fortsattningen
drdhet
et adsi2 1 4 6 915
lugnt, men brak efter sv, i 4 & 99 1

info. horde e} tinsk info
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upptridde andra

Curmulative
Frequency Psrcent Valid Percant Parcent
Valid nagra var fulla, rékie
gjorde man dveralit i 4 8 927
vissa berusade skrimde
upp andra 1 . K:} 93.3
skrack 1 4 6 838
var radda. vad har hant 1 4 B 945
folk sprang o skrak 1 4 B a5 1
varierande, endel grat
forskrackta, andra var som 1 A 6 95.7
om inget h
inte ménga ule, de jag
motte tala alla finska 1 4 8 96.3
en def av de idre |
kanshigt tillstand, barn grat 1 4 6 97.0
alla i panik. hemsk
situafion. gidmmer aldrig 1 4 S 9r.8
panik ¢ barusade
manniskor 1 4 6 9.2
hjdlpte tvé passagerarg att
fa fytvast pA 1 4 6 988
en de! fdrvirrade 1
wtlénningar , grét i tunna 1 4 8 99.4
Klade '
ds flesta inte j panik. det
lugnade mig 1 A .6 100.0
Total 164 68.3 1000
Missing  System 76 31.7 '
Total 240 106.0
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tid melian tarm och ert kommande il uppsamlingsstation (minuter)

Cumulative
Fraquency Percent Valid Percent Percent

Valid 10 3 1.3 1.4 1.4
30 5 2.1 23 37
1.00 12 5.0 58 9.3
2.00 2z 92 10.2 195
2.50 1 4 5 20.0
3.00 19 7.9 E5 288
4.00 14 5.8 6.5 »a3
500 42 17.5 19.5 549
5.00 10 42 4.7 59.5
7.00 11 4.6 51 64.7
8.00 2] 33 3.7 68.4
2.00 1 4 -] 68.8
10.00 18 7.5 8.4 772
12.00 2 8 2 78.1
13.00 4 1.7 1.8 80.0
15.00 14 58 6.5 86.5
18.00 1 4 5 87.0
20.00 14 58 6.5 93.5
25.00 2 B 9 g4.4
30.60 8 3.3 3.7 8.1
40,00 1 4 5 988
45.00 1 &4 5 9.1
50.00 1 4 i) 99.5
120.00 1 4 5 100.0
Total 215 88.6 100.0 :

Missing  System 25 10.4

Total 240 100.0

info om nddsituation vid uppsamlingsstillet? -
Curmulative
Freguency Percent Valid Percent Pearcent

Valid nej 83 388 397 397
i 141 58.8 60.3 100.0
Total 234 97.5 100.0

Missing  System 8 2.5

Total 240 100.0
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info av vem

Cumnutative
Frequency Parcent Valid Percent Percent
Valid 00 1 4 7 7
personal 112 46.7 80.6 81.3
andra pass 12 50 86 899
hégtalare 2 8 1.4 914
tv 2 B 14 928
kaptan i hogtatars 4 1.7 29 86,7
info fran land 1 4 7 96.4
fartyget pa grund,
situationen alivarig. 1 4 7 97.1
hordes ejfolkskrek
mycket variar.
infyocrtnationa 4nde 1 4 7 97.8
&C";]ggrf‘ow_gf fand k.3 1 4 7 98.6
media 1 4 N4 8953
rannan,
rhge g o 7l o
Total 1349 o7.9 100.0
Misging  System 1o 421
Tatal 240 100.0 .
fortsatt info, personal informerade?
Cumulative
Frequency Pargent Valid Parcent Parcent
Valid naj 137 571 5814 58,1
ja 99 41.3 418 100.0
Total 236 98.3 100.0
Missing  System 4 1.7
Total 240 100.0
Tortsatt information vid anrop?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percant Percent
Valid nej 63 263 267 26,7
e 173 721 73.3 100.0
Total 238 983 1000
Missing  System 4 1.7
Total 240 100.0
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riknades passagerarna?

Cumtdative
Frequency Percent Valid Parcent Percont
Valid nej 190 79.2 852 852
io 26 10.8 1.7 96.9
200 1 4 4 87.3
man kolla hytterna 1 4 4 97.8
pastakan &t folk 1 4 4 98,2
nasta dag 1 4 4 98.7
en personal réknade,
Bvervakade, gav 1 4 4 949.1
direktiv
fviide | nAgon blankett 2 .8 9 100.0
Total 223 92,9 100.0
Missing  Systemn 17 7.1
Total 240 100.0
tGrstod nl innehdllet | informationen?
Curnutative
Frequency Pearcent Valid Percemt Percent
valid  nej 71 29.6 296 296
ia 169 70.4 704 100.0 '
Total 240 100.0 100.0
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vartGr ej?

Cumulative
Freguency Percant Valid Percent Percent
Valid 00 1 4 29 29
ovasen 4 17 11.8 147
vad innebar “situationen 4r
alivarlig" 1 2.9 17.8
détiga higtalare, svar att
héra pa grund av skrik 2 8 59 235
bristande
hogtalarkapacitet i 1 4 29 26.5
frapphus
forst pa finska. nar det
kom pd svanska prata alla 3 1.3 8.8 353
finnar s&
skrik. fartyg pa grund,
situationen allvariig.. 2 8 58 4.2
svart aft hdra di alla skrek 1 4 2.9 441
hérdes & 1 4 29 A47.1
okiara och tysta
négtalantrop 1 4 28 500
dalig finska 1 4 2.9 52.9
higtalarutropet var inte
var inte alltid okianderligt 1 4 2.9 ., 959
budskapen svara att hgra
pé grund av gljud 1 4 29 58.8
personalen réknade ej
passagerar i livbAtarna 1 29 61.8
bra servica, sakliga svar 1 2.8 64.7
hagtalarutropenoklara,
dalig finska, basia infon 1 4 2.8 67.8
fran tv-ny
harde &j
hégtalarinformationen i A4 29 708
var | panik 1 4 249 73.5
inte allt i nddsiuationan 1 4 28 765
utroparen kunde inte bra
fingka 1 4 29 794
man Kunde inte uppfatia
budskapet 2 8 59 858
jag var sA firvirrad 1 4 29 88.2
tdgtalarna htrdes myckat
svagt 1 2.9 91.2
horde inte tydligt. folk
skrek o grat 1 4 2.9 94,1
kan ef sprékst (kurd) 1 4 28 971
fSestod ibland o ibland inte 1 4 22 100.0
Total 34 142 100.0
Missing  System 206 858
Total 240 100.0
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var personalen narvarande?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percant
Vaiid nej 85 35.4 36.2 36.2
ja 146 60.8 g2.1 98.3
i vissta ef vad d
Sl gore o vad de 1 4 4 887
nej, personalen sprang
hit o dit 0 sade 1 A 4 99.1
ingenting...
personalen s&gs pa tangt
héll, diskuterande. lite 1 4 4 99.6
has passag
titt pl &nge
port it plats, manga 1 4 4 100.0
Total 238 97.9 100.0
Missing  Systemn 5 2.1
Total 240 100.0
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hur ldnge var ni pa samlingsplatsen? (minuter)

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid 1.50 L] 4 6 6
2.00 3 2.5 3.4 4.0
3.00 3 1.3 1.7 5.7
4.00 1 4 B 6.3
5.00 2 .8 1.1 7.4
7.00 2 8 14 85
8.00 1 A B 3.1
10.00 3] 2.1 28 1.8
13.00 4 1.7 2.3 14.2
15.00 & 21 2.8 17.0
20.00 16 6.7 9.1 261
25.00 1 4 6 26.7
30.00 14 7.9 108 ar.s
35.00 3 1.3 1.7 30.2
40.00 4 1.7 23 415
45.00 3 1.3 1.7 43.2
o0.00 1 4 8 43.8
60.00 9 3.8 5.1 48,9
80.00 [ 21 2.8 517 \
105.00 1 4 B 52.3
115.00 1 4 6 528
120.00 8 3.8 6.1 38.0
156.00 1 A4 6 " 588§
180,00 3 1.3 1.7 60.2
19200 1 4 6 60.8
200.00 1 4 8 61.4
204.00 1 4 6 €1.9
210.00 2 8 11 631
220.00 2 8 11 64.2
240 00 1 4 K- 84.8
270.00 3 1.3 1.7 66.5
300.00 2 8 1.1 67.6
450.00 1 4 6 68.2
600.00 1 4 6 68.7
660.00 1 4 & £9.3
720.00 1 4 .6 64.9
780.00 2 8 1.1 710
794.00 1 4 R:} 716
800.00 1 4 ] 722
840.00 3 1.3 1.7 739
870.00 2 B 1.1 75.0
900.00 18 75 10.2 852
930.00 2 8 1.1 86.4
960.00 7 29 4.0 90.3
1020.00 3 1.3 1.7 820
1080.00 1 4 3 92.6
1800.00 1 4 8 93.2
resten av tiden 12 5.0 6.8 100.0
Total 176 733 100.0

Missing  System 64 26.7

Total 240 100.0
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gick ni titibeka tii) er hytt?

Cumulative
Frequency Percant Valid Parcent Percent
valid naj 180 75.0 76.3 783
ja 27 11.3 114 87.7
nasta dag i
mariehamn/férst i 29 i21 12.3 100.0
hartnen
Total 285 §8.3 100.0
Missing System 4 1.7
Total 240 100.0
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var ni pa annan plats an hytt?

Cumulative
Fregquency Percent Valid Parcent Pergent

Valid konferensrum 24 10.0 18.6 186
matsal 39 16.3 302 488
;:gl'z-;gfﬁr dorrama p& dack 1 4 8 49.6
#iger pa dack 9 o ¥ 1.6 512
sky bar 3 1.3 23 535
Gvre dick, huffet,
g;nferens - S 21 a9 57.4
frén akierirapp till firirapp 1 A B 58.1
samiingspaltsen S 21 a.e 62.0
innanfdr glasddrren néra
konfemsutrymmat, 1ag pa 1 4 8 628
golvet hel
om nagon tirnme fiyliades
vi uppgt i baten & K 4 4 63.6
dack 8-10 8 25 4.7 68.2
ufrymme vid trapporna 1 4 8 69.0
Oversta dacket 1 4 ks 69.8
1 {dren 1 4 .8 705
Qolv/3ov pa golv 2 8 16 , 721
tillaina platser 5 2.1 3.9 76.0
i slutet skickade
personalan oss il féran, 1 4 .8 76.7
konfarnsrum

o) lats tilf plats,
gﬁéﬁ:ﬁmonﬁg« 1 4 8 75
dick & 1 4 8 78.3
déck 9-10 2 B 1.6 79.8
d&ck 8, 10, 11, 1 4 8 80.6
dédck 10 2 B 1.6 822
enligt order till nattidubb 1 4 8 82.9
dack 8-8 resten av tiden 2 8 1.6 845
var man nu kunide sitla 1 A 8 853
dack 10-11 1 4 8 86.0
personalens mess 2 B 16 87.6
ggz& g.-w. frukost pa 1 4 88.4
dacket 1 A 89 1
bara ute p4 d&ck. i baren
rBligt o dallg It 1 4 89.9
satt eller gick pa Gvre d¥ck 1 4 507
karaoke bar 1 4 8 91.5
korridoren 2 8 1.6 93.0
ndra omiring dar u
;?atadenmgg ?gtkd ps, 1 4 B 938
Gri res t Utsiki

I‘l?:l?gf\ mat::jar:g ! 4 8 94.6
dack 8-8. 1ag pa durken 1 4 ] 953
tti’gllﬁgfs runt pd ddek 1 17 1 4 8 96.1
dar var alta andra var 1 4 B 96.9
stor sal pa déck 10 2 B 1.6 98 4
fick en filt #8r att sova 1 4 8 992
780.00 1 4 .B 100.0
Total 129 53.8 100.0

Missing  System 111 46.9

Total 240 100.0
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personatens aktivitet

Cumuiative
Freguency Percent Valid Pargent Parcant

Vald  daig 26 10.8 10.8 10.8
1.50 1 4 4 113
2.00 24 10.0 10.0 21.3
2.50 2 B 8 221
3.00 7 321 321 54.2
3.50 4 1.7 1.7 55.8
4.00 68 283 283 842
4.50 2 8 8 85.0
bra 36 15.0 15.0 1000
Total 240 100.0 100.0
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Helsinki 09.02.2002

Hyva vastaanottaja,

Onnettomuustutkintakeskus on asettanut lautakunnan tutkimaan ms. ISABELLAN karillegjoa 20.12.2001.
Tutkintalautakunnan tehtévana on tutkia onnettomuuden syiden ja vaikuttaneiden taustatekijéiden liséks aluksen
sisdisen pelastusorganisaation toimintaa ja muita pelastustoimia.

ISABELLAN matkustajaluettelon mukaan olitte mukana onnettomuusmatkala. Pyydamme Teita ystavallisesti
kertomaan omat kokemuksenne onnettomuusmatkalta. Lahetdmme ohessa kyselylomakkeen, jonka toivomme
Teldan tayttavan ja palauttavan mukana seuraavassa kirjekuoressa, jonka postimaksu on maksettu. Voitte vastata
halutessanne nimettdémanéd. Tutkintaraportissa e mainita ihmigen nimig, eka onnettomuustutkinta anna
muutoinkaan henkil 6tietojanne julkisuuteen. Lomakkeen loppuosassa on tila lisskommenteillenne. Hal utessanne

kommentoida lagjemmin tapahtumia auksela, pyyddmme Teitd ottamaan yhteyttd ta merkitsemaén
yhteydenottopyynttnne lomakkeen loppuun.

Kiittden yhteistydstanne,

Risto Repo Martti Heikkila
Erikoistutkija tutkintalautakunnan puheenjohtaja



Kyselylomake

NIMI

HYTIN NUMERO

1.

Talla lomakkeelle ilmoitettujen henkildi-
den ika ja sukupuoli (20.12.2001)

IKA MIES

<6

6-11

12-18

19-30

31-45

46-60

61-75

76 tai yli

On aidinkielenne Suomi?

Kylla
Ei

Jos ei, mik& on aidinkielen-
ne?

Kuinka monta kertaa olette matkusta-
neet laivalla Turun ja Tukholman valilla?

0 1-2 3-5

5-10 10-20 >20

Luitteko 19.12.2001 alkaneella matkalla
laht6terminaalissa saatavilla olevat tur-
vallisuusohjeet?

Kylla
Ei

Jos luitte, oliko niistd apua?
Kylla
Ei

Luitteko hytin ovessa olevat turvalli-
suusohjeet?

Kylla
Ei

Jos luitte, oliko niistd apua?
Kylla
Ei

Muistatteko kuulleenne turvallisuuskuu-
lutuksen laivan lahdettya Turusta?

Kylla
Ei

Jos vastasitte kylla, ymmar-
sittekd kuulutuksessa an-
netut ohjeet?

Kylla

Ei

Missa olitte, kun saitte ensi tiedon ta-
pahtuneesta?

NAINEN




8. Miten saitte ensi tiedon tapahtuneesta? | Kuulutusjarjestelmasta
_ _ _ Halytyskello
(Rastittakaa oikea vaihtoehto) Muiden matkustajien epéta-
vallinen kaytos
Laivan henkilokunnan epa-
tavallinen kaytos
Muut matkustajat kertoivat
tapahtuneesta
Laivan henkil6kunta kertoi
tapahtuneesta
Muulla tavalla, miten?
9. Ymmarsittek6/uskoitteko heti ensi tiedon | Kylla
saatuanne, etta kyseessa oli todellinen | Ei
vaaratilanne?
Jos ette, kuvailkaa, mita
sellaisia lisatietoja saitte,
ettd vakuutuitte tilanteesta?
10. Arvioikaa, kuinka kauan kesti, ennen
kuin tiesitte, ettd kyseessa oli todellinen | ( minuuttia sekuntia)
vaaratilanne
11. Kuvailkaa ensi toimianne kun ymmar-
sitte, etta vaaratilanne oli todellinen.
12. Arvioikaa, kuinka kauan ensi tiedon
saatuanne kesti siihen, ettd lahditte liik- | ( minuuttia sekuntia)

keelle.

13.

Mihin tarkoituksenne oli ensin menna?




14.

Antoiko laivahenkilokunta ohjeet siitq,
mit& tehda hytista poistuttaessa?

15.

Otitteko henkildkohtaisia tavaroitanne tai
matkatavaraa mukaan?

Kuulutus Kylla
Ei

Henkilokohtaisesti Kylla
Ei

Kylla

Ei

Jos otitte, mita?

16.

Kuinka kuljitte ylakansille?

Laivan henkilékunnan oh-
jaamana

Seurasin muita matkustajia
LAysin sinne itse

17.

Oliko siirtymissa vaikeuksia tai jotain vii-
vytyksia?

Ei
Kylla

Jos oli, mita?

18.

Naitteko ylos siirtyessdnne matkustajia
palaavan hytteihinsd?

Ei
Kylla

Jos naéitte, aiheuttiko toiseen suuntaan
kulkevat ihmiset tungosta tai viivytyksia
liikkumisessa?

19. Oliko muiden matkustajien kayttaytymi- | Kuvailkaa:
sessa jotain seikkoja, joita haluaisitte
kommentoida?
20. Kuinka kauan ensi tiedon saatuanne | ( )  minuuttia
kesti, kunnes olitte maaranpaassanne?
21. Kerrottinko maaranpadssanne, mika | Kylla
hatatilanne oli kyseessa? Ei

Jos kerrottiin, kuka kertoi?
Henkil6kunta
Muut matkustajat




22. Tiedotettinko yl6s siirryttyanne tapah- | Henkilokunta kertoi Kuulutettiin
tumien etenemisesta? Kylla Kylla
Ei Ei
23. Laskettiinko matkustajia? Kylla
Ei
Kommentteja:
24. Ymmarsittek6 hyvin, mitd kuulutuksissa | Kylla
kerrottiin? En
25. Oliko paikalla koko ajan henkilokuntaa? | Kylla
Ei
Kommentteja:
26. Kuinka kauan olitte ylakannella? ( )  minuuttia
27. Palasitteko missaan vaiheessa hyttiin- | Kylla
ne? En
Jos ette, menittekd jonnekin muualle?:
28. Kuinka arvioisitte laivahenkilokunnan | Erinomaista Tyydyttadvaa

toimintaa hatatilanteessa?

5 4

2

Muita kommentteja:




Helsingfors 12.02.2002

Arade mottagare

Centralen for undersokning av olyckor har tillsatt en utredningskommission, som undersoker
haveriet av ms ISABELLA 20.12.2001.

Kommissionen undersoker orsaker av haveriet och bidragande faktorer samt skeppets egen
raddningsorganisation och andra raddningsatgarder.

Enligt passagerarlistan av ISABELLA deltog ni i haveriresan. Vi ber er vanligt att beréttaom
era egna erfarenheter vid resan. Vi skickar harmed ett frageblankett, som vi hoppas att Ni
ifyller och atersander i bifogat porto fritt kuvert. Ni kan ocks& svara som namnlgs. Det finns
inga namn i den fardiga rapporten, och centralen for undersokning av olyckor hemlighaller
era personuppgifter fran offentligheten. Det finnsi slutet av blanketten rum for extra kom-
mentarer. Om ni vill kommentera mera av handel serna pa skeppet, ber vi er att kontakta oss
eller anteckna er kontaktbegéran i slutet av blanketten.

Med tacksamhet

Risto Repo Martti Heikkil&
Specialforskare Ordférande i utredningskommission



Frageblankett

NAMN HYTTNUMMER
1. Alder och kén av personer i detta for- | ALDER MAN KVINNA
mular (20.12.2001)
<6
6-11
12-18
19-30
31-45
46-60
61-75
76 eller dver
2. Ar Ert modersmal svenska? Ja
Nej
Om inte, vad &r Ert mo-
dersmal?
3.  Hur manga ganger har Ni rest med far- | 0 1-2 3-5
jan mellan Abo och Stockholm eller
Stockholm och Abo? 5-10 10-20 >20
4. Nar Ni pabodrjade resan 19.12.2001, | Ja
laste Ni sakerhetsinformationen i termi- | Nej
nalen?
Om Ni laste, hjalpte det?
Ja
Nej
5. Laste Ni sakerhetsinformationen pa |Ja
hyttdorren? Nej

Om Ni laste, hjalpte det?

Ja

Nej

6. Kommer Ni ihag att Ni horde sakerhets- | Ja
informationen nar farjan hade lamnat Nej

Abo hamn?

Om Ni svarade ja, férstod Ni
instruktionsanvisningarna?
Ja

Nej

7. Var var Ni, nar Ni fick den forsta infor-
mationen om vad som hant?




8.  Hur fick Ni den forsta informationen om | Hogtalaranméalan
héndelsen? Alarm
(Kryssa det ratta alternativet) Ovanligt uppférande av and-
ra passagerare
Ovanligt uppférande av per-
sonalen
Andra passagerare beréatta-
de om héndelsen
Personalen berattade om
handelsen
Pa annat satt, hur?
9. Forstod/trodde Ni genast efter det forsta | Ja
larmet, att det var en verklig risksitua- | Nej
tion?
Om inte, vilken tillaggsin-
formation fick Ni, innan Ni
forstod, att situationen var
verklig?
10. Kan Ni beratta, hur lang tid det tog, in-
nan Ni visste, att det var en verklig risk- | ( minut sekund)
situation
11. Vad gjorde Ni forst nar Ni forstod, att
risksituationen var verklig.
12. Hur lang tid tog det innan Ni forflyttade
Er till evakueringsstationen (anmalade | ( minut sekund)
samlingsplatsen?) efter larmet?
13. Vart tankte Ni ga forst?
14. Informerade personalen Er om vad Ni | Hogtalaranmélan Ja
skulle gora nér Ni lamnade hytten? Nej
Personligen Ja
Nej
15. Tog Ni Era personliga saker eller bag-
gage med Er? Ja

Nej




Om Ni tog, vad?

16. Hur gick Ni till anvisade samlingsplat- | Med hjalp av personalen
sen? Jag foljde de andra passa-
gerarna
Jag hittade vagen sjalv
17. Hade Ni svarigheter eller blev det | Nej
drojsmal vid forflyttningen till uppsam- | Ja
lingsstallet?
Om ja, vilka?
18. Sag Ni sddana passagerare, som var pa | Nej
vag tillbaka till sina hytter? Ja
Om ja, orsakade de at motsatt hall ga-
ende passagerarna trangsel eller drojs-
mal under evakueringen?
19. Markte Ni i de andra passagerarnas | Skildra:
upptradande sadana saker, som Ni vill
kommentera?
20. Hur lang tid tog det efter larmet innan Ni | ( )  minuter
kom till Er uppsamlingsstation?
21. Fick Ni narmare information om n6d- Ja
situationen vid uppsamlingsstationen? Nej
Om ja, vem berattade?
Personalen
Andra passagerare
22. Fick Ni fortsatt information om laget ef- | Personalen berattade  Vid anrop
ter att Ni hade anlant till uppsamlings- | Ja Ja
stationen? Nej Nej
23. Ra&knades passagerarna? Ja
Nej

Kommentarer




24. Forstod Ni latt innehallet av all informa- | Ja
tion? Nej
25. Var nagon av personalen hela tiden Ja
narvarande? Nej
Kommentarer:
26. Hur lange var Ni pa anvisade samlings- | ( )  minuter
platsen?
27. Gick Ni eventuellt tillbaka till Er hytt? Ja
Nej
Om inte, gick Ni till ndgon annan plats?
28. Vad tyckte Ni om personalens aktivitet Bra Tillfredsstallande  Dalig
under nddsituationen? 5 4 3 2 1

Andra kommentarer:




HEL SINKI 12/02/2002

Madam/Sir,

Accident Investigation Board Finland (AIB) is conducting an investigation on mv.ISABELLA’s grounding at 20"
December 2001. The aim of the investigation is to find the causes and latent factors leading to the accident. Also the
actions of the ship’s safety organisation and other rescue efforts are to be investigated.

According to the passenger list of ISABELLA, Y ou were onboard on the accident voyage. Attached thereisa
guestionnaire, which we ask You to fill and then send it to us. The postal fare has been paid by us. If Y ou want, please
answer anonymous. In the investigation report there will not be any names of individuals. AIB Finland isnot allowed to
give out any personal information of passengers asindividuals. Thereis a space reserved for Y our other commentsin
the end of the questionnaire. If Y ou wish to comment more widely the accident voyage, kindly contact us personally.

Thank You for Your co-operation,

Risto Repo Martti Heikkila
Maritime Accident investigator Chairman of the investigation commission



Questionnaire

NAME

CABIN NUMBER

1. Age and gender of those covered by this
response as of 20 December 2001

AGE MALE

FEMALE

<6

6-11

12-18

19-30

31-45

46-60

61-75

76 or over

2. Is English your first language?

Yes
No

If not, please specify language
normally used

3. How many times have you sailed from Turku to
Stockholm by ferry?

0 1-2

5-10 10-20

3-5

>20

4, On 20th December, did you read the safety
information pamphlet provided with your
boarding pass?

Yes
No

If yes, did it help you?

Yes
No

5. Did you read the safety information on the back | Yes
of the cabin door? No

If yes, did it help you?

Yes

No

6. Do you recall a safety announcement | Yes
demonstrating the ships emergency alarm | No

system just after the ship left from Turku?

If yes, did you understand the
instructions?

Yes

No

7. Where were you when you became aware of the
emergency?




8. How were you first alerted to the emergency? | Unusual behaviour of other
passengers
(Please tick appropriate box) Unusual behaviour of ship's crew
Warning from other passengers
Warning from ship's crew
Other, please describe:
9. Did you believe that there was a real emergency | Yes
when first alerted? No
If no, describe what clues were
required to convince you that
there was a real emergency:
10. Estimate how long it took for you to be
convinced that there was a real emergency ( mins secs)
11. Describe your very first actions when you
realised that the emergency was real.
12. Estimate how long it took you to start evacuating
after first being alerted to the emergency. ( mins secs)
13. Was your muster station the first place you | Yes
decided to go when evacuating? No

Other, please describe




14. Did a ship’s crew member instruct you on what | Yes
to do when evacuating your cabin? No
15. Did you take any personal effects or luggage | Yes
with you when evacuating your cabin? No
If yes, please describe:
16. How did you get to your muster station? Ship’s crew guided you
Followed other passengers
Made own way
17.. Did you experience any difficulty or delays in | No
reaching your muster station? Yes
If yes, please describe why:
18. On your way to the muster station, did you see | No
any passengers going back down to the cabins? | Yes
If yes, did this cause congestion or slow the
evacuation?
19. Was there any specific examples of passenger | Describe:
behaviour you would like to comment on?
20. How long did it take to reach your muster station | ( )  minutes
once you started from the place you were first
alerted to the emergency.
21. At the muster station, were you told what the | Yes
emergency was? No

If yes, by whom?
Crew
Other passenger




22.  While at the muster station were you kept | By the crew Public address system
informed of what was going on? Yes Yes
No No
23.  Were you aware a head count was conducted | Yes
by the ship’s crew at your muster station? No
Comment:
24. Did you understand the announcements made | Yes
over the ship’s pubic address system? No
25. Was there a member of the crew with you at | Yes
your muster station at all times? No
Comment:
26. How long were you at the muster station? ( )  minutes
27.  When the emergency was over did you return to | Yes
your cabin? No
If no, please specify where you went:
28. How do you rate the overall performance of the | Excellent Satisfactory Poor
crew during the evacuation? 5 4 3 2 1

Other Comments:
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LITE 3.

LINJALUOTSIJARJESTELMAN SYNTY JA KEHITYS.

Alkulause

Selvitys on tehty vuonna 1979 kayttamalla eduskunnan kirjaston ja Valtionarkiston lahteita®.
Vuoden 1998 Luotsauslain ja asetuksen muutokset on lisatty vuonna 2003. Tekstissa
viitataan saadoksien paivamaariin, jotka on esitetty kronologisessa jarjestyksessa taman
liitteen lopussa.

1 Johdanto

Suomen heikko taloudellinen tilanne vaikutti 1800-luvun alussa ratkaisevasti yksityisen
luotsijarjestelman syntymiseen. Liikenteen alkua savyttivat lukuisat anomukset, joissa
keisarilta pyydettiin taloudellista helpotuksia liikenteen tukemiseksi. Paine kohdistui luotsi-
ja majakkamaksuihin ja luotsinkayttovapautukseen. Siina yhteydessa unohdettiin yksityisen
luotsin patevyysvaatimukset.

Koulutus ja patevyysvaatimukset jaavat aina hieman jalkeen teknisesta kehityksesta, mutta
onnettomuudet ja niiden seurauksena yleisen mielipiteen kiinnostuminen merenkulun
turvallisuudesta vaikuttavat vaatimusten nostamiseen. Onnettomuuksien jalkiselvittelyissa
kohdistuu yleisen mielipiteen arvostelu usein lainsdadantéon. Viranomaisten on silloin
todistettava, etta lainsaadanto tai heidan sallimansa kaytanto on liikenteelle turvallinen.
Tallaisessa tilanteessa syntyi vuoden 1867 luotsiperamiesasetus ja yksityisesta
luotsijarjestelmasta tuli virallinen. Se syntyi ristiriitaisin lausunnoin eréan karilleajon jalkeen.
Siita lahtein on vaatimusten nostaminen ollut hidasta, vaikka asiasta on keskusteltu
moneen otteeseen yli sadan vuoden aikana.

Yksityisen luotsin patevyysvaatimukset ja vastuu eivat muuttuneet sadan vuoden aikana
oikeassa suhteessa tekniseen kehitykseen ja peramiehen péatevyystasoon verrattuna.
Paallikdiden patevyysvaatimukset ovat luonnollisesti seuranneet yleista kehitysta ja
paallikbiden asema muuttui. Lainsdadanto piti paallikkéa 1800-luvulla saaristonavigoinnin
ehdottomana auktoriteettina, mutta 1900-luvulla han kadotti tuon aseman. Hanesta tuli
sivullinen yksityisesséa luotsijarjestelméassa. Luotsaustyo jai kokonaan linjaluotsille, mika ei
ollut tarkoitus 1800-luvulla.

Yksityisen luotsijarjestelmén kehitysta on vaikea ymmartaa irrallisena ja siksi se esitetty
laajemman kokonaisuuden osana.

2 Hoyrylaivaliikenteen alku Suomessa.

Hoyrylaivaliikennetta harjoitettiin Turun ja Tukholman valilla jo 1824, jolloin ruotsalainen

hdyryalus Stockholm alkoi liikenteen talla linjalla. Kolme vuotta myéhemmin ryhtyi
hoyrykuunari Féreningen hoitamaan tata kulkuyhteytta?. Tuolloin oli voimassa vuoden 1812

! Ty6 on tallennettu Valtion arkistoon kesakuussa 1979 paikkamerkilla Da (Kari Larjo)

% Komiteamietintd no: 10/1910 komitealta, joka oli asetettu tutkimaan miten Ahvenanmaan ja
Turun saariston kautta vuoden jatkuvan saanndllisen merilikenteen tarve voitaisiin valtion valityksella
tyydyttaa.



tiukka luotsausasetus. Ruotsalaisten alusten oli kaytettava luotsia, ja se kavi kalliiksi
saanndllisilla kulkuvuoroilla. (ks. Luotsausasetus 1812.)

Kenraalimajuri Palmstjerna joka oli Ruotsin ja Norjan l&hettilas Pietarissa vuonna 1828,
ilmoitti Ven&jan ulkoasiainministerille kreivi Nesselrodelle, ettd Ruotsin hallitus ehdottaa
saanndllisen kulkuyhteyden avaamista Turun ja Tukholman vdlille. Ehdotuksen mukaan
Suomen ja Ruotsin tulisi antaa yksityisille henkiléille lupa perustaa yhteinen héyrylaivayhtio,
johon kuuluisi osakkaita molemmista maista. Tata yhtiota sitoisi sopimus hoitaa liikennetta
hdyryaluksilla ja valtionvalta tukisi sité erilaisilla maksujen helpotuksilla. Luotsi- ja majakka-
sekad satamamaksuja suositeltiin poistettaviksi. Suomen Senaatti otti tdhan hyvin
negatiivisen kannan, eika tukenut helpotuksia millaan tavalla. Liikenne oli sujunut
paaasiassa pienilla turkulaisilla matkapursilla (pagvet batar), eika Senaatti pitanyt
hdyryaluksia edes yhta turvallisina. Sen mielesta kilpailun tulisi olla vapaata ilman
valtiovallan puuttumista siihen. Lopuksi tunnustettiin, ettd Suomella ei ollut varaa ryhtya
yhteiseen yritykseen Turun tuhoisan tulipalon tahden, joka sattui vuotta aiemmin®.
Palmstjernen aloitteesta alkoi kdydenveto luotsausvapautuksista.

Ruotsalaiset asettivat Foreningenin tilalle uuden aluksen nimelta Solide, joka teki yhden
matkan viikossa Turun ja Tukholman valilla vuodesta 1836 lahtien. Se ei kuitenkaan
kuljettanut rahtitavaraa, eika lilkkenne ollut silté osin tarpeeksi tehokasta.

Turun palo jarrutti suomalaisen hoyryalusliikenteen alkua kymmenella vuodella. Vuonna
1835 anoi juuri perustettu Turun Hoyrylaivaosakeyhtio, lupaa ostaa Englannista
tullivapaasti hoyryaluksen hoitaakseen liikennettd Suomen satamien valilla. Siihen
suostuttiin. Yhtio anoi myts kymmenen vuoden monopolia toiminnalleen. Keisari antoi
siihen luvan kuudeksi vuodeksi, edellyttéden etta liikenne alkaisi seuraavana vuonna®.

Tekniset syyt jarruttivat linjan avaamista. Alusta ei saatu silloin kun oli sovittu. Yhtio pyysi
Keisaria siirtimaan vuodella kaikkia niita etuja, jotka sille oli jo luvattu. Keisari suostui®.

Abo Tidningar kirjoitti numerossa 29/13.04.1836, etté alusta oli lahetetty hakemaan yksi
Koopvardie - kapteeni, yksiperamies ja yksi matruusi. Laivalle annettiin nimeksi Storfursten.
Se oli siipirataslaiva, jossa oli kaksi 40 hevosvoiman hdyrykonetta ja se oli rakennettu
Lontoossa tammesta. Yhtion toinen alus Furst Menshikov oli rakennettu Turussa mannysta
ja siihen asennettiin kaksi 45 hevosvoiman ruotsalaista hdyrykonetta. Nimensa alus sai
kenraalikuverndori amiraali, ruhtinas Alexander Sergejevits Menshikovin mukaan. Kevaalla
1837 Furst Menshikov liikenndéi reitilla Turku - Degerby - Tukholma ja Storfursten linjalla
Turku - Helsinki - Raaveli ( Tallinna ) - Kronstadt.

Senaatti joutui k&sittelemaan luotsimaksukysymysta uudelleen vuonna 1837, jolloin Turun
Hoyrylaivayhtié anoi jalleen vapautusta luotsi- ja majakkamaksuista seka luotsimaksuista
silloin kun luotsia ei kaytetd. Senaatti ei enda viitannut siihen mita se oli lausunut asiasta
yhdekséan vuotta aiemmin, vaan se puolsi helpotuksia, koska nyt senaatti piti niitd maalle
edullisina. Keisarille korostettiin yhtién suuria kustannuksia ja suositeltiin helpotuksien
jatkamista aina vuoden 1842 loppuun. Keisari suostui®.

Turun Hoyrylaivayhtio anoi vuonna 1836 50.000 ruplan lainaa valtiolta ja Senaatti tuki
tatakin ehdotusta. Senaatin mielesta yhtiota oli tuettava, koska liikenteen
kansantaloudellinen merkitys oli huomattava maataloustuotteiden kuljetuksessa Turun ja
Pietarin valilla. Todettiin ettd yhteydet entiseen emamaahan olivat hyvin huonot. Senaatti
toisti pyynnon luotsi- ja majakkamaksuhelpotuksista. Kenraalikuverndori ei tukenut laina-

® Valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti 155-1828 ang&ende forslaget till en ordentlig communication
inrattande emellan Abo och Stockholm med &ngbatar.

* Valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti 135-1835 angdende Angbats Bolagets i Abo ansokning.

® Valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti 54-1836 angdende Finska Angfartygs Bolagets rorande
arenden.

® Valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti 115-1837 angdende &tskillige i Abo ansokte foremoner.



anomusta ja epaili, ettd valtion varoja ja sen menettamia luotsimaksuja ei kaytetéa koko
kansan hyvaksi. Han viittasi nalanhataéan, joka oli koetellut Suomea viime vuosina. Hallitus
oli joutunut kayttdmaan huomattavia summia Suomen vaeston pelastamiseksi
nalkédkuolemalta. Hanen mielestaan 50.000 ruplaa oli kaytettava hyddyllisemmin. Keisari
asettui kuitenkin senaatin kannalle ja likenne sai tuulta purjeisiin’. Taloudellisten syiden
ollessa kysymyksessa, keisari suostui lahes kaikkeen.

Postinkuljetus oli valtiolle tarked, ja se oli eras syy siihen miksi liikkennetta tuettiin.
Ruotsalainen hdyryalus Solide oli liikennoinyt Turun ja Tukholman vélia vuodesta 1836
lahtien, mutta Ruotsin hallitus piti sitéa postin kuljetuksen epéaluotettavana. Ruotsi ehdotti,
ettd suomalaiset alukset ottaisivat postinkuljetuksen huolekseen edellyttden, etta
viikkovuoroja ei olisi Tukholmaan enempdaa kuin kaksi. Eckeron perinteisen postilinjan sai
sulkea kesaksi®.

Furst Menshikov ja Storfursten kulkivat molemmat vuodesta 1838 lahtien kerran viikossa
koko reitin Tukholmasta Pietariin. Matka kesti viisi paivaa viiden solmun nopeudella.

Paine luotsi- ja majakkamaksua kohtaan jatkui. Turun Hoyrylaivayhtio anoi jéalleen vuonna
1842 kuuden vuoden vapautusta luotsi- !'aa majakkamaksuista kolmelle alukselleen Finland,
Solide ja Murtaja. Keisari suostui jalleen®. Vuodesta 1841 lahtien teki maataloustuotteita
kuljettava rahtialus Murtaja matkoja Turun ja Pietarin valilla. Se teki myods kaksi matkaa
kevaisin ja syksyisin Tukholmaan, mutta venalaiset viranomaiset olivat haluttomia
lisaamaan Tukholman liikennetta liiaksi*®. Turun héyrylaivayhtion Solide joka oli saman
niminen kuin aikaisemmin Tukholmaan liikenndinyt ruotsalainen alus, liikennéi sekin
vuodesta 1841 lahtien Tukholman ja Pietarin reitilla poiketen Degerbyhyn ja Bomarsundiin
Ahvenanmaalla.

Krimin sota katkaisi liikenteen vuosiksi 1854 - 1856. Sen jalkeen se alkoi vilkkkaampana
kuin koskaan. Uusia yhtidita perustettiin Turkuun ja Viipuriin. Siipiratasalukset Grefve Berg,
Viborg ja Viktoria olivat parhaimmat alukset 1860-luvun lopussa. Véhitellen uudet
potkurikayttoiset alukset Amiral Platen, Hangé, Finland ja Abo syrjéyttivéat vanhat
siipirataslaivat. Liikenteen alkuhankaluudet oli sivuutettu™*. Taloudelliset tekijat johtivat
matkustaja-alusten vapautukseen luotsin kaytosta. Se johti vaarinkaytoksiin, koska
vapautukselle ei maaritelty ehtoja.

3 Luotsinkayttdvelvollisuus 1800- luvulla.

Luotsinkayttdvelvollisuus perustuu tullivalvontaan sekda merenkulun ettd valtakunnan
turvallisuuteen. Ruotsi-Suomen ensimmaisessa luotsisaanndssa, joka annettiin 19. p:na
syyskuuta 1696, velvoitettiin luotsit virkavalalla ‘estdamaan ja vastustamaan kaikkea mika on
valtakunnalle vahingoksi ja turmioksi, ilmoittamalla ajoissa, jos huomasivat jotain sellaista
olevan tekeilld." Tama maarays tarkoitti valtakunnan turvallisuutta ja se maaritteli luotsin
merivartija velvollisuuden. Luotsin tullivalvontavelvollisuus maariteltiin vuoden 1724
purjehdusséénnossa. Ruotsin merilaissa vuodelta 1667 saadettiin, ettd merenkulkijan on

" Valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti 71-1838 angdende understod for ett tilldmnadt Bolag att
transportera lantmennaprodukter fran Finland till St. Petersburg.

® Valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti  65-1839 agdende postens forslande emellan Helsingfors och
Reval samt Abo - Stockholm medelst finska &ngfartyg.

? Valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti  83-1843 angdende forlangning af visse Abo Angfatrygsbolag
férunnande réttigheter.

1% valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti 114-1842 ang&ende sarskilde finska &ngfartygen Finland,
Solide och Murtaja rérande féremaner.

1 Komiteamietintd 23 / 1923. Parempi Suomen ja Ruotsin valinen merenkulkuyhteys.



kaytettava luotsia, missa sellainen oli saatavissa. Talla pyrittiin lisdédmaéan alusten omaa
turvallisuutta, silla luotsi korvasi puuttuvat merimerkit ja kartat'2.

Nama kolme tekijaa maarittelivat luotsinkayttovelvollisuuden. Ne periytyivat vuoden 1812
luotsausasetukseen, joka oli voimassa matkustaja-alusliikenteen alkaessa hoyryaluksilla.
Suomalaiset alukset olivat vapautetut luotsinkayttovelvollisuudesta kotimaanliikenteessa.
Tata kasitysta laajennettiin vuonna 1820, jolloin Suomen Senaatti pyysi Keisarilta, etta
kotimaan liikenne tulkittaisiin liikenteeksi Suomenlahdelta Viroon ja Inkerinmaalle. Keisari
suostui ja taten suomalaiset alukset saivat liikkenndida ilman luotsia Turusta Pietariin ja
Raaveliin (Tallinna)*®.

Purjehdussaantd vapautti hoyryalukset kokonaan luotsin kaytosta (ks. purjehdussaanto
1839). Senaatti katui tata jo vuonna 1857, jolloin uusi luotsausasetus oli suunnitteilla.
Senaatti ehdotti, ettd hoyryalukset rinnastettaisiin purjealuksiin, ja etta niille ei myodnnettaisi
vapautusta iiman muuta. Ehdotus hyvaksyttiin'*. Matkustajahéyrylaivojen ei kuitenkaan
tarvinnut uuden luotsausasetuksen mukaan kayttaa valtion luotsia muuten kuin kuljettaessa
Degerbysta tai lossauspaikalta aavalle merelle tai painvastoin.

Luotsausasetus uusittiin jalleen vuonna 1870. Vapautukset pysyivat samanlaisina kuin
vuoden 1857 asetuksessa. Suuri muutos oli se, etta uuden asetuksen 8 § neljas kohta
kasitteli yksityista luotsia (ks. Luotsausasetus 1870). Muutoksen aiheutti matkustaja-alus
Viktorian karilleajo.

4 Matkustaja-alus asetus ja paallyston patevyysvaatimukset.

Paallyston patevyysvaatimukset puuttuivat saaristoliikenteesta aluksi kokonaan. Vuoden
1748 paallystdasetus uusittiin vasta 21. p:na elokuuta 1851. Sen mukaan vaatimukset eivat
koskeneet liikennetta rannikolla eikd Suomen- ja Pohjanlahden varrella sijaitseviin
ulkomaan satamiin®®.

Kenraalikuverndori kiinnitti Senaatin huomion matkustaja-alus liikenteen turvattomuuteen ja
kehotti ottamaan oppia maista joissa hoyryaluksia kaytettiin runsaammin®®. Senaatti asetti
komitean tutkimaan asiaa. Nain syntyi ensimmainen matkustaja-alusasetus

(ks. Matkustaja-alusasetus 1859).

Onnettomuuksien suurimpina syiné pidettiin alusten heikkoa rakennetta ja lilan suuria
matkustajamaaria. Uudessa asetuksessa keskityttiinkin eniten alusten rakenteeseen,
koneistoon, hengenpelastuslaitteisiin ja katsastuksiin. Aluksen kuljettamisen kannalta oli
tarkeata, etta matkustaja-aluksen paallyston patevyystasolle asetettiin ensi kertaa
minimiraja. Vuoden 1851 péaallystdasetusta sovellettiin vuodesta 1859 lahtien myods
matkustaja-aluksiin. Sen mukaa paallikdlla tuli olla Itdmeren liikenteessa coopvaerdilaivurin
tutkinto, joka oli merenkulkuopiston kolmesta tutkinnosta toinen. Matkustaja-aluksen
paallikolta vaadittin myos erikoistutkinto héyrykoneen tekniikassa. Se ei kuulunut
merenkulkuoppilaitoksen normaaliin opetus ohjelmaan. Lisatutkinto oli suoritettava
Helsingin ja Turun taiteellisessa reaalikoulussa ja myéhemmin polyteknillisessa opistossa.
Konemestarit suorittivat saman tutkinnon.

Matkustaja-alusasetuksesta tuli se perusta johon muut liikkennettéa koskevat asetukset
nojasivat. Se uusittiin 19. p:na heindkuuta 1879. Asetus uusittiin viimeisen kerran 1890 (ks.
Matkustaja-alus asetus 1890), jossa kasiteltiin jo yksityisen luotsin patevyysvaatimuksia.

'2 Kauppa- ja teollisuusministerio, Kirjediaari 25/268 1963. Merenkulkuneuvos Helge Jaasalon muistio
suomalaisen aluksen mahdollisesta vapauttamisesta luotsinkayttovelvollisuudesta.

'* valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti 107-1820 luotsausasetuksen muutos.

4 valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti  4-1857 kirje Senaatilta Keisarille 22.12.1857.

!> Komiteamietintd 10 / 1936. Valtioneuvostolle merenkulkuopetuskomitealta.

'® valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti  64-1859. Senaatin kirje Keisarille.



Matkustaja-alusasetus oli eriomainen siksi, etta sen avulla pystyttiin kehittamaan
liikennettd, joka erosi huomattavasti muusta meriliikkenteesta. Se kumottiin kauppa-
alusasetuksella 18. p:na lokakuuta 1920 (A261/1920). Matkustaja-alusta koskevat
maaraykset joko siirtyivat tai jaivat jaljelle kauppa-alusasetukseen, asetukseen kauppa-
aluksen paallystostd, luotsiperdmiesasetukseen ja luotsausasetukseen. Matkustaja-
alusliikenteen erikoisluonnetta ei enda pystytty ottamaan huomioon yhta hyvin kuin
aiemmin.

5 Matkustaja-alus VIKTORIAN karilleajo 1866.

Matkustaja-hdyrylaivat olivat saaneet laajan vapautuksen luotsin kaytosta. Vapautus olisi
edellyttanyt, ettd paallikko luotsaa. Vapautus kehittyi matkustaja-aluksilla luvattomasti
sellaiseksi, etta yksityiset saaristolaisluotsit toimivat luotseina lilkkenteen alusta lahtien.
Tama oli luvatonta luotsausasetuksen mukaan. Kaytantoa alettiin tutkia ensimmaisen
kerran vakavasti vasta matkustaja-alus Viktorian karilleajon jalkeen.

Pietarilainen Delphin yhtitn siipirataslaiva Viktoria, joka edusti tekniikan huippua Suomen
saaristoliikenteessa, ajoi karille toukokuussa 1866 Loviisan saaristossa. Tapaus heratti
laajaa huomiota. Matkustajien henki ja omaisuus olivat olleet vaarassa, silla alus oli upota.
Kenraalikuvernoori tiedusteli Senaatilta selitysta siihen, miksi matkustaja-hoyrylaivat saivat
kulkea saaristossa ilman luotsia, vaikka Suomessa oli luotsilaitos. Han piti vapautusta
luotsinkayttovelvollisuudesta onnettomuuden syynd. Vuoden 1857 luotsausasetuksen

91 § :n kohta 3 antoi mahdollisuuden vapautukseen'’. Senaatti valitti kyselyn edelleen
luotsiylihallitukselle.

Luotsitirehtddri amiraali Boris Nordmanin lausunnot Keisarille selittivat hyvin tuon ajan
matkustaja-alusten luotsausta. Nordman totesi, ettd monet suomalaiset hoyryalukset, jotka
liikennoivat Suomen ja ulkomaanpaikkojen vélilla, olivat saaneet poikkeuslupia ja
helpotuksia. Eras niista oli vapautus luotsin kaytdsta. Nordman ei moittinut sitd, vaan piti
sitd tarkeana liikenteen jouduttamiseksi, silléa luotsinvaihdot veivat liikaa aikaa. Varustajat ja
paallikét ottivat luotseiksi saaristolaisia vailla minkaanlaisia patevyysvaatimuksia. Nordman
valitti vain sitd, ettd valtion luotsit menettivat tilaisuuden harjaantua luotsaustaidossa.
Matkustaja-alukset kutsuivat luotsin harvoin ja tésta oli seurauksena, etté luotsiasemat
eivat kiinnittdneet matkustaja-aluksiin huomiota kun ne lahestyivat luotsipaikkaa. Mikali alus
halusi luotsin, joutui se usein odottamaan kauemmin kuin olisi ollut tarpeen.

Asetuksen muutoksiin riitti yleensé yksi lausunto Senaatilta Keisarille. Luotsausasetuksen
muutokseen tarvittiin Viktorian karilleajon johdosta nelja luotsitirehtd6rin lausuntoa. Siihen
ottivat kantaa Senaatin ja kenraalikuverndorin lisdksi my6s vakuutusyhdistys seka Turun ja
Porin laanin maaherra. Kenraalikuvernoéri, maaherra ja vakuutusyhtio ehdottivat
luotsinkayttopakkoa.

Amiraali Boris Nordman ei tuominnut vallitsevaa kaytantdéa. Sen tuomitseminen olisi
merkinnyt samaa kuin myéntadminen, etta onnettomuus sattui puutteellisten maaraysten
tahden. Nordman ehdotti vallitsevan tilanteen virallistamista siten, etta saaristolaiselle
annettaisiin patevyyskirja kuulustelun jalkeen.

Senaatin toimikunta pyysi luotsiylihallitukselta lausuntoa ja ehdotusta, miten matkustaja-
aluksen paallikon tai luotsina toimivan saaristolaisen tulisi suorittaa luotsaustutkinto™®.
Taloustoimikunnan ehdotuksessa oli mielenkiintoista se, ettd heidan mielestaan joko

7 valtionarkisto, Kirje diaari 236/20 KD 1866. Med forutsattnin av andring av 3 punkt § 91 av
forordningen av 30.3.1857 rorande befrielse fran skyldigheten att taga lots.

'8 valtionarkisto. Luotsi- ja majakkalaitos Eb. 96 no. 78/32. Senaatin taloustoimikunnan kirje
luotsiylihallitukselle 18.7.1866.



paallikon tai saaristolaisen oli suoritettava vaylatutkinto. Nordman ei kommentoinut sité
tulisiko p&allikdn suorittaa tutkinto vai ei. Hanen mielestaan paallikko oli sopivin
myontamaan saaristolaiselle patevyyskirjan.

Valtion luotsin ammattitaitoa oli ilmeisesti verrattu saaristolaisluotsien kaytannon
patevyyteen, koska Nordman ja luotsiylihallitus torjuivat jyrkasti sellaiset vaitteet, etta
valtion luotseille olisi sattunut enemman onnettomuuksia kuin saaristolaisluotseille.
Torjuakseen tdman vaitteen Nordman paljasti, etta vaikeissa olosuhteissa kuten

myrskyssa, pimedassa tai sumussa paallikko kutsui tavallisesti valtion luotsin vaikka
aluksella oli saaristolaisluotsi'®. Lausunnot olivat ristiriitaisia. Nordmanin mielesta paallikko
oli silti ainoa auktoriteetti, joka pystyi myontamaan saaristolaisluotsille patevyyskirjan siitéa
huolimatta, vaikka han kaytti valtion luotsia silloin kun hdnen oma ja saaristolaisluotsin
ammattitaito eivat enaa riittdneet luotsaukseen.

Yksityisen luotsin vastuu heratti myds paljon keskustelua. Ensin Nordman oli sité mielta,
etté saaristolaisluotsille kuului sama vastuu kuin valtion luotsille. Hanen mielest&an tuli
soveltaa luotsausasetuksen pykalaa 95. Senaatin taloustoimikunta oli samaa mielta.
Viimeisessa lausunnossaan Nordman muutti mielensé ja siihen yhtyi koko luotsiylihallitus.
Katsottiin ettéa yksityisen luotsin ei tarvitse olla vastuussa kuten valtion luotsin. Tdma
kaytanto on sailynyt meidan paivimme saakka.

Luotsiperamiesasetus syntyi 1867 hyvin ristiriitaisin lausunnoin® (ks. Luotsiperamiesasetus
1867). Paallikko joka oli vaikeissa olosuhteissa riippuvainen valtion luotsista, Kirjoitti
saaristolaiselle patevyyskirjan timéan paikallistuntemuksesta®'. Nordman kehotti tosin
merenkulkuopistoja kiinnittdmaan suurempaa huomiota saaristonavigointiin, jotta
onnettomuuksilta valtyttaisiin tulevaisuudessa. Kehotus oli retorinen. Oppilaitoksilta on
usein vaadittu parempaa koulutusta onnettomuuksien jalkeen, ilman etta opistot saisivat
tehtavan tayttamiseen parempia keinoja.

6 Luotsiperamiehista linjaluotseihin.

Yksityisen luotsin patevyysvaatimuksiin puututtiin vasta vuoden 1887 komiteamietinnssa,
jossa suunniteltiin uutta matkustaja-alusasetusta®’. Vuoden 1870 luotsausasetus viittasi
luotsiperamiesasetukseen vuodelta 1867, puuttumatta luotsiperamiehen
patevyysvaatimuksiin. Vuoden 1879 matkustaja-alusasetus ei edes mainitse yksityista
luotsia eika paallikon ja peramiehen yhteydessa esitetty vaatimuksia vaylatuntemuksesta.

Turun Laivanpaallikkdyhdistys huomautti vuoden 1887 komitealle, ettd matkustaja-
hoyrylaivan alipaallikot ja 'pitkaluotsit' (IAnglots) eivat olleet sen laatuisia, kuin yleiso
oikeuden mukaan saattaisi vaatia hengen ja omaisuuden varjelemiseksi. Yhdistys vaati,
ettd matkustaja-hoyrylaivalla pitéisi olla kaksi peramiesta ja etta pitkdmatkanluotsilta
vaadittaisiin merenkulkuopiston todistus. Todistuksen saaminen edellyttaisi lukemisen,
kirjoittamisen, laskemisen neljalla laskutavalla, lokin, luodin, merikarttojen ja matkustaja-
alusasetuksen osaamista. Turun merenkulkukoulun johtaja oli sita mielta, etté jos
pitkdmatkanluotsin patevyysvaatimuksia nostettaisiin ja hanet luettaisiin
alipaallikkokuntaan, syntyisi vaara, ettd laivan paallikko tai omistaja poistaisi peramiehen
sillalta, jolloin turvallisuus vaarantuisi. Han vastusti tasta syysta jyrkasti yksityisen luotsin
patevyysvaatimusten lisdamista. Tahan mielipiteeseen yhtyivat myds Turun ja Porin laanin
kuverndori, seka Viipurin merikoulun johtaja. Komitean mielesta Turun

19 valtionarkisto. 236/20. Kirje Diaari 1866. Luotsiylihallituksen kirje Keisarille 20.2.18867.

%0 valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti 8-1867. Senaatin kirje Keisarille 13.3.1867 ja
valtiosihteeriviraston kirje Senaatille 22 huhtikuuta / 4 toukokuuta 1867.

1 Asetuksen mukaan kahden paallikon piti allekirjoittaa todistus, mutta luotsioppilaan aluksen paallikko oli
avainasemassa.

2 Komiteamietintd 1 / 1887. Keisarilliselle majesteetille ehdotusta uudeksi asetukseksi matkustaja-
hoyrylaivoista asetetulta komitealta.



laivanpaallikkdyhdistyksen esitys oli oikea. Komitea ehdotti, etté laivan paallikdlle jaisi valta
hyvéksya pitkAnmatkanluotsin vaylatuntemus, mutta etta merenkulkutaidon arvostelu pitéisi
siirtda paallikolta merikoulun johtajalle. Mainittakoon, ettéd komiteaan kuuluivat Lars
Krogius ja talviliikenteen uranuurtajana kuuluisaksi tullut Carl Korsman.

Senaatin mielesta teknillinen kehitys oli hyvin nopeaa. Siita syysta oli kiinnitettava huomiota
alusten rakenteeseen, hdyrypannuihin ja hengenpelastuslaitteisiin. Patevyysvaatimusten
tarkistusta Senaatti piti uudessa asetuksessa vahapatéisena®. Suurin muutos luotsausta
koskevissa maarayksissa oli se, etta rajoitettiin paallikon oikeutta myontaa patevyyskirjoja.
Pitkdnmatkanluotsin péatevyysvaatimukset muodostuivat sellaisiksi kuin Turun
laivanpaallikkdyhdistys oli esittéanyt (ks. Asetus matkustaja-hdyrylaivoista 1890). Yksityinen
luotsi ei viela tarvinnut merenkulkukoulussa suoritettua loppututkintoa miltaén kurssilta,
mutta sité ei vaadittu viela edes valtion luotsilta. Vuosisadan lopulla olivat valtion luotsin ja
pitkdnmatkanluotsin péatevyysvaatimukset lahes samat.

Luotsausasetusta muutettiin vuonna 1903 ja valtion luotsin patevyysvaatimukset
maariteltiin tarkemmin. Valtion luotsiksi padsemistéa varten oli suoritettava tutkinto
luotsipiiripaallikolle, luotsivanhimmalle ja muutamalle luotsille, jotka allekirjoittivat
todistuksen®*. Vaatimuksiin liséttiin muun muassa meriteiden saannét, alusten ohjailu ja
kompassioppi. Vain luotsivanhimmalta ja vanhemmilta luotseilta vaadittiin
peramiehenkirja®

Suomen saavutettua itsendisyyden alkoi keskustelu patevyysvaatimuksista uudelleen.
Senaatti asetti komitean tutkimaan merenkulkua ja merikouluja vuonna 1917.
Pitkdnmatkanluotsien nimitys oli muuttunut linjaluotseiksi. Komitea piti heidén tehtavaansa
hyvin tarkeana ja katsoi, etté sen tayttamiseen tarvittiin erityisia taipumuksia. Teoreettinen
valmistautumisen tulisi olla sellainen, etta linjaluotsi pystyy ohjailemaan alusta paalliktn
ollessa tilapaisesti poissa sillalta. Merikoulussa suoritettava koulutus jatettiin
merenkulkuhallituksen harkintaan®. Linjaluotseilta ei vaadittu loppututkintoa miltaan
kurssilta. Uuden paallystdasetuksen mukaan heiltd vaadittiin opinnayte matematiikassa,
merenkulkutieteessa, aluksen ohjailussa ja merkinannossa. Nama saannokset sisaltyvat
paaasiassa jo vuoden 1870 luotsausasetukseen, mutta nyt ne lyhennettiin ja
yksinkertaistettiin.

Senaatti asetti komitean laatimaan asetusehdotusta kauppa-aluksista jo vuonna 1913. Itse
komiteamietinndssé ei kasitelty linjaluotsia, mutta asetusehdotukseen oli otettu linjaluotsin
patevyysvaatimukset?’. Ne siirtyivatkin sittemmin vuoden 1917 komitealle, joka mainittiin
edella. Kauppa-alusasetus annettiin vasta vuonna 1920. Siina tehtiin selvaksi, etta
linjaluotsia ei tulevaisuudessa saanut en&é rinnastaa aliperamieheen?®. Tama toteutettiin
siten, etta linjaluotsin saavuttamia etuja peruutettu. TAma periaate toistettiin jalleen
uudessa kauppa-alusasetuksessa 1924°. Linjaluotsin etu tuli mukaan saadosten
muutosprosessiin.

Linjaluotsin kayttd oikeus heratti ristiriitaisia mielipiteitd suunniteltaessa vuoden 1922
luotsausasetusta (ks. Luotsausasetus 1922). Suomen laivanpaallikkdyhdistys esitti, etta
linjaluotsia ei tarvitse pestata ja ettd matkustaja-aluksen paallikko saisi kayttaa

23 valtionarkisto, Valtiosihteerin virasto, Akti 55-1890. senaatin kirje Keisarille 21.11.1889.

4 Asetus luotsi- ja majakkalaitoksesta Suomessa 9.5.1870, § 55.

*® |uotsausasetuksen muutos 8/21 huhtikuuta 1903, § 8.

%% Valtionarkisto, Kirje Diaari 224/468 KD 1918. Komiteamietintd Suomen Senaatille
merenkulkukomitealta 21.6.1917 sivu 12.

" Komiteamietintd no. 7/1914. Hanen Keisarinsa Majesteetilleen kauppalaivoja koskevaa
asetusehdotusta laatimaan asetetulta komitealta sivu 59 8 65.

8 Asetus kauppa-aluksista no. 261,18. p:na lokakuuta 1920, § 74, 7) kohta.

# Asetus kauppa-aluksista no. 103,17. p:na huhtikuuta 1924, § 78, 9) kohta.



luotsaukseen henkild4 johon han voi luottaa®. Tama olisi merkinnyt paluuta Viktorian
karilleajoa edeltdneeseen kaytantoon. Keskuskauppakamari tuki laivanpaallikkdyhdistysta
ja lisasi siihen, etta linjaluotsin kayttokelpoisuus tulisi laajentaa koskemaan myos
linjaliikenteessa olevia rahtialuksia, silloin kun ne kulkevat tiheddn samoja matkoja tai
muuten sellaisia reittej4, joissa ei sovellu kayttaa kruununluotsia®!. Merenkulkuhallitus
vastusti naita ajatuksia vetoamalla siihen, etta suurenpien varustamoiden yhteyteen
syntyisi yksityisia luotsilaitoksia, jotka kilpailisivat valtion kanssa®. Linjaluotsien kaytto
rajoitettiin koskemaan vain matkustaja-aluksia. Tata kaytantda on sittemmin seurattu.

Luotsilaitoksen ja linjaluotsijarjestelman rinnalle syntyi satamaluotsilaitos vuonna 1926.
Merenkulkuhallitus totesi, ettéd meriliikenne oli vilkastunut, alusten koot olivat kasvaneetja
satamat kayneet ahtaammiksi, joten alusten siirteleminen satamassa kavi
vaarallisemmaksi. Vilkkaampien satamien viranomaiset alkoivat kayttaa
satamapalvelijoitaan satamaluotsaukseen. He olivat vanhempia merimiehiéa.
Merenkulkuhallituksen mielesta satamaviranomaisten katsannon alaisina syntynyt
satamalaitos oli osoittautunut tarkoitustaan vastaavaksi>. Tilanne virallistettiin
luotsausasetuksen muutoksella. Satamaluotsit rinnastettiin valtion luotseihin ja heilta
vaadittiin sama patevyys.

Itsendisyyttad seuranneessa asetuksienmuutosvyoryssa syntyi ensimmainen
linjaluotsiasetus. Merenkulkuoppilaitoksien uudelleenjéarjestelyja ja vuoden 1918
paallystbasetuksen muutoksia asetettu komitea jatti mietinténsa valtioneuvostolle vuonna
1923. Kauppa- ja teollisuusministerit pyysi merenkulkuhallitukselta lausuntoa siita.
Merenkulkuhallitus kasitteli naita erillisind kysymyksina ja piti paallystdasetuksen uusimista
tarkeimpana®. Paallystdasetusehdotusta kasiteltiin viela vuonna 1926 ja
merenkulkuhallitus lausui silloin linjaluotsien osalta seuraavaa:
Turun laivanp&allikkdyhdistys on ehdottanut asetuksella maarattavaksi, etta linjaluotsilla
olisi sama vastuunalaisuus kuin kruununluotsillakin. Komitea ei ole ei ole voinut téllaista
maaraysta ottaa tahan asetukseen, joka vahvistetaan hallinnollista tietd. Mainitunlainen
maarays lienee voimaansaatettavissa vain lailla, silla laivanpaallikdiden ja alipaallyston
jopa miehistonkin vastuunalaisuus maaritelty merilaissa. Samaa vastuunalaisuutta, kun
kruununluotsilla valtion virkamiehena on, ei missaén tapauksessa voitane linjaluotsille
méaarata™.’
Satamaluotsit rinnastettiin valtion luotseihin, mutta linjaluotseja ei. Nimityksista
mainittakoon, etté vielda vuonna 1926 merenkulkuhallitus kaytti seka
rannikkopitkdnmatkanluotsin etta linjaluotsin nimitysté lausunnossaan.

Merenkulkuhallituksen péaallystdasetusehdotuksessa vuodelta 1926 sanotaan linjaluotsien
patevyysvaatimuksista seuraavaa:

3. palvelus vahintaan yhden vuoden aikana luotsioppilaana silla kulkuvaylalla, missa
hakija aikoo luotsausta toimittaa, samoin aluksen paallikon valan velvoituksella
antama todistus siitd, etté hakija taydellisesti tuntee puheenaolevat kulkuvedet;

4. merenkulkuoppilaitoksessa hyvaksytty opinnayte matematiikassa,
merenkulkutieteesséa, aluksen ohjauksessa ja merkinannossa.

% valtionarkisto, Kirje Diaari 127/164 KD 1919. Laivanpaallikkdyhdistyksen kirje kauppa- ja
teollisuusministeridlle toukokuussa 1921.

% valtionarkisto, Kirje Diaari 127/164 KD 1919. Keskuskauppakamarin kirje Kauppa- j a
teollisuusministeridlle 13.7.1921.

%2 valtionarkisto, Kirje Diaari 127/164 KD 1919. Merenkulkuhallituksen kirje Kauppa- ja
teollisuusministeridlle 2.8.1921. Merenkulkuhallituksen PM 3.4.1922.

% Valtionarkisto, Kirje Diaari 101/164 KD 1926. Merenkulkuhallituksen kirje Kauppa- ja
teollisuusministeridlle 16.7.1926.

% Valtionarkisto, Kirje Diaari 76/281 KD 1923. Merenkulkuhallituksen Kirje kauppa- ja
teollisuusministeridlle 21.11.1924.

% Valtionarkisto, Kirje Diaari 76/281 KD 1923. Merenkulkuhallituksen kirje Kauppa- ja
teollisuusministeridlle 14.7.1926.



Tutkinnon sai suorittaa vain linjaluotsioppilas, eli paallikké ei voinut sita suorittaa. Paallikon
oletettiin pystyvan luotsaamaan asemansa perusteella.

Luotsitirehtdori Boris Nordmanin perintd vuodelta 1866 esiintyi edelleen
merenkulkulaitoksen ehdotuksessa, jossa paallikko ‘valan velvoituksella' todisti linjaluotsin
vaylatuntemuksen. Asetusehdotus vaadittiin uudelleen késiteltavaksi vuonna 1928 Suomen
Purjelaivaliiton ja Laivanpaallystdliiton toimesta. Linjaluotsien patevyysvaatimukset
erotettiin paallystdasetuksesta omaksi asetukseksi. Nain syntyi itsendisen Suomen
ensimmainen linjaluotsiasetus, mutta ensimmainen linjaluotsiasetus se ei ollut (200/1928).
Se seurasi Vengjan vallan aikana syntynytta taysin suomalaista kaytantoa.

Itsendistymista seurasi kymmenen vuotta kestanyt merenkulun asetusten uudistumisjakso.
Sita seurasi kahdenkymmenen vuoden tauko, jolloin asetukset pysyivat miltei ennallaan.
Kauppa- ja teollisuusministerio asetti toimikunnan pohtimaan uutta paallystdasetusta
vuonna 1948. Asetusehdotuksessa ei kasitelty linjaluotsia.

Luotsauskomitea perustettiin jalleen vuonna 1952, jonka perusteella luotsausasetus
uusittiin vuonna 1957. Merenkulkuhallitus tdydensi lausuntoa vield vuosina 1956 ja 1957°°.
Jalkimmaisessa kasiteltiin matkustaja-aluksen vapautusta luotsin kaytosta. Linjaluotsien
patevyysvaatimuksia ei maaritelty. Satamaluotsien kohdalla tehtiin muutos, etté heilta ei
enaa vaadittu samaa patevyytta kuin valtion luotseilta. satamaluotsien patevyyskirjat
jatettiin satamaviranomaisten ratkaistaviksi. Kolmen luotsijarjestelman eli valtion luotsien,
satamaluotsien ja linjaluotsien patevyysvaatimukset erosivat lopullisesti toisistaan, vaikka
usein oli esitetty lausuntoja niiden yhdistamiseksi.

Linjaluotsiasetus uusittiin kolme vuotta luotsausasetuksen jalkeen eli vuonna 1960.
Merenkulkuhallituksen mielesta vanhan asetuksen (200/28) suurin puute oli kahden vuoden
harjoitteluaika, eika linjaluotsikysymysté voinut sen mukaan enda hoitaa. Paéjohtaja
Rahola vaati joustavampia péatevyysvaatimuksia, koska uusia lauttayhteyksia avattiin
jatkuvasti. Tavoitteena oli, etta ainakin pienemmissa aluksissa linjaluotsina toimisi joku
aluksen kansipaallystosta ja siksi linjaluotsien yleisena pohjapatevyytena tulimolla
aliperamiehenkirja. Vaihtoehtoisesti olisi kuitenkin hyvaksyttava myos tietty meripalvelus
taydennettyna tietopuolisella kuulustelulla. Vaatimus tietyn kuukausimaaran palveluksessa
linjaluotsioppilaana oli hankala eika kuitenkaan antanut oikeata kuvaa saavutetusta
paikallistuntemuksesta. Linjaluotsijarjestelmén alusta saakka kiinnitettiin eniten huomiota
harjoitteluaikaan. Koulutus ja patevyyskirja jaivat aina harjoitteluajan varjoon.

Merenkulkuhallitus ehdotti, etta reitin tuntemus todettaisiin matkojen lukumaaran
perusteella. Vaylatuntemus tuli selvittda erityisessa kuulustelussa. Kuulustelun siséllosta ei
keskusteltu.

Linjaluotsit olivat aluksissa normaalin paallyston lisana. Tama periaate tuli edelleen
sailyttdd. Lyhyemmilla reiteilla ja pienemmissa aluksissa tama olisi kohtuuton vaatimus,
jolloin linjaluotsausoikeus taytyisi voida myontaa paallikolle tai peramiehelle. Tata koskeva
ehdotus oli sisallytetty ehdotuksen neljanteen pykalaan®’.

Suomen laivanvarustajayhdistyksen mielesta kaytanto oli osoittanut, etté linjaluotsit joilla ei
ollut merenkulkututkintoa olivat hoitaneet tehtavansa hyvin. Yhdistys piti oikeana sita, etta
ehdottomia patevyysvaatimuksia ei esitetty ja korosti sita, etté linjaluotsioppilaan oli
alistuttava luotsipiirinpaallikon vaylakuulusteluun. Meripalvelun suhteen yhdistys oli sita
mielta, ettd koska paras luotsiaines tuli saaristosta ja tulevat luotsit aloittivat usein uransa

% Kauppa- ja teollisuusministerio, Kirje Diaari 216/259 KD 1956.
Merenkulkuhallituksen kirje Kauppa- ja teollisuusministeritlle 20.11.1956.
Merenkulkuhallituksen kirje Kauppa- ja teollisuusministeritlle 12.11.1957.

%" Kauppa- ja teollisuusministerio, Kirje Diaari 49/259 KD 1960. Merenkulkuhallituksen kirje Kauppa- ja
teollisuusministeridlle 15.7.1960.
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saaristoliikenteessa, pitaisi saaristoliikenteen harjoittelu kelvata ilman etaammalla
hankittua harjoittelua®. Varustamot vastustivat linjaluotsin koulutuksen lisdamista.

Merenkulkuhallitus piti yhdistyksen esityksia asiallisina ja suostui niihin. Ahvenanmaan
varustamoyhdistys esitti muutaman nakokulman harjoitteluajasta, mutta niita ei
hyvaksytty®°. Laivanpaallystsliitto ei antanut lausuntoa. Linjaluotsiasetus annettiin 1960 (
ks. Linjaluotsiasetus 1960). Linjaluotsin patevyysvaatimuksia ei haluttu nostaa, eli 1800-
luvun periaate pysyi voimassa.

7 Matkustajaliikenteen ensimmainen onnettomuustutkintatutkinta.

Nordman loi linjaluotsijarjestelméan Senaatin ja Kenraalikuvernoorin painostuksen alaisena.
Silloin tapahtunutta virhetta ja ristiriitaisuuksia on yritetty korjata yli sadan vuoden ajan.
Patevyysvaatimuksia yritettiin nostaa, mutta se osoittautui vaikeaksi. Linjaluotsien
patevyysvaatimusten nostamista vastustettiin ensin silla perusteella, ettéd peramiehen
asema vaarantuisi. Luotsikirjan vaatimista paallikéille ja peramiehille on vastustettu, koska
on pelatty linjaluotsien aseman vaarantuvan. Nordmanin luoma ristiriitainen tilanne tuntui
teknisen kehityksen edistyesséa yha pahemmalta.

Jarjestelma petti 28. p:nd marraskuuta 1968 autolautta Botnian ja matkustaja-alus
lImattaren tormatessa yhteen Langnasin etelapuolella Ahvenanmaalla. Kuusi henkea
menehtyi. Kauppa- ja teollisuusministerio asetti merilain 259 8§:n mukaisen
tutkijalautakunnan selvittdmaan onnettomuutta. S&ados tutkinnasta oli tullut voimaan
edellisend vuonna (26.5.1967/237). Lautakunta I6ysi onnettomuuden taustatekijat ja ilmaisi
ne raportissaan seuraavasti:

'Det kan aven ifragasattas, huruvida utbildninen av de linjelotsar, som hos oss tjanstgor i
passagerartrafik, ar tillracklig med beaktande av att de i parktiken ofta kommer att
ensamma handha navigeringen'.

Suositus oli kaksijakoinen:

1. Linjaluotsin koulutusvaatimukset todettiin jadneen vanhanaikaisiksi eivatka vastanneet
ajan teknisté kehitysta. Navigointilaitteiden ohjekirjat olivat englanninkielisid. Tarvittiin
seka laitekoulutusta ettéa englannin kielen opetusta.

2. Todettiin, etta linjaluotsi joutuu ajamaan yksin, joten paallikdlta olisi pitanyt vaatia sama
vaylatutkinto kuin linjaluotsilta.

Raportin lopputulos olisi edellyttdnyt muutoksia komentosiltatydssa. Raporttia ei julkistettu

ja alusten paallysto jai suosituksista epatietoiseksi. Muutoksia ei tehty. Raportti oli salainen

Kauppa- ja Teollisuusministerion arkistossa viela 1978.

Kuusikymmentaluvun matkustaja-alus onnettomuudet aiheuttivat jalleen paineen
linjaluotsiasetusta kohtaan. Kauppa- ja teollisuusministerio suoritti kyselyn linjaluotsien
patevyysvaatimuksista vuonna 1969. Asiaan liittyvat kannanotot julistettiin salaisiksi*.
Yleinen mielipide arvostelee havereiden jalkeen usein viranomaisten valvontaa ja
puutteellisia maarayksia. Nain tapahtui Viktorian karilleajon jéalkeen. Silloin selvittiin silla,
etta vallitseva kaytanto, joista ei ollut patevyysvaatimuksia, virallistettiin asetuksella. Sata
vuotta my6hemmin koettiin melkein sama tilanne, mutta silloin asia salattiin.

Suomen ja Ruotsin merenkulkuviranomaiset perustivat tydryhman vuonna 1972 tutkimaan
autolauttaliikennetta*'. Siin4 ei toistettu yllamainittuja Botnia / llmatar onnettomuuden

% Kauppa- ja teollisuusministerio, Kirje Diaari 49/259 KD 1960. Suomen laivanvarustajayhdistyksen kirje
29.8.1960.

% Kauppa- ja teollisuusministerio, Kirje Diaari 49/259 KD 1960. Alands Redarforening 12.8.1960.

% Kauppa- ja teollisuusministerion kysely linjaluotsien patevyysvaatimuksista. Kaikki asiaan liittyvat,
muistiot ja asiapaperit on julistettu salaisiksi ( 3290/ 68 / 303 K.D. ad 1969).

*! Raport om farjetrafiken Sverige - Finland. 22.10.1973. E. Muuri, K. Reslow.



taustatekijoita. Onnettomuuden syyt jaivat korjaamatta. Liikenneraportti julkaistiin, mutta se
ei esittanyt patevyysvaatimusten nostamista, johon onnettomuus selostus oli viitannut.

7.1 Paallikdbn asema linjaluotsijarjestelméassa.

Paallikkoa pidettiin saaristoliikenteen ehdottomana auktoriteettina Viktorian karilleajon
aikoihin. Onnettomuutta seurannut luotsiperamiesasetus vain lisasi sita. Paallikot
pestasivat luotsioppilaat ja luotsiperamiehet ja kirjoittivat luotsiperdmiesten patevyyskirjat.

Sadan vuoden kuluessa viranomaiset tulivat siinen tulokseen, etta paallikké ei ollut sopiva
henkild myontamaan patevyyskirjoja. Paallikén arvovalta kérsi ensimmaisen takaiskun
vuoden 1890 matkustaja-alusasetuksessa. Hanelta evattiin oikeus paattaa luotsioppilaan
merenkulullinen patevyys. Se siirrettiin merenkulkuoppilaitoksen johtajalle.

Paallikolle jai viela seitsemaksikymmeneksi vuodeksi oikeus paattaa luotsioppilaan
vaylatuntemus ja luotsaustaito. Merenkulkuhallitus ei pitanyt paallikkba enda 1950-luvulla
sellaisena auktoriteettina, joka voisi paattaa luotsioppilaan vaylatuntemuksesta. Tama
oikeus vietiin haneltd vuoden 1960 linjaluotsiasetuksessa, jolloin se siirrettiin
luotsipiiripaallikolle. Toimenpide oli oikea, mutta samalla se teki paallikdsta sivullisen
aluksen luotsaukseen liittyvien vaatimusten suhteen. Paallikolta olisi pitanyt vaatia sama
tutkinto kuin linjaluotsilta viimeistaan 1960-luvun monien onnettomuuksien jalkeen.

7.2 Luotsinkayttovelvollisuuden perusteet muuttuvat.

Ruotsin valtio luopui 1600- ja 1700- lukujen saadoksiin perustuvista luotsinkaytén
pakollisuudesta vuonna 1970%, jolloin kaikki alukset vapautettiin luotsin kaytosta. Vuoden
1982 ruotsalainen luotsausasetus korjasi vapautuksen periaatteeksi ‘behovsanpasad
lotsning'. Sen mukaan sjtfartsverket paatti alusten tyypin ja koon, joiden paallikdiden oli
suoritettava vaylatutkinto jos he halusivat ajaa ilman luotsia.

Suomen luotsinkaytén perusteet muuttuivat ruotsalaisen kaytannon mukaiseksi vuonna
1998, Luotsaustoimikunnalta kului nelja vuotta luotsilain ja uuden luotsausasetuksen
laatimiseen**. Suomalainen luotsinkayttévelvollisuus muuttui Ruotsalaisen kaytdnnon
mukaiseksi, siten ettd paallikko voi joko ottaa valtion luotsin tai suorittaa vayla tutkinnon.
Periaatteena on, etta vaylaa ei saa ajaa ilman siihen kuuluvaa patevyytta. Tama edellytti
paallikolta linjaluotsin kirjan suorittamista. Linjaluotsiasetus poistettiin kokonaan, mutta
linjaluotsinkirja jai nimityksena jaljelle vanhasta jarjestelmasta.

7.3 Koeluotsauksen kriteerit.

Paallikot kirjoittivat luotsiperamiehen patevyyskirjan vuodesta 1867 lahtien. Tama hajotti
vaatimusten tason ja antoi paallikélle suuren vallan. Jarjestelma oli oppilaalle
epaoikeudenmukainen, koska kriteerit vaihtelivat. Vuodesta 1890 lahtien merikoulun
johtajan tehtava oli kuulustella navigoinnin teoria. Paallikkd todisti oppilaan
luotsauspatevyyden vield vuoteen 1960 saakka, jonka jalkeen se siirtyi luotsipiirin
paallikolle.

Viranomainen alkoi ottaa vastaan vaylatutkintoja vasta vuoden 1960 linjaluotsiasetuksen
voimaantulon jalkeen. 1970- luvun alussa oppilaalta kuulusteltiin hajatietoja merikartasta ja
suoritettiin koeluotsaus. Kriteerit jaivat kunkin luotsipiirin paallikén henkilokohtaiseen

*2 Svensk Forfattningssamling, Lots- och fyrkungorelse; 1970 Nr 698, 4 §. 16.12.1970.
% Luotsausasetus 6.2.1998/92, 2 §, 2 mom. 4) kohta.
* Komiteamietintd 1995:8. Luotsaustoimikunnan -94:n mietintd. Liikkenneministerio.
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harkintaan. Muutaman vuoden kuluttua annettiin tehtavaksi piirtaa kartta vaylan oleellisista
osista. Se asetti oppilaat eriarvoiseen asemaan, silla kaikilla ei ollut samaa piirtamistaitoa.
Tasta syysta alettiin kayttaa rantaviivakarttoja, joka helpotti matalikkojen ja merimerkkien
sijoittamista kartalle. 1980- luvun alussa oli jo yleista, etta luotsipiirinpaallikkt tarkasti
oppilaan karttakirjan eli reittisuunnitelman. Se pidettiin koeajon aikana esilla ja piiripaallikko
naki siita oppilaan aikomukset ennalta.

Integroitu navigointi tuli navigointiin 1990- luvun alussa. Silloin kokeiden valvaijille jouduttiin
perustelemaan integroidun navigoinnin tarkoitusta ja menetelmia. Eroa integroidun
navigoinnin ja perinteisen navigoinnin apuvalinekulttuurin valilla ei olut viela selkeéa.

8 Nykytilanteen ongelmat.

Koeluotsauksen kriteerit muuttuivat vuonna 1998. Silloin astui voimaan uusi luotsausasetus
joka antoi kaikkien alusten paalliktille mahdollisuuden suorittaa linjaluotsin tutkinnon.
Matkustaja- ja rahtialusten luotsauskaytannot yhdistettiin. Uhka, etté kaikki paallik6t
suorittavat luotsin patevyyden vaikutti siihen, ettd merenkulkulaitos muutti luotsauskoe
menetelmidan suojatakseen omaa luotsilaitosta.

Merenkulkulaitos julkaisi ohjeet linjaluotsinkirjan suorittamisesta helmikuussa 1998,
Ulkomaisilta paallikéilta evattiin luotsikoemahdollisuus vaatimalla heiltd suomen tai ruotsin
kielen taito®®. Englantia pidetaan Suomessa merenkulkukielena muuten kuin
luotsauksessa. Merenkulkulaitos uusi ohjeen jo kolmen kuukauden kuluttua ja lyhensi
luotsikirjan voimassaoloa. Uusi ohje sisélsi uutena vaatimuksena maéarittelemattéman
aluskohtaisuuden®’. Sill4 tarkoitettiin, ett siirtyessaan toiseen alukseen paallikon ja
peramiesten on suoritettava uusi koeluotsaus vaylalla, jolla he ovat jo suorittaneet
koeluotsauksen. Aluskohtaisuuden soveltaminen jaa viranomaisen harkintaan. Vaikka
alukset olisivat lahes samankaltaisia voidaan uusi koeluotsaus vaatia. Vaatimus
aluskohtaisuudesta olisi valtion luotsille kohtuuton, mutta sitd se on myos kauppa-aluksen
paallikélle. Aluskohtaisuuden luulisi tarkoittavan erityisesti navigointilaitteita, mutta sita se ei
tarkoita. Merenkulkulaitoksen tulkinta navigointilaitteista on, etté luotsikokeen tulee
perustua tekniikan matalimpaan tasoon. Se pysayttaa luotsikokeiden kehityksen, eika
kannusta uuden tekniikan oppimiseen.

Luotsikirjoja on alettu tulkitsemaan ahtaasti myds siten, etta lyhyille helpoille
rinnakkaisvaylille tai oikaisuvaylille tarvitaan oma luotsauskoe ja uusi todistus. Sita ei ennen
tarvinnut. Tama on ruuhkauttanut alukset samalle vaylalle, mika ei edista turvallisuutta.
Tasta syysta uusia vaylia ei kaytetta tehokkaasti.

Linjaluotsinkirjan hinta oli 1970- luvulla Turun ja Nyhamnin vélilla 17 markkaa 50 pennia ja
vuonna 1998 noin 50000 markkaa. Hinta nousi sen jalkeen kun valtion luotsin sai korvata
paallikén luotsitutkinnolla. Korkea hinta hillitsi halua suorittaa linjaluotsin tutkinto.
Varustamoissa oli pakko harkita kuka saa suorittaa tutkinnon. Se ei edistanyt
komentosiltayhteistyota.

Uuden asetuksen piti muuttaa vanhoillinen linjaluotsijarjestelméa nykyaikaiseen tekniikkaan
ja hyvaan komentosiltayhteistydbhdn nojautuvaksi jarjestelméksi. Siin& on epaonnistuttu.
Vanhat ty6tavat ja asenteet vaikuttavat taustalla edelleen varustamotasolla. Viranomaisten
pelko valtion luotsauksen jatkuvuudesta estdaa uuden luotsausasetuksen tavoitteiden
toteutumisen.

Kari Larjo

*> Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti nro. 8/25.02.1998.
*® Samoja protektionistisia piirteitd on myds ulkomaisilla merenkulkuviranomaisilla.
*" Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti nro. 15/27.05.1998, 5 §.



LINJALUOTSIJARJESTELMAN kehitykseen vaikuttaneet saadokset.

Saadokset ovat kronologisessa jarjestyksessa.

Keisarillisen Majesteetin Armollinen Asetus Luotsi- ja Majakkalaitoksesta Suomessa.
Luotsausasetus 17 toukokuuta 1812

Luotsinkayttdvelvollisuus:

§ 1. Kaikkien ulkomaisten valtion- ja kaikenkokoisten kauppa-alusten, sekd suomalaisten
alusten jotka purjehtivat ulkomaanpaikkaan, seké kaikkien Venaja alamaisuuteen kuuluvien
aluksien on kaytettava luotsia kaikissa luotsausreiteissa.

Vapautukset:

§ 2. Suomalaiset alukset ovat vapautetut luotsinkayttsta kotimaanliikenteessa.

§ 4. Mikali luotsia ei saada, voi paallikkd sopia saaristolaisen (skargardskarl) tai kalastajan
kanssa luotsauksesta, jolloin saaristolaiselle tai kalastajalle lankeaa sama vastuu kuin
valtion luotsille.

Luotsinkayttdvelvollisuuden perusteet.

§ 52 - 54. Luotsin kaytdon merenkulullinen valttamattomyys selvitetaan.
§ 66. Luotsin tullivartija velvollisuus maaritellaén.

8 67. Luotsin merivartija velvollisuus maaritellaan.

Keisari Aleksanteri | allekirjoitti asetuksen Puolassa odottaessaan Napoleonin
hyokkaysta. Asetus on miltei suora kopio ruotsalaisesta luotsausasetuksesta
29.10. 1798. Tuskin keisarille selitettiin, ettd tdssé asetuksessa kopioidaan
Ruotsin kuninkaiden luomat periaatteet. Asetuksen mukaan paallikko sai kayttaa
saaristolaista luotsina vain poikkeustapauksessa, mutta matkustaja-hdyrylaivoilla
sité alettiin kayttaa systemaattisesti, mika oli rikkomus.

Keisarillisen Majesteetin Armollinen Seilaus- jarjestys Suomen
Suuriruhtinaanmaalle.
Purjehdussaanto (tullisdanto) 28 toukokuuta 1839

§ 122. Kaikki vieraat, seka myds Vengjan ja Suomen laivat, jotka ulkomaalle menevét eli

sisdaan tulevat sieltd, ovat velvolliset luotsia ottamaan luotsi-matkoilla, jotka kuljetetaan

ulosmentédessa aukealle merelle, taikka sisdantultaessa eli siséénjuoksupaikkaan eli

uloslastaushaminaan. ---

--- Sité vasten ovat tasta velvollisuudesta vapautetut;

1:ksi, hoyryalukset,

2:ksi, kaikki alukset, jotka purjehtivat saarten sisépuolella Degerbyn tullikamarin ja
uloslastauspaikan valia,

3:ksi, Suomen maavaen alukset ulkomaalle mennessansa Alannin tullikamarista ja sinne
sisdantultaessa,

4:ksi, kaikki Vendjan rantoihin eli ainoastaan Suomen rantain valia seilaavaiset Venéjan ja
Suomen alukset, ja Vendjan ja Suomen kannettomat alukset ja merimaiden paatit,
jotka edes ja takaisin seilaavat Suomen ja maapaikkain ja Itamerella ja
Suomenlahdella olevain Venajan haminain valia.

Kaikki hdyryalukset olivat vapautetut luotsin tullivartija velvollisuudesta.
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Keisarillisen Majesteetin Armollinen Asetus siitd, mitd hdyrylaivoja asemaan
pantaessa ja niitd matkustavaisten kuljetukseen kaytettdessa noudatettaman pitéa.
Matkustaja-alus asetus 28 huhtikuuta 1859.

| Artikla kéasitteli aluksen hdyrykoneen, purjeet, vedenpitavan osastoinnin sekéa
hengenpelastus- ja tulensammutus laitteet.
Il Artikla kasitteli paallystoa.
§ 7. Paallikolta vaadittiin lisatutkinto koneopissa.
§ 8. Peramiehen péatevyysvaatimuksiksi riitti purjealuksia varten tarkoitettu tutkinto.
Il Artikla késitteli katsastuksia.
IV Artikla kasitteli Kompassin ja paallikon tekeman eksymakayran,
vaistamissaannot vaylilla,
nopeus sumussa,
maaraykset lankongista.

Ensimmainen vaatimus matkustaja-alusten paallystosta.

Keisarillisen Majesteetin Armollinen Julistus, milla ehdoilla semmoinen yksityinen,
joka ei kuulu luotsikuntaan, saa tehda luotsin palvelusta suomalaisella matkustaja-
héyrylaivalla, joka purjehtii kulkuvesia pitkin Suomen rantoja.
Luotsiperamiesasetus 15 toukokuuta 1867.

Ylosluettava Saarnastuolista

Me Aleksanteri Toinen, Jumalan armosta. Keisari ja Itsevaltias koko Vengjanmaan yli,
Puolanmaan Tsaari sekd Suomen Suuriruhtinas, y.m. y.m., teemme tiettavaksi;

Meidan Suomen Senaattimme Talous - Osaston alamaisesta esityksesta ja myds sen
johdosta, mihin maan kenraalikuverntéri on kehottanut, olemme Me Armosta maaranneet:

1:ksi ) ettd, muuttamalla 246 §:n saantd Armollisessa asetuksessa Luotsi- ja
majakkalaitoksesta Suomessa, annettu 30 p:né& maaliskuuta 1857, pitkin suomen
rantoja kulkevan suomalaisen matkustaja-hoyrylaivan varustaja tahi paallikko saa
luotsiksi ottaa semmoisen yksityisen, joka ei kuulu luotsikuntaan, vaan ainoastansa
silla ehdolla, ettd tama mies niin pitkan ajan , joka vastaa vahintaankin yhden
vuoden purjehdusta, on oppilaana seurannut sellaista sen matkoilla samoissa
kulkuvesissa, joista hdan haluaa saadakseen luotsina palvella, seka etta han
todistuksella jonka viimeksi sanotun aluksen paallikkd on valan sitoumuksella
antanut, vakuuttaa niin hyvin mainitun asian kuin myos sen, etta han on itsellee
hankkinut sen taidon, mita tarvitaan luotsausta varten omalla edesvastauksella; ja
alkoon talla todistuksella varustettua miesta uskottako matkustaja-hoyrylaivan
luotsiksi muissa kulkuvesissa kuin niissa, jotka todistus mainitsee; ja tulee
asiaomaisen virkakunnan joka toimittaa sisaankirjoituksen, pitda vaari, etta tata
sdantda noudatetaan; seka

2:ksi ) ettd, néin otettu luotsi, jos hanen syystansa tapaturma tulee hoyrylaivalle, on heti
kohta toimestansa erotettava ja iaksi paivaksi kadottava semmoisen
luotsausoikeuden, jossa tarkoituksessa aluksen paallikon tulee hanelta ottaa pois
mainittu todistuskirja ja, ilmoituksella siita, laittaa asianomaiseen
merimieshuoneeseen.
Maaraten edella olevat sadnnot noudatettavaksi 1869 vuoden alusta ldhtien,
olemme Me samasta saataneet: etta niiden luotsiperamiesten, joille yllamainitun
laatuinen luotsaus uskotaan tdman ja ensin tulevan vuoden purjehdusajalta, pitaa,
ennen kuin heita siihen kayttda saadaan, suorittaman tutkinto kahden hyvin uskotun
ja saaristopurjehduksesta harjaantuneen hoyrylaivapaallikon edessa seka oleman
varustetut naiden todistuskirjalla tyydyttavasta taidosta ja kokemuksesta
ammatissa. Jota kaikki asianomaiset alamaisuudessa noudattakoot.
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Viktorian karilleajo vuonna 1866 johti ylla olevaan asetukseen, jossa
vaarinkaytokset virallistettiin.

Keisarillisen Majesteetin Armollinen Asetus Luotsi- ja Majakkalaitoksesta Suomessa.
Luotsausasetus 9 toukokuuta 1870.

Luotsinkayttdvelvollisuus ja sen vapautukset:

18
1.
a.

w

8 8.

Suomenkulkuvesilla on velvollisuus luotsia kayttaa:

ulkomaisista laivoista ja aluksista, purjehdusmatkalla ulkomaan paikkaan tahi
vendalaiseen satamaan, taikka sielté pois, ja Suomen rannikoita pitkin, kaikilla
luotsipaikoilla, joista matkalla kuljetaan;

vendlaisista ja suomalaisista laivoista, avoimista veneista ja kaikenlaisista aluksista,
jotka joko menevét ulkomaan paikkaan tahi Itdmerta ulompiin venalaisiin satamiin,
taikka sielta tulevat, kaikilla kulkuvaylillg, joita kuljetaan mentéessa aavalle merelle ja
sieltd lossaussatamaan tultaessa;

kannellisissa venalaisissa ja suomalaisissa laivoissa, jotka, tullen Itameren ja
Suomenlahden luona olevista venalaisista satamista, aavalta merelta pyrkivat
suomalaiseen satamaan taikka kayttavat saariston sisdlla olevaa kulkuvaylaa,
kunnes tullikamarille tahi tullivartiopaikalle paasevat;

kruunun laivoista, jotka kruunun lipulla ja komennolla kulkevat seka aavalta merelta
tulevat ensimmaiseen luotsipaikkaan.

Jos laiva myrskyn taikka muun pakottavan hadan kautta joutuu pois oikealta
purjelaidalta, pitda luotsia heti anottaman ja kaytettaman, 1 momentissa sanotulla
tavalla.

Luotsin kayttamiseen velvollisuutta ovat vapautetut:

kotimaiset laivat, jotka saariston sisalla purjehtivat Degerbyyn tullikamarin ja
lossauspaikan valia;

vendlaiset ja suomalaiset laivat, jotka purjehtivat Suomenmaan rantoja pitkin taikka
menevat Itdmeren ja Suomenlahden luona oleviin venalaisiin satamiin; kuin myos
vendlaiset ja suomalaiset matkustaja-hodyrylaivat seké kannettomat purjelaivat ja
saaristolaisveneet, mytskin matkustettaessa vastamainituista satamista suomalaisiin
paikkoihin.

Jokaisella merenkulkijalla on oikeus luotsia vaatia ja kayttaa. Kysymyksen noustessa
etu-oikeudesta luotsausavun saantiin, pitdd Kruunun laivain, edeltéd muiden, saada
luotsia seka sita [ahinna niiden laivain, joista luotsia 1 momentin mukaan on
velvollisuus kayttaa.

Neljas kohta:

Suomen rantavesia pitkin suomalaisen matkustaja-hdyrylaivan reitaaja-isénnisto tahi
paallysmies saakoon luotsiksi siihen ottaa semmoisen yksityisen hengen, joka
luotsilaitokseen ei kuulu, mutta ainoastansa silla ehdolla, etta mainittu henki
vahintdankin yhden vuoden purjehdukselle vastaavana aikakautena on oppilaana
seurannut sellaista hoyrylaivaa sen matkoilla samoissa kulkuvesissa, joissa han
tahtoo saada oikeuden luotsina palvella, seka ettd han todistuksella, jonka lahinna
mainitun laivan paallysmies on valan velvoituksella antanut, vakuuttaa sekad mainitun
asian-laidan kuin myoéskin sen, ettéa han on itsellensa hankkinut luotsaukseen omalla
edesvastauksella tarpeellisen taidon; ja tammaoisella todistuksella varustetulle
miehelle alkbéon matkustaja-hoyrylaivalla luotsausta uskottako muilla kulkuvesilla,
kuin mitk& sanotussa todistuksessa luetellaan; ollen sen asianomaisen viraston, joka
sisdankirjoitusta toimittaa, vaari pidettava, etta tasta annettua saantta
asianomaisesti noudatetaan.

Nain otettu luotsi pitad, jos onnettomuus hoyrylaivaa hanen syystansa kohtaa, heti
toimituksestansa eroitettaman ja menettaa iaksi paivaksi taman luotsaus-oikeutensa,
jota varten laivan paallysmiehen tulee hénelta ottaa yllamainittu todistus ja,
ilmoituksella siita, jattda se asianomaiseen merimieshuoneeseen (katso 15.5.1867).

Asetus toisti luotsiperamiesasetuksen 8 §:ssa.



Keisarillisen Majesteetin Armollinen Asetus matkustaja-hdyrylaivoista.
Matkustaja-alus asetus 27 maaliskuuta 1890.

§ 14. Merta kulkevilla matkustaja-hdyrylaivoilla pitaa oleman alipdallikkona yksi
ensimmainen peramies ja yksi toinen peramies; toisen luokan hoyrylaivoilla olkoon
kuitenkin toisen peramiehen sijassa pitkanmatkanluotsi, joka tayttaa lahinna
seuraavassa §:.ssa maaratyt ehdot. Rantahéyrylaivoilla on alipéaallikkéné peramies.

§ 15. toinen momentti:

Voidakseen tulla alipaallikkékuntaan merta kulkevalla hoyrylaivalla luetuksi vaaditaan

pitkdnmatkan luotsilta:

a. vahintdan kahden vuoden meripalvelus ulkomaan-matkalla tahi Itamerell&;

b. kahdentoista kuukauden harjoitus pitkAnmatkan luotsina tahi luotsin-oppilaana
silla kulkuvaylalla, jossa han tulee luotsaamaan;

C. semmoinen todistus sen kulkuvaylan tuntemisesta, jossa héan tulee
luotsaamaan, kuin saadetaan Armollisessa julistuksessa 15 p:lté toukokuuta
1867, milla ehdoilla yksityinen joka ei kuulu luotsikuntaan, saa tehda luotsin
palvelusta suomalaisella matkustaja-hoyrylaivalla, joka purjehtii kulkuvesia
Suomen rantoja; seka

d. merenkulku-koulusta saatu todistus siita, ettéd han valttavasti osaa lukea ja
kirjoittaa, laskea neljalla luvun laskun tavalla, kayttaa lokia, luotia ja kompassia,
oikaista kursseja, merkita nama ja peilaukset merikartalle seka tietaa, mité on
vaariin otettava laivain yhteentérmaamisen estamiseksi merella.

Pitkaluotsille, joka asianomaisesti nayttaa tayttaneensa ylempana mainitut ehdot,

antakoon sen merenkulku-koulu johtaja, jossa d. kohdassa mainittu kuulustus on

tapahtunut, todistuksen siita ettéa hanella jollakin maaratylla kulkuvaylalla on oikeus

pitkdnmatkanluotsin virkaa toimittaa, ollen merenkulkukoulun johtajalla kuitenkin

valta ennen sanotun todistuksen antamista, jos han sita tarpeelliseksi katsoo, vaatia

erityinen selvitys siita, etta pitkAnmatkanluotsi tuntee kukkuvaylan.

PitkAnmatkanluotsia sai kayttaa aliperamiehena. Paallikdn rooli kouluttajana
muuttui, koska hén ei saanut enda antaa todistusta luotsioppilaan teoriatiedoista.
Talla haluttiin varmistaa, ettd vaatimukset olivat samat kaikille oppilaille.

Asetus siita, missa jarjestyksessé ja milla ehdoilla saavutetaan oikeus olla
alipaallikkona tai paallikkona suomalaisella kauppa-aluksella seka tulla nimitetyksi
erinaisiin virkoihin merenkulkulaitoksessa ja merenkulku oppilaitoksessa.

Paallystdasetus 20. p:néa syyskuuta 1918.

3 8. Merenkulkuoppilaitoksen johtajan tai rehtorin asiana on hakemuksesta antaa todistus
oikeudesta linjaluotsina toimittaa luotsauksia maaratylla kulkuvaylalla, ja vaaditaan
sellaisen todistuksen saamiseksi;

1. laillinen ik&;

2. meripalvelus ulkomaisilla kulkuvesilla ulkopuolella 59° pohjoista leveytta
vahintdan kahden vuoden aikana, josta kuusi kuukautta purjealuksella;

3. palvelus vahintdéan yhden vuoden aikana luotsioppilaana silla kulkuvedelld, missa
hakija aikoo luotsausta toimittaa, samoin aluksen paallikon valan velvoituksella
antama todistus siita, etté hakija taydellisesti tuntee puheenaolevat kulkuvedet;

4. merenkulkuoppilaitoksessa hyvaksytty opinnayte matematiikassa,
merenkulkutieteessa, aluksen ohjauksesta ja merkinannossa.

Itsendisen Suomen asettamat ensimmaiset merenkulkuopin vaatimukset
linjaluotsille. Vaatimuksia on nostettu.
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Asetus luotsauksesta (152/1922)
1. p:né kesakuuta 1922

Luotsinkayttdvelvollisuus:
1 8. Kaikissa kauppa-aluksissa, huolimatta suuruudesta ja kayttévoimasta on,
seka ulkomaisen sota-aluksissa, on Suomen kulkuvesilla kaytettava kruununluotsia.

Vapautukset:
2 8. 1 8:sséa saadetysta velvollisuudesta kayttad kruununluotsia ovat vapautetut jaljempéana
mainitut suomalaiset alukset:

a) alukset jotka kulkevat ainoastaan maan rajojen sisépuolella;

b) alukset, ulkomaan paikasta saapuvat, kaytyaan tullikamarissa tai sellaisessa
tullivartiossa, missé selvityksen saa suorittaa, seka ulkomaan paikkaan lahtevat
alukset niiden ollessa matkalla viimeiseen tullikamariin taikka tullivartiostoon, jolla
on asken mainittu toimivalta ja joihin ne poikkeavat ennen lahtéaan aavalle
merelle; seka

c) laivat ja alukset, jotka ovat venéalaisten tai ulkomaalaisten laillistettujen

purjehdusseurojen kirjoissa.

Ensimmainen suomalainen luotsausasetus. Sen allekirjoitti presidentti K.J.
Stalberg. Han allekirjoitti kieltolain samana paivana, joten tuskin han ajatteli
allekirjoittaneensa luotsausasetuksessa vanhat Ruotsin kuninkaiden saatamat
luotsinkayttovelvollisuus periaatteet.

Asetus linjaluotsien patevyysehdoista (200/28)
Linjaluotsiasetus 15: p:na kesakuuta 1928.

2 8. Sellaisen patevyyskirjan saamiseksi, josta mainitaan 1 §:ssd, vaaditaan;

2. laillinen ik&;

3. meripalvelusta vahintaan kaksikymmentéanelja kuukautta etadisemmilla vesilla kuin
rannikkopurjehduksessa;

4.  palvelusta linjaluotsioppilana vahintaan kaksikymmentanelja kuukautta silla
kulkuvedelld, missa hakija aikoo toimittaa luotsausta;

5. asianomaisen aluksen paallikobn antama todistus siitd, etta hakija on suorittanut 3
kohdassa saadetyn palveluksen, kuin myos siita, ettéd han taydellisestituntee
kysymyksessa olevan kulkuveden; seka

6. merenkulkuoppilaitoksessa hyvaksytty tarkoitukseen sovellettu tiedonnayte
merenkulkuopissa, aluksen merkinannossa ja ohjauksessa sekéa vahvistetuissa
merenkulkusdannoissa.

Ensimmainen suomalainen linjaluotsiasetus.

Asetus linjaluotseista (410/60)
Linjaluotsiasetus 14: p:néa lokakuuta 1960.

2 8. Linjaluotsiksi hyvaksyttavalta henkilolta vaaditaan:

1. 21 vuoden ika;

2a aliperamiehenkirja tai sitd vastaava vieraan valtion viranomaisen antama
patevyyskirja; tahi

2b  meripalvelusta vahintaan 36 kuukautta sisasaaristo-, rannikko- tai sité etdisemméssa
liikenteessa ja sen liséaksi merenkulkuhallituksen riittavéaksi katsoma
rannikkoliikenteessa tarvittavan merenkulkuopin, aluksen merkinannon ja ohjailun
seka alusten yhteentérmaamisen ehkaisemiseksi annettujen sdénndsten tuntemus;



merenkulkuhallituksen riittdvaksi katsoma maara aluksen paallikkona, poeramiehena,
ruorimiehena tai linjaluotsioppilaana kysymyksesséa olevalla reitilla suoritettuja
matkoja;

kysymyksessa olevien vaylien tuntemus; seka

suomen- tai ruotsin kielen taito.

edella 2 8:n 2b kohdassa tarkoitettu tietopuolisten aineidentuntemus on selvitettéava
merenkulkukoulun merenkulkuaineiden opettajan sekd 4 kohdassa tarkoitettu
kulkuvesien tuntemus luotsipiirinpaallikon toimittamassa kuulustelussa, jollei
merenkulkuhallitus asianomaisen kokemuksen ja opintojen perusteella katso
voivansa myontaa tasta vapautusta.

Milloin matkustaja-alukset jollakin reitilla voivat kayttdd useampia, olennaisesti
toisistaan eroavia vaylia, merenkulkuhallituksen asiana on paattaa, onko edella 2 8:n
ja 3 kohdassa tarkoitettujen, jollakin tietylla vaylalla suoritettujen matkojen lisaksi
vaadittava myds muilla vaylilla hankittua matkakokemusta vai onko linjaluotsin
kelpoisuus rajoitettava vain maarattyihin vayliin.

Toinen ja viimeinen suomalainen linjaluotsiasetus. Se kumottiin vuonna 1998.
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BILAGA 3.

LINJELOTSSYSTEMETS URSPRUNG OCH UTVECKLING.

Forord

Utredningen gjordes ar 1979 med hjalp av kallor ur riksdagens bibliotek och ur
Statsarkivet'. Andringarna i 1998 &rs lotsningslag och —férordning lades till &r 2003. | texten
hanvisas till férordningarnas datum, vilka presenteras i kronologisk ordning i slutet av
denna bilaga.

1 Inledning

| borjan av 1800-talet var Finlands svaga ekonomi avgorande for uppkomsten av det
privata lotsvasendet. | borjan kdnnetecknades trafiken av talrika ansokningar till kejsaren,
dar man bad om ekonomisk lindring for att stodja trafiken. Trycket var stort pa lots- och
fyravgifterna samt pa befrielse fran lotsanvandning. | denna veva glémdes
behdrighetsvillkoren for den enskilde lotsen bort.

Utbildning och behdrighetsvillkor slapar alltid lite efter den tekniska utvecklingen, men
olyckor och det intresse som allmanheten, till en foljd av dessa boérjade visa for sékerheten
inom sjofarten, ledde till att kraven héjdes. Under olyckors efterspel riktas den allmanna
kritiken oftast mot lagstiftningen. Myndigheterna maste da bevisa att lagstiftningen eller den
tolkning som myndigheterna tillater &r trafiksaker. 1867 ars forordning for lotsstyrman
tillkom och det privata lotssystemet blev officiellt under en dylik situation. Férordningen
tillkom under motstridiga utldtanden efter en grundstotning. Sedan dess har kraven endast
sakta Okats, trots att saken i 6ver hundra ar har diskuterats manga ganger.

Under hundra ar forandrades behorighetsvillkoren for den enskilde lotsen inte i tillrackligt
hog grad i forhallande till den tekniska utvecklingen och till kompetensgraden hos styrman.
Behorighetsvillkoren for kaptener har naturligtvis foljt den allménna utvecklingen och
kaptenernas stallning forandrades. Ur juridisk synvinkel var kaptenen under 1800-talets
skargardsnavigation den ultimata auktoriteten, men under 1900-talet miste kaptenen denna
status. Kaptenen blev en outsider i det privata lotssystemet. Lotsarbetet skéttes i sin helhet
av linjelotsen, vilket inte var avsikten under 1800-talet.

Utvecklingen hos det privata lotssystemet ar svar att forstd som en losryckt del och har
darfoér medtagits som en del i ett stérre sammanhang.

2 Angfartygstrafikens begynnelse i Finland

Redan &r 1824 idkades &ngfartygstrafik mellan Abo och Stockholm nér svenska
angfartyget Stockholm boérjade ga i linjetrafik. Tre &r senare tog angskonaren Féreningen
over trafiken p& denna linje?. Under denna tid var 1812 &rs rigorésa lotsningsférordning i
kraft. Svenska fartyg maste ta lots, vilket med regelbundna turer blev dyrt. (se 1812 ars
lotsningsférordning)

! Arbetet har lagrats i Statsarkivet i juni 1979 under platsméarkningen Da (Kari Larjo)
% Kommitténs betankande nr. 10/1910, avgivet av den kommitté som tillsattes for att undersoka hur
behovet av aretrunttrafik genom Abo skérgard kunde tillgodoses



Sveriges och Norges ambassador i St. Petersburg ar 1828, generalmajor Palmstjerna,
meddelade Rysslands utrikesminister, greve Nesselrode, att Sveriges regering féreslog
dppnandet av en regelbunden férbindelse mellan Abo och Stockholm. Enligt férslaget
skulle Finland och Sverige ge privatpersoner lov att grunda ett gemensamt angfartygsbolag
med aktieagare fran bada landerna. Bolaget skulle vara avtalsenligt bundet att skota
trafiken med angfartyg och staten skulle understddja det med olika avgiftslattnader. Man
foreslog att lots- och fyravgifterna samt hamnavgifterna skulle slopas. Finlands Senat intog
en mycket negativ stallning till forslaget och stodde pa intet satt avgiftslattnaderna. Dittills
hade trafiken i huvudsak skotts med sma &bolandska passagerarsegeljakter (pagvet-batar)
och senaten ansag inte att angfartyg ens var lika sakra som dessa. Enligt senaten borde
konkurrensen vara fri, utan inblandning av statsmakterna. Slutligen tillstod man att Finland,
pga. den foérodande branden i Abo ett &r tidigare, inte hade r&d att g& med i féretaget®. P&
Palmstjernas initiativ begynte sa dragkampen om befrielse fran lotsningstvanget.

Svenskarna bytte ut Féreningen mot ett nytt fartyg, Solide som, med borjan ar 1836, gjorde
en resa i veckan mellan Abo och Stockholm. Solide fraktade dock inte gods, vilket gjorde
att trafiken till denna del inte var tillrackligt effektiv.

Abo brand férsenade starten hos den finska angfartygstrafiken med tio &r. Ar 1835 anhéll
det nybildade Angbéts Bolaget i Abo om lov att anskaffa ett &ngfartyg tullfritt frAn England
for att, med detta, skota trafiken mellan olika finska hamnar. Tillstandet beviljades. Bolaget
anholl ocksa om att f& tio ars monopol for sin verksamhet. Kejsaren beviljade lov for sex ar,
under forutsattning att trafiken paborjades under foljande &r”.

Av tekniska orsaker kom linjetrafiken inte igang som planerat. Fartyget anlande inte som
utlovat. Bolaget bad kejsaren flytta fram alla fordelar som bolaget utlovats med ett ar, vilket
kejsaren gick med p&>.

29/13.04.1836 skrev Abo Tidningar att fartyget hade skickats fér att hamta en Koopvardie —
kapten, en styrman och en matros. fartyget doptes till Storfursten. Storfursten var en
hjulangare, byggd i ek i London och utrustad med tva angmaskiner pa 40 hastkrafter
vardera. Bolagets andra fartyg, Furst Menshikov, var byggt i furu i Abo och utrustades med
tva stycken svenska angmaskiner pa 45 hastkrafter vardera. Sitt namn fick fartyget efter
generalguverndren och amiralen furst Alexander Sergejevits Menshikov. Varen 1837
trafikerade Furst Menshikov rutten Abo-Degerby-Stockholm och Storfursten linjen Abo-
Helsingfors-Reval(Tallinn)-Kronstadt.

ar 1837 blev senaten igen tvungen att ta upp fragan om lotsavgifter till behandling, nar
Angbéts Bolaget i Abo igen anhéll om befrielse frén lots- och fyravgifter samt fran
lotsavgifter nar lots ej anvandes. Denna gang aberopade senaten inte de beslut den tagit i
arendet nio ar tidigare, utan bifoll lattnaderna eftersom senaten ansag dem vara landet till
gagn. Man poangterade bolagets hoga utgifter for kejsaren och foreslog att lattnaderna
skulle utstrackas till slutet av &r 1842. Kejsaren biféll begaran®.

Ar 1836 anhéll Angbéats Bolaget i Abo om ett statsl&n pa 50 000 rubel och senaten stodde
aven detta forslag. Senaten ansag att bolaget borde stodas, eftersom trafikens
nationalekonomiska betydelse genom transporten av lantbruksprodukter mellan Abo och
St. Petersburg, var stor. Man konstaterade att kontakterna med det tidigare moderlandet
var mycket daliga. Senaten upprepade anhéllan om befrielse fran lots- och fyravgifterna.

® Statsarkivet, Statssekreterarens @mbetsverk, Akt 155-1828 angdende forslaget till en ordentlig
communication inrattande emellan Abo och Stockholm med &ngbétar.

* Statsarkivet, Statssekreterarens @mbetsverk, Akt 135-1835 angdende Angbats Bolagets i Abo

ansokning.

® Statsarkivet, Statssekreterarens @mbetsverk, Akt 54-1836 ang&ende Finska Angfartygs Bolagets
rérande arenden.

® Statsarkivet, Statssekreterarens ambetsverk, Akt 115-1837 ang&ende atskillige i Abo ansokte

féremoner.



Generalguvernoren stodde inte laneansokan och misstankte att statens tillgangar och de
lotsavgifter som staten da skulle ga miste om inte skulle anvandas for hela folkets basta.
Han hanvisade till hungersnéden som prévat Finland de senaste aren. Regeringen hade
blivit tvungen att anvanda betydande summor for att radda befolkningen fran svaltdoden.
Han ansag att 50 000 rubel kunde anvandas till ndgot battre andamal. Kejsaren stallde sig
dock pa senatens sida och nu fick trafiken vind i seglen’. Nar det gallde ekonomiska
orsaker, gick kejsaren med pa nastan vad som helst.

Posttransporten var viktig for staten, vilket var en orsak till att staten stodde trafiken. Det
svenska &ngfartyget Solide hade trafikerat mellan Abo och Stockholm sedan &r 1836 men
Sveriges regering ansag att det inte var palitligt for posttransporter. Sverige foreslog att
finska fartyg skulle 6verta posttransporterna under forutsattning att det inte blev fler an tva
veckoturer till Stockholm. Eckerds traditionella postlinje fick stangas under sommaren®.

Furst Menshikov ja Storfursten gick fr.o.m. 1838 i linjetrafik hela rutten Stockholm-St.
Petersburg en gang per vecka. Med fem knop tog resan fem dagar.

Pressen pa lots- och fyravgifterna fortsatte. Ar 1842 anskte Angbats Bolaget i Abo &nyo
om sex ars befrielse fran dessa avgifter for sina tre fartyg Finland, Solide och Murtaja.
Kejsaren biféll &ven denna gang anh&llan®. Fr.o.m. &r 1841 trafikerade fraktskeppet Murtaja
rutten Abo-St. Petersburg med lantbruksprodukter. Murtaja gjorde &ven tva resor till
Stockholm under varen och hosten men de ryska myndigheterna var ovilliga att 6ka trafiken
till Stockholm fér mycket'®. Angbats Bolagets i Abo Solide, som bar samma namn som det
svenska fartyg som tidigare trafikerat rutten till Stockholm, trafikerade aven det fr.o.m. ar
/13\841 rutten Stockholm-St. Petersburg med avstickare till Degerby och Bomarsund pa

land.

Krimkriget avbrot trafiken under aren 1854-1856. Darefter aterupptogs trafiken flitigare an
nagonsin. Nya bolag bildades i Abo och i Viborg. Hjuldngarna Grefve Berg, Viborg och
Viktoria var slutet av 1860-talets basta fartyg. S& smaningom undantrangde de nya
propellerdrivna fartygen Amiral Platen, Hango, Finland och Abo de gamla hjuldngarna.
Trafikens begynnelseproblem hade forbigatts*. Ekonomiska faktorer ledde till att
passagerarfartyg befriades fran lotsningstvanget, vilket, eftersom inga villkor hade stallts for
befrielsen, ledde till missbruk.

3 Lotsanvandningsskyldigheten under 1800-talet.

Anvandningen av lots baserar sig pa tullévervakningen och bade pa sjtfarts och rikets
sakerhet. | den forsta svensk-finska lotsregeln, som avgavs 19.09.1696, alades lotsarna i
ambetseden att 'férhindra och motarbeta allt som ar riket till skada eller férdéarv genom att,
om de marker att sddant ar i goérningen, i tid meddela harom’. Denna regel handlade om
rikets sakerhet och den definierade lotsarnas sjobevakarstatus. Lotsarnas
tullovervakningsskyldighet definierades i s1724 ars seglationsregel. | den svenska sjolagen
fran ar 1667 stadgades, att sj6fararen skall taga lots dar sadan finns att tillga. Pa detta satt
fbrsbktelrznan Oka fartygens sakerhet, eftersom lotsen ersatte de sjokort och sjomarken som
fattades™.

" Statsarkivet, Statssekreterarens ambetsverk, Akt 71-1838 ang&ende understdd for ett tillamnadt Bolag
att transportera lantmennaprodukter fran Finland till St. Petersburg.

® Statsarkivet, Statssekreterarens ambetsverk, Akt 65-1839 ang&ende postens forslande emellan
Helsingfors och Reval samt Abo - Stockholm medelst finska &ngfartyg.

° Statsarkivet, Statssekreterarens @mbetsverk, Akt 83-1843 ang&ende forlangning af visse Abo
Angfartygsbolag férunnande rattigheter.

% Statsarkivet, Statssekreterarens @mbetsverk, Akt 114-1842 angdende sarskilde finska &ngfartygen
Finland, Solide och Murtaja rérande féremaner.

! kommittébetankande 23 / 1923. En béttre sj6fartsforbindelse mellan Finland och Sverige.

!2 Handels- och industriministeriet, Brevdiariet 25/268 1963. Sjofartsradets, Helge Jaasalo, betankande
om finskt fartygs mdjliga befrielse fran lotsanvandningsskyldigheten.



Dessa tre faktorer definierade skyldigheten att ta lots. De harrérde sig fran 1812 ars
lotsforordning som gallde nar passagerartrafik med angfartyg fick sin borjan. Finska fartyg i
hemlandstrafik var befriade fran skyldigheten att ta lots. Begreppet hemlandstrafik
utvidgades ar 1820 nar Finlands Senat bad kejsaren att trafik fran Finska viken till Estland
och Ingermanland. Kejsaren bif6ll begaran och harmed fick finska fartyg trafikera rutten
fran Abo till St. Petersburg och Reval (Tallinn) utan lots™.

Seglationsregeln befriade helt dngfartyg fran skyldigheten att ta lots. (se seglationsregeln
1839). Senaten angrade detta redan ar 1857, nar den nya lotsférordningen planerades.
Senaten foreslog att angfartygen skulle jamstallas med segelfartygen och att dessa inte
utan vidare skulle beviljas befrielse. Férslaget godkandes**. Enligt den nya lotsférordningen
behovde passagerarangfartyg dock inte ta statlig lots annat an nar de fardades fran
Degerby eller fran lossningsplatsen till 6ppet hav och vice versa.

Lotsningsforordningen fornyades igen ar 1870. Befrielserna forblev oférandrade fran 1857
ars forordning. Den storsta forandringen var, att fjarde momentet i forordningens 8 §
behandlade den enskilde lotsen (se 1870 ars Lotsningsférordning). Forandringen berodde
pa passagerarfartyget Viktorias grundstotning.

4 Passagerarfartygsfoérordningen och befélets behérighetsvillkor.

| skargardstrafiken saknades behorighetsvillkor for befélet till en borjan helt och hallet.
Befalsforordningen av ar 1748 fornyades forst 21.08.1851. Enligt den fornyade
befalsférordningen gallde kraven inte trafik langs kusten eller trafik till uttandska hamnar vid
Finska viken eller Bottenviken™.

Generalguvernoren faste senatens uppmarksamhet pa passagerarfartygstrafikens
bristande sékerhet och uppmanade Senaten att ta lardom av de lander, dar angfartyg
anvandes mer allmant™. Senaten tillsatte en kommitté for att undersoka saken. P& detta
satt foddes den forsta passagerarfartygsforordningen (se 1859 ars
Passagerarfartygsforordning).

Som en av de vanligaste olycksorsakerna utpekades fartygens klena konstruktion och
alltfor stora passagerarlast. | den nya férordningen koncentrerade man sig pa fartygens
konstruktion, maskineri, rdddningsutrustning och besiktning. Det var viktigt for fartygets
framférande, att det for passagerarfartygets for forsta gangen stalldes ett minimikrav pa
passagerarfartygens befal. 1851 ars befalsforordning tillampades fr.o.m. 1859 ocksa pa
passagerarfartyg. Forordningen stipulerade att en kapten i Ostersjotrafik skulle inneha en
coopvaerdi-skepparexamen, vilken var den andra av sjofartsinstitutets tre examina. Av
passagerarfartygets kapten kravdes ocksa en specialexamen i angmaskinteknik, vilken inte
horde till sjofartsinstitutets normala laroplan. Denna examen kunde dock avlaggas i
Helsingfors och Abo konstrealskola och senare i institutet for polyteknik. Maskinmastare
avlade samma examen.

Passagerarfartygsforordningen blev den grund, pa vilken andra trafikférordningar
baserades. Den fornyades 19.07.1879. Forordningen fornyades en sista gang ar 1890 (se
1890 ars Passagerarfartygsforordning), varvid den enskilde lotsens behorighetsvillkor
redan inkluderades.

'3 Statsarkivet, Statssekreterarens @mbetsverk, Akt 107-1820 forandring av lotsningsférordningen.

!4 Statsarkivet, Statssekreterarens &mbetsverk, Akt 4-1857 brev fr&n senaten till Kejsaren 22.12.1857.
1> Kommittébetankande 10 / 1936. Till statsrdet fran sjofartsutbildningskommittén.

'® Statsarkivet, Statssekreterarens &mbetsverk, Akt 64-1859. Senatens brev till Kejsaren.



Passagerarfartygsforordningen var utmarkt, eftersom man genom den kunde utveckla en
trafik som skiljde sig avsevart fran ovrig sjotrafik. Férordningen ersattes av
Handelsfartygsférordningen 18.10.1920 (A261/1920). Bestammelserna rérande
passagerarfartyg endera tverflyttades eller blev kvar i handelsfartygsférordningen,
foérordningen for handelsfartygs befal, lots-styrmansforordningen och i
lotsningsférordningen. Passagerarfartygstrafikens speciella karaktéar kunde inte tas i
beaktande i lika h6g grad som tidigare.

5 Passagerarskeppet VIKTORIAS grundstdtning 1866.

Passagerarskeppen hade i hog grad blivit befriade fran skyldigheten att ta lots. Befrielsen
forutsatte att kaptenen lotsade sjalv. Praxisen utvecklades olagligt pa sa satt, att privata
skargardslotsar fungerade som lots &nda fran borjan av resan. Enligt lotsningsforordningen
var detta olagligt. Inte forréan passagerarskeppet Viktorias grundstotning borjade man
undersoka saken pa allvar.

Hjulangaren Viktoria, som agdes av St. Petersburgbolaget Delphi och representerade den
senaste tekniken i Finlands skargardstrafik, gick i maj ar 1886 pa grund i skargarden
utanfor Lovisa. Handelsen véackte stor uppmarksamhet. Passagerarnas liv och férmogenhet
hade varit i fara eftersom fartyget hade varit nara att g under. Generalguvernéren bad
senaten om en forklaring till att passagerarangfartyg fick rora sig utan lots i skargarden
trots att Finland hade ett lotsverk. Han ansag att befrielsen fran skyldigheten att ta lots var
orsaken till olyckan. §91, moment 3 i lotsningsforordningen gav méjlighet till befrielse®’.
Senaten gav fragan vidare till lotsdverstyrelsen.

Lotsdirektorens, amiral Boris Nordman, utlatande till Kejsaren forklarade val den tidens
lotsning av passagerarskepp. Nordman konstaterade att manga finska angfartyg som
trafikerade mellan hamnar i Finland och i utlandet hade fatt undantagslov och lattnader. En
av dessa var befrielsen fran skyldigheten att ta lots. Nordman kritiserade inte denna utan
ansag den viktig for att trafiken skulle l6pa, eftersom lotsbyten tog for lang tid. Redare och
kaptener tog, som lotsar, skargardsbor utan ndgon som helst formell kompetens. Nordman
beklagade endast att statens lotsar gick miste om mdjligheten att 6va sina yrkeskunskaper.
Passagerarfartygen kallade endast séllan pa lots, vilket ledde till att lotsstationerna inte
faste uppmarksamhet vid passagerarfartyg nar dessa ndrmade sig lotsstéllet. Om fartyget
Onskade lotsning, blev det ofta tvunget att vanta langre an nédvandigt.

Ofta rackte det med ett uttalande fran senaten till Kejsaren for att en férordning skulle
andras. For att lotsningsforordningen skulle &ndras, kravdes Viktorias grundstétning samt
uttalanden fran fyra lotsdirektorer. Bade senaten, generalguvernoren och ett
forsakringsbolag, sdval som abo och Bjorneborgs lans landshovding, tog stallning till en
forandring. Av dessa foreslog generalguvernéren, landshévdingen och forsakringsbolaget
ett lotsanvandningstvang.

Amiral Boris Nordman férddmde inte den forharskande praxisen. Att gora detta skulle ha
varit det samma som att erkanna att olyckan skedde pga. brister i bestammelserna.
Nordman foreslog att den radande situationen skulle goras officiell genom att, efter forhor,
ge lotsande skargardsbor ett kompetensbrev.

Senaten bad lotstverstyrelsen om ett uttalande samt om ett forslag till hur en
passagerarfartygskapten eller en skargardsbo, som fungerade som lots, skulle genomféra
lotsningsexamen'®. Intressant i ekomikommissionens forslag var, att endera kaptenen eller

7 Statsarkivet, Brevdiariet 236/20 KD 1866. Med forutsattning av andring av 3 punkt § 91 av férordningen
av 30.3.1857 rorande befrielse fran skyldigheten att taga lots.

'8 Statsarkivet. Lots- och fyrverket Eb. 96 nr. 78/32. Senatens ekonomikommissions brev till
lotsOverstyrelsen 18.7.1866.



skargardsbon borde genomféra en farledsexamen. Nordman kommenterade inte huruvida
kaptenen borde genomféra denna examen. Han ansag att kaptenen var bast skickad att
utfarda kompetensbrev till skargardsbon.

Uppenbarligen jamforde man statliga lotsars yrkeskunskap med skargardslotsarnas
praktiska kompetens, eftersom Nordman och lotséverstyrelsen skarpt avvisade argumentet
att statliga lotsar skulle ha rakat ut for fler olyckor an skargardslotsar. For att bemota detta
argument avslojade Nordman att kaptener under svara forhallanden, sdsom storm, morker
eller dimma, vanligen tillkallade statlig lots trots att skarg&rdslots redan fanns ombord™.
Uttalandena var motstridiga. Enligt Nordman var kaptenen 4nda den ende auktoriteten som
kunde utfarda kompetensbreuv till skargardslotsar, trots att kaptenen anvande statlig lots nar
varken hans egen eller skargardslotsens kunskaper rackte till for lotsning av fartyget.

Den privata lotsens ansvar vackte ocksa mycket diskussion. Forst ansdg Nordman att
skargardslotsens ansvar var lika stort som den statliga lotsens och att lotsférordningens
paragraf 95 borde tillampas. Senatens ekonomikommission holl med. | sitt sista uttalande
andrade Nordman asikt och fick med sig hela lotséverstyrelsen. Man ansdag att den privata
lotsen inte hade samma ansvar som en statlig lots. Denna praxis har foljt med anda till vara
dagar.

Lotsstyrmansforordningen féddes &r 1867 under mycket motsagelsefulla uttalanden® (se
1867 ars lotsstyrmansforordning). Kaptenen, som under svara forhallanden var beroende
av statlig lots, utfardade kompetensbrev till skargardslotsen pa basis av dennes
lokalkannedom?'. Nordman uppmanade dock sjofartsinstituten att &gna
skargardsnavigationen storre uppmarksamhet for att man i fortsattningen skulle kunna
undvika olyckor. Uppmaningen var retorisk. Efter olyckor har man ofta kravt att
utbildningsanstalter ska hoja standarden pa undervisningen utan att for den skull ge dem
tillréckliga resurser till detta.

6 Fran lotsstyrman till linjelotsar.

Behorighetsvillkoren for de privata lotsarna genomgick forandringar forst i 1887 ars
kommittébetdnkande, dar man planerade den nya passagerarfartygsforordningen®. 1870
ars lotsningsforordning hanvisade till 1867 ars lotsstyrmansforordning utan att ta stallning
till behorighetsvillkoren for lotsstyrman. 1879 ars passagerarfartygsforordning namner inte
ens konceptet med privata lotsar och stéller heller inga krav pa kaptenens eller
styrmannens farledskunskaper.

Abo Skeppsbefalsférening anmarkte till 1887 &rs kommitté’ att passagerarangfartygens
underbefal och langlotsar inte var av den kaliber som allmanheten hade ratt att forvanta sig
skulle varna om deras liv och egendom. Féreningen kravde att passagerarangfartygen
skulle ha tva styrman och att Ianglotsarna skulle inneha certifikat fran ett sjofartsinstitut.
Certifikatet skulle forutsatta kunskaper i lasning, skrivning, de fyra raknesatten, loggens,
lodets och sjokortets anvandning samt kunskaper i passagerarfartygsforordningen.
Forest&ndaren for Abo sjofartsskola ansdg att kaptenen skulle avlagsna styrmannen frén
bryggan om behdérighetsvillkoren for langlotsar hojdes och langlotsen boérjade raknas till
underbefél, varvid sékerheten skulle &ventyras. Av denna orsak motsatte han sig kraftigt en
utvidgning av behdrighetsvillkoren fér privata lotsar. Guvernéren for Abo och Bjérneborgs
lan och forestandaren for Viborgs sjoskola sallade sig bada till denna asikt. Kommittén

19 Statsarkivet. 236/20. Brevdiariet 1866. Lotsdverstyrelsens brev till Kejsaren 20.2.18867.

%0 Statsarkivet, Statssekreterarens ambetsverk, Akt 8-1867. Senatens brev till Kejsaren 13.3.1867 samt
Statssekreterardmbetsverkets brev till Senaten 22.04/04.05.1867.

L Enligt forordningen skulle tva kaptener skriva under certifikatet, men kaptenen pa lotselevens fartyg
innehade en nyckelposition.

2 Kommittébetankande 1 / 1887. Passagerarfartygskommitténs forordningsforslag till Hans Kejserliga
Majestéat.



anség att Abo Skeppsbefalsférenings forslag var det ratta. Kommittén foreslog att fartygets
kapten aven i fortsattningen skulle ha ratt att godkanna langlotsens farledskunskap, men
att bedémningen av lotsens navigationskunskap borde éverféras fran kaptenen till
sjoskolans forestandare. Har ma namnas, att till kommittén horde bl.a. Lars Krogius och
Carl Korsman, som blivit beromd som vintertrafikens banbrytare.

Senaten ansag att den tekniska utvecklingen var mycket snabb. Darfér borde man agna
uppmarksamhet at fartygens konstruktion, &ngpannor och livraddningsutrustning. Senaten
ansag en revision av behérighetsvillkoren vara av ringa vikt®®. Den storsta forandringen vad
géllde lotsningshestammelserna var, att kaptenens ratt att bevilja kompetensbrev
begransades. Behorighetsvillkoren for langlotsar utformades pa det satt som
Fartygsbefalsforeningen hade foreslagit (se 1890 ars passagerarfartygsforordning). Av
privata lotsar kravdes annu inte genomford slutexamen fran nagon av sjofartskolans kurser,
men sadana kravdes vid den tiden inte heller av statliga lotsar. Vid arhundradets slut var
behorighetsvillkoren for statliga lotsar och for Ianglotsar nastan identiska.

Lotsningsforordningen andrades ar 1903, varvid behdrighetsvillkoren pa statliga lotsar
definierades narmare. Den, som aspirerade pa att bli statlig lots, maste genomféra en
examen for lotskretschefen, lotsdldermannen och nagra lotsar, vilkas namnteckning
kravdes pé certifikatet?®. Till kraven lades bl.a. sjovéagsreglerna, styrning av fartyg och
kompassléra. Endast lotsdldermannen och &ldre lotsar behévde inneha styrmansbrev? .

Nar Finland hade blivit sjalvstandigt atertogs diskussionen om behorighetsvillkor. Senaten
tillsatte &r 1917 en kommitté’ som skulle undersoka sjofarten och sjéfartsskolorna. Titeln
langfartslots hade andrats till linjelots. Kommittén ansag att deras uppgift var mycket viktig
och att det av linjelotsarna kréavdes sarskilda egenskaper for att de skulle klara av
uppgiften. Den teoretiska utbildningen borde vara sadan, att linjelotsen klarade av att styra
fartyget nar kaptenen tillfalligt var franvarande fran bryggan. Naturen hos den utbildning
linjelotsarna skulle genomga i sjofartsskolan bestamdes av sjéfartsstyrelsen®. Av
linjelotsarna hade inte kravts slutexamina i nagra som helst amnen. Enligt den nya
befalsférordningen fordrades att linjelotsen avlagt kunskapsprov i matematik,
sjofartskunskap, styrning av fartyget och signalering. Dessa stadgar ingick i huvudsak
redan i 1870 ars lotsforfattning men nu forkortades och forenklades de.

Senaten alade kommittén att géra upp ett forslag till handelsfartygsforfattning redan ar
1913. | sjalva kommittébetankandet behandlades inte Iin;elotsarna, men
behdrighetsvillkoren for linjelotsar fanns med i férslaget™. Dessa t6verfordes sedermera till
1917 ars kommitté’ som namndes tidigare. Handelsfartygsforfattningen avgavs forst ar
1920. | den klargjordes, att linjelots inte langre fick likstallas med understyrman®. Detta
verkstélldes s3, att de féormaner som linjelotsarna hade uppnatt inte upphavdes. Denna
princip upprepades igen i den nya handelsfartygsforfattningen av &r 1924%°. Linjelotsens
forman medtogs i forordningarnas forandringsprocess.

Anvandningen av linjelotsar vackte motstridiga asikter nar man planerade 1922 ars
lotsningsforordning (se 1922 ars lotsningsforordning). Finlands Fartygsbefalsférening
foreslog, att linjelots ej skulle behtva stadslas och att kaptenen pa passagerarfartyg skulle

23 Statsarkivet, Statssekreterarens ambetsverk, Akt 55-1890. Senatens brev till Kejsaren 21.11.1889.

4 Férordningen om Lots- och fyrverket i Finland 9.5.1870, § 55.

%% | otsningsforordningens andring 8/21.04 1903, § 8.

%% Statsarkivet, Brevdiariet 224/468 KD 1918. Kommittébetankande fran sjofartsommittén till Senaten
21.6.1917 sivu 12.

" Kommittébetankande nr. 7/1914. Till Hans Kejserliga Majestat fr&n kommittén for férordningen om
handelsfartyg, sida 59 § 65.

*8 Eorordningen om handelsfartyg nr. 261, 18.10.1920, § 74, 7) punkten.
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ha ratt att anvanda en pélitlig person som lots*®. Detta skulle ha betytt en &tergang till
praxisen vid tiden fore Viktorias grundstétning. Centralhandelskammaren stédde
Fartygsbeféalsforeningen och tillade att linjelotsens kvalifikation borde utvidgas att galla
ocksa fraktfartyg i linjetrafik i de fall, nar dessa trafikerade samma linjer med tata
mellanrum eller i 6vrigt trafikerade sddana linjer, dar anvandandet av kronolots inte
lampade sig*. Sjofartsstyrelsen motsatte sig dessa tankar och hanvisade till att det, i
samband med stora rederier, skulle uppsta lotsningsinstitutioner, vilka skulle komma att
konkurrera med statens lotsverk®. Anvandningen av linjelotsar begransades till att gélla
enbart passagerarskepp, vilket sedan dess har varit fallet.

Parallellt med lotsverket och linjelotssystemet, uppkom hamnlotsverket ar 1926.
Sjofartsstyrelsen konstaterade att sjétrafiken hade ¢kat, att fartygen blivit stérre och att
trangseln i hamnarna dkat sa att fartygens forflyttning i hamnarna blivit mer riskfylld.
Myndigheterna i de livligaste hamnarna borjade anvanda aldre sjomén bland sina
hamnovervakare for lotsning inom hamnomradet. Enligt sjofartsstyrelsen hade den, under
hamnmyndigheternas uppsikt, uppstdndna hamnverket visat sig klara av sin uppgift®.
Situationen gjordes officiell genom en férandring i lotsningsférordningen. Hamnlotsarna
jamstélldes med statliga lotsar och behérighetsvillkoren fér hamnlotsar blev samma som for
statliga lotsar.

| floden av forordningsandringar som foljde pa sjalvstandigheten uppstod den forsta
linjelotsférordningen. Ar 1923 inlamnade den kommitté’, som hade tillsatts for att
omorganisera sjofartsinstituten och 1918 ars befalsfoérordning, ett betankande till statsradet.
Handels- och Industriministeriet bad sjtfartsstyrelsen uttala sig om betéankandet.
Sjofartsstyrelsen behandlade dem som skilda fragor och ansag att fornyelsen av
befalsférordningen var viktigast**. Befalsférordningen behandlades annu &r 1926 och
sjofartsstyrelsen avgav da foljande uttalande angéaende linjelotsarna:
‘Abo Fartygsbefalsforening har féreslagit att man genom en férordning skall stadga att
linjelotsens ansvar skall vara detsamma som kronolotsens. Kommittén har ej kunnat
inforliva en dylik stadga i denna forordning, vilken befasts pa administrativ vag. En
stadga av detta slag torde endast kunna befastas via lag, eftersom saval fartygets
kaptens och underbefélens, saval som besattningens ansvarsomraden definieras i
sjolagen. Samma ansvarighet som kronolotsarna i egenskap av statliga tjansteman har
kan under inga omstandigheter tilldelas linjelotsarna™."
Hamnlotsarna jamstalldes alltsd med de statliga lotsarna, men linjelotsarna inte. Angdende
benamningar méa det namnas, att sjofartsstyrelsen sa sent som ar 1926 anvande bada
benamningarna kustlangfartslots och linjelots i sina uttalanden.

| sjofartsstyrelsens befalsforslag fran 1926 sags foljande om linjelotsarnas
behdrighetsvillkor:

3. minst ett ars tjanst som lotselev i trafik i den farled, dar applikanten amnar fungera
som lots, samt ett edsvuret bestyrkande av fartygets kapten, att applikanten
fullstandigt kanner till ifrAgavarande farvatten;

4. ett, av ett sjofartsinstitut godkant, kunskapsprov i matematik, navigation, styrning av
fartyg och signalering.

% Statsarkivet, Brevdiariet 127/164 KD 1919. Fartygsbefalsféreningens brev till Handels- och

Industriministeriet i maj 1921.

% Statsarkivet, Brevdiariet 127/164 KD 1919. Centralhandelskammarens brev till Handels- och
industriministeriet 13.7.1921.
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Endast en linjelotselev kunde ta denna examen, inte fartygets kapten. kaptenen antogs, i
kraft av sitt ambete, kunna lotsa fartyget.

Lotsdirektor Boris Nordmans arv fran 1866 aterfanns fortfarande i sjofartsverkets forslag,
vari fartygets kapten 'under ed' betygade linjelotsens farledskunskaper. Ar 1928 kravde
Finlands Segelfartygsforbund och Befalsforbundet att forordningen skulle aterupptas till
behandling. Behorighetsvillkoren for linjelotsar avskiljdes fran befalsforordningen till en
egen forordning. Pa detta satt uppstod det sjalvstandiga Finlands forsta linjelotsférordning,
som dock inte var den forsta linjelotsférordningen (200/1928). Forordningen féljde den,
under ryskt valde ibruktagna, helt finska praxisen.

Sjalvstandigheten foljdes av en tiodrsperiod, under vilken sjofartens forordningar fornyades.
Darpé féljde en paus pé tjugo ar da férordningarna forblev sa gott som oféréndrade. Ar
1948 tillsatte Handels- och Industriministeriet en kommitté for att dryfta en ny
befalsférordning. Linjelotsen behandlades inte i forslaget till ny férordning.

Lotsningskommittén bildades &nyo ar 1952, och som en féljd av detta fornyades
lotsningsforordningen ar 1957. Sjofartsstyrelsen kompletterade utldtandena ar 1956 och
1957°®. | den senare kompletteringen behandlades passagerarfartygs befrielse fr&n
skyldigheten att ta lots. Behdrighetsvillkoren for linjelotsar definierades inte. Ifrdga om
hamnlotsar gjordes den forandringen, att av dessa inte langre kravdes samma kompetens
som av statliga lotsar. Utfardandet av hamnlotsarnas kompetensbrev dverlats at
hamnmyndigheterna. De tre lotsinstitutionernas, dvs. statliga lotsar, hamnlotsar och
linjelotsar, behorighetsvillkor skiljdes nu slutligen fran varandra, trots att det ofta hade
framforts uttalanden fér deras sammanslagning.

Linjelotsforordningen fornyades ar 1960, tre ar efter lotsningsférordningen.
Sjofartsstyrelsen ansag att storsta bristen hos den gamla férordningen (200/28) var
praktiktiden pa tva ar och att fragan om linjelotsar inte langre kunde skotas enligt den
forordningen. Generaldirektor Rahola kravde smidigare behdrighetsvillkor eftersom nya
farjeforbindelser standigt 6ppnades. Malet var, atminstone vad gallde mindre fartyg, att
nagon av fartygets dacksbefal skulle fungera som linjelots och att ett understyrmansbrev
darfor skulle vara linjelotsarnas normala grundkompetens. Alternativt kunde en viss
tjanstgoringstid, kombinerat med ett teoretiskt forhor, godkannas. Kravet pa ett visst antal
manaders tjanstgoringstid som linjelotselev var besvarligt och gav anda ingen riktig bild av
den uppnadda lokalkannedomen. Anda sedan uppkomsten av linjelotssystemet hade man
fast mest uppmarksamhet vid praktiktiden. Utbildningen och kompetensbrevet hade varit
mindre viktig &n praktiktiden.

Sjofartsstyrelsen foreslog att farledskannedomen skulle definieras enligt antalet resor och
att den skulle faststallas i ett sarskilt forhor. Forhorets innehall diskuterades inte.

Till en bdrjan var linjelotsarna ett tillagg till fartygets normala befél. Denna princip skulle
foljas aven i fortsattningen. Pa kortare rutter och pa mindre skepp skulle detta dock vara ett
oskaligt krav, varvid kaptenen eller styrmannen borde kunna utndmnas till linjelots. Detta
forslag ingick i férordningsforslagets fijarde paragraf’’.

Finlands Redarforening ansag, att praktiska erfarenheter visade att linjelotsar utan
navigationsexamen hade utfort sina uppgifter val. Féreningen ansag det ratt och riktigt att
ovillkorliga behorighetsvillkor inte framlagts och poangterade att linjelotspraktikanten méaste
underkasta sig lotskretschefens farledsforhor. Angaende sjofartstjanstgoring ansag
foreningen att, eftersom det basta ramaterialet oftast harrérde sig fran

% Handels- och Industriministeriet, Brevdiariet 216/259 KD 1956.
Sjofartsstyrelsens brev till handels- och Industriministeriet 20.11.1956.
Sjofartsstyrelsens brev till handels- och Industriministeriet 12.11.1957.

%" Handels- och Industriministeriet, Brevdiariet 49/259 KD 1960. Sjofartsstyrelsens brev till handels- och
Industriministeriet 15.7.1960.
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skargardsbefolkningen och eftersom de blivande lotsarna ofta paborjade sin karriar i
skargardstrafik, praktik inom skargardstrafiken borde duga utan tillagg av l1&ngfartspraktik®®.
Foreningen motsatte sig en utdkning av linjelotsarnas utbildning.

Sjofartsstyrelsen ansag féreningens férslag rimliga och biféll dessa. Alands redarférening
presenterade ett par synpunkter ang. praktiktiden men dessa godkandes inte®®.
Fartygsbefalsforbundet uttalade sig inte. Linjelotsférordningen avgavs ar 1960 (se 1960 ars
Linjelotsforordning). Man ville inte hoja behorighetsvillkoren for linjelotsar, dvs. 1800-talets
principer stod fast.

7 Passagerartrafikens forsta olycksutredning

Nordman skapade linjelotssystemet under press fran Senaten och Generalguvernéren. |
over hundra ar har man forsokt ratta till de da uppkomna felen och inkonsekvenserna. Man
forsokte hoja behdrighetsvillkoren men det visade sig svart att genomféra. En hojning av
behdrighetsvillkoren for linjelotsar hamnade till en bérjan i motvind for att man var radd for
att styrmannens stallning skulle férsvagas. Kravet pa att kaptener och styrman ska inneha
lotsbrev har, & sin sida, motarbetats av radsla for att linjelotsarnas stallning skulle
forsvagas. Den kontroversiella situation som Nordman hade skapat kandes varre och varre
allteftersom den tekniska utvecklingen framskred.

Den 28 november ar 1968 fallerade systemet. Bilfarjan Botnia och passagerarfartyget
lImatar kolliderade séder om Langnas utanfér Aland och sex personer omkom. Handels-
och industriministeriet tillsatte en utredningsnamnd enligt sjolagens 259 8. Férordningen
om rannsakningar hade tratt i kraft foregaende ar (26.5.1967/237). Namnden fann de
bakomliggande orsakerna till olyckan och framlagger dem i sin rapport enligt féljande:

'Det kan aven ifragasattas, huruvida utbildningen av de linjelotsar, som hos oss tjanstgor
i passagerartrafik, ar tillracklig med beaktande av att de i praktiken ofta kommer att
ensamma handha navigeringen'.

Rekommendationen var tvadelad:

1. Utbildningskraven for linjelotsar hade foraldrats och motsvarade inte de tekniska
framstegen. Navigationsutrustningens handbdcker var skrivna pa engelska. Det
behovdes bade tillaggsutbildning och undervisning i engelska.

2. Det konstaterades att linjelotsar maste styra fartyget ensamma, varfor det borde kravas
samma farledsexamen av fartygets kapten som av linjelotsen.

En implementation av rapportens slutledningar hade kravt férandringar av uppgifterna pa

bryggan. Rapporten publicerades inte och fartygens befal fick aldrig ta del av

rekommendationerna. Inga férandringar genomférdes. Rapporten hemligstamplades och

var homlig i Handels- och Industriministeriets arkiv annu ar 1978.

Passagerarfartygsolyckorna pa sextiotalet kade igen trycket pa linjelotsférordningen.
Handels- och Industriministeriet genomférde ar 1969 en f('jrfrégan angaende
behorighetsvillkor for linjelotsar. Resultaten hemligstamplades™. Efter en olycka kritiserar
den allmanna opinionen ofta myndigheternas dvervakning och bristfélliga bestammelser.
Sa skedde ocksa efter Viktorias grundstotning. Den gangen lyckades man radda
situationen genom att man gjorde den forharskande praxisen, som brast i avseende pa
behorighetsvillkoren, officiell genom en férordning. Hundra &r senare stod man infor en
nastan identisk situation, men da valde man att hemlighalla saken.

¥ Handels- och industriministetiet, Brevdiariet 49/259 KD 1960. Finlands Redarférenings brev 29.8.1960.

¥ Handels- och Industriministeriet, Brevdiariet 49/259 KD 1960. Alands Redarférening 12.8.1960.

*® handels- och Industriministeriets forfragan angéende kompetenskraven for linjelotsar. Alla, till saken
hérande memoranda och dokument, har hemligstamplats ( 3290 / 68 / 303 K.D. ad 1969).
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Ar 1972 grundade Finlands och Sveriges sjéfartsmyndigheter en gemensam arbetsgrupp
for att undersoka bilfarjetrafiken®*. | sitt uttalande upprepade arbetsgruppen inte
bakgrundsfaktorerna bakom kollisionen mellan Botnia och limatar. Olycksorsakerna
atgardades inte. En trafikrapport publicerades men den kravde inte en hojning av
behdrighetsvillkoren, till vilka olycksutredningen hade refererat.

7.1 Kaptenens stallning i linjelotssystemet.

Vid tiden for Viktorias grundstotning ansags en fartygskapten vara skargardstrafikens
definitiva auktoritet. Lotsstyrmansforordningen som foljde pa olyckan forstarkte denna
stallning ytterligare. Kaptenerna stadslade lotselever och lotsstyrman samt utfardade
lotsstyrmannens kompetensbrev.

Under en period av hundra ar kom myndigheterna till att kaptenen inte var ratt person att
bevilja kompetensbrev. Kaptenens auktoritet fick sin forsta knack i 1890 ars
passagerarfartygsforordning, nar kaptenen frantogs ratten att avgora lotselevens
sjofartskompetens. Denna ratt dverfordes till sjofartslaroverkets rektor.

| ytterligare sjuttio &r hade kaptenen rétt att avgora lotselevens farledskunskap och
lotsningsforméaga, men pa 1950-talet ansag sjofartsstyrelsen att kaptenen inte langre var
en sadan auktoritet. | 1960 ars linjelotsforordning dverfordes denna rétt till lotskretschefen.
Atgarden var riktig, men samtidigt ledde den till att kaptenen blev &sidosatt vad géllde
kraven pa fartygets lotsning. Senast efter 1960-talets manga olyckor borde man ha kravt att
kaptenen hade haft samma examen som linjelotsarna.

7.2 Grunderna for skyldigheten att ta lots forandras.

Ar 1970 avstod svenska staten fran 1600- och 1700-talsférordningarnas lotsningstvang och
befriade alla fartyg frn skyldigheten att ta lots*?. 1982 &rs svenska lotsningsférordning
korrigerade detta och antog principen med 'behovsanpassad lotsning'. Enligt denna
forordning bestamde sjofartsverket de fartygstyper och —storlekar, vars kaptener maste
avlagga farledsexamen om de ville fardas utan lots.

Ar 1998* foljde Finland Sveriges exempel. Det tog lotsningskommittén fyra &r att utarbeta
Lotslagen och lotsningsforordningen®. Den finska skyldigheten att ta lots blev likadan som
den svenska i det, att kaptenen endera kunde ta statlig lots eller avlagga farledsexamen.
Principen ar att man inte far fardas i en farled utan dartill hérande kompetens. Detta
forutsatte att kaptenen avlade linjelotsbrev. Linjelotsférordningen avskaffades helt och
hallet, men begreppet linjelotsbrev blev kvar fran det gamla systemet.

7.3 Kriterierna for provlotsningen.

Fran och med ar 1867 utfardade kaptenerna lotsstyrmannens kompetensbrev. Detta
splittrade kompetensnivderna och gav kaptenerna stor makt. Eftersom kriterierna
varierade, var systemet orattvist mot eleverna. Fran och med ar 1890 var det sjoskolans
forestandares uppgift att halla forhor i navigationsteori. Forestandarens bestyrkte elevens
lotsningskompetens fram till &r 1960, varefter uppgiften dverfordes till lotskretsens chef.

*1 Rapport om farjetrafiken Sverige - Finland. 22.10.1973. E. Muuri, K. Reslow.

*2 Svensk Forfattningssamling, Lots- och fyrkungorelse; 1970 Nr 698, 4 §. 16.12.1970.
*3 Lotsningsforordningen 6.2.1998/92, 2 §, 2 mom. 4) punkten.

* Kommittébetankande 1995:8. Lotsningskommitté -94:s betankande. Trafikministeriet.



Myndigheterna borjade ta emot linjelotsexamina forst efter att 1960 ars linjelotsforordning
hade tratt i kraft. | borjan av 1970-talet férhérde man eleverna i spridd information i
sjokortet och genomfoérde en provlotsning. Kriterierna utformades enligt varje lotskretschefs
omdome. Efter nagra ar blev en av uppgifterna att rita en karta 6ver farledens viktiga delar.
Detta forsatte eleverna i olika stéllning eftersom all inte var lika skickliga i att rita. Av denna
orsak 6vergick man till att anvéanda kustlinjekort, vilka gjorde det lattare att placera ut grund
och sjomarken pa kartan. | borjan av 1980-talet var det redan vanligt att lotskretschefen
kontrollerade elevens kartbok eller ruttplan. Den lag framme under provlotsningen och i den
kunde kretschefen pa férhand kontrollera elevens avsikter.

| borjan av 1990-talet bérjade man anvanda integrerad navigation, varvid man maste
klargtra den integrerade navigationens mening och metoder fér provens dvervakare.
Skillnaden mellan den integrerade navigationens och den traditionella navigationens
hjalpmedelskultur var &nnu inte tydlig.

8 Den nuvarande situationens problem.

Examenslotsningens kriterier andrade ar 1998. D4 tradde den nya lotsningsforordningen i
kraft. Denna gav alla fartygskaptener mojlighet att avlagga linjelotsexamen. Passagerar-
och fraktfartygens lotsningspraxis forenhetligades. Hotet, att alla kaptener skulle avlagga
lotsexamen, ledde till att sjofartsstyrelsen andrade lotsningsprovets metoder for att skydda
sitt eget lotsverk.

| februari 1998 publicerade sjofartsstyrelsen anvisningar for aviaggandet av
linjelotsexamen®. Utlandska kaptener nekades mbjligheten att avlagga lotsprov genom att
man avkravde dem kunskaper i svenska eller finska®. | Finland anses engelska vara
sjofartens officiella sprak utom nar det galler lotsning. Redan inom tre manader fornyade
sjofartsstyrelsen anvisningarna och forkortade lotsbrevets giltighetstid. De nya
anvisningarna innehdll ett nytt krav — ett odefinierat beroende av fartyg*’. Med detta
avsags, att en kapten eller styrman som oévergar till ett nytt fartyg maste genomféra en ny
provlotsning i den farled, dar han/hon redan avlagt provlotsning. Myndigheterna bedomer
regelns tillampning efter eget gottfinnande. Myndigheterna kan krava en ny provlotsning
aven om fartygen ar nastan likvardiga. Denna regel skulle vara oskalig om den tillampades
pa statliga lotsar, men sa ar fallet ocksa vad galler kaptener pa handelsfartyg. Man kunde
tanka sig att beroendet av fartyg speciellt skulle galla navigationsutrustningen, men
sjofartsstyrelsen tolkning av navigationsutrustning &r, att lotsprovet skall baseras pa den
lagsta tekniknivan. Detta stoppar utvecklingen av lotsproven och uppmuntrar inte lotsarna
att lara sig anvanda den senaste tekniken.

Lotsbrevens tolkning har blivit trdngsynt ocksa i den meningen att ett nytt lotsprov och ett
nytt lotsbrev kravs ocksa for korta, enkla parallelifarleder eller genleder, vilket tidigare inte
var fallet. Detta har lett till att fartygen tréangs i samma farleder, vilket inte framjar
sakerheten. Av denna orsak ar anvandningen av nya farleder inte heller effektiv.

P& 1970-talet var kostnaden for ett linjelotsbrev mellan Abo och Nyhamn 17 mark och 50
penni. Ar 1998 hade priset stigit till ung. 50000 mark. Priset steg efter att det blev majligt att
ersatta statlig lots med kaptenens lotsexamen. Det hoga priset dampade efterfragan pa
linjelotsexamina — rederierna blev tvungna att 6vervaga vem som skulle fa avlagga
ifrdgavarande examen. Detta beframjade inte samarbetet paA kommandobryggan.

Den nya férordningen skulle féréandra det konservativa linjelotssystemet till ett system som
baserade sig pa modern teknik och pa ett gott samarbete pd kommandobryggan. Detta har

*® Sjofartsstyrelsens informationsblad nr. 8/25.02.1998.
®Samma protektionistiska tendenser &terfinns ocksa hos utlandska sjofartsmyndigheter.
*" Sjofartsstyrelsens informationsblad nr. 15/27.05.1998, 5 §.
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misslyckats. Gamla arbetsmetoder och attityder lever i bakgrunden kvar pa rederiniva.
Myndigheternas raddhagade omsorg om det statliga lotsverkets fortbestand stoppar
forverkligandet av den nya lotsférordningens mal.

Kari Larjo
Forordningar som inverkat pa LINJELOTSSYSTEMET.

Forordningarna ar presenterade i kronologisk ordning.

Hans Kejserliga Majestats Nadiga Forordning rérande Lots- och Fyrvasendet i
Finland.
Lotsningsférordningen 17.5.1812

Skyldighet att ta lots:

§ 1. Alla utlandska staters fartyg av alla storlekar, saval som alla finska fartyg som seglar till
utlandsk hamn och alla, under ryskt styre lydande fartyg ar skyldiga att ta lots i alla
lotsningsfarleder.

Befrielser:

§ 2. Finska fartyg i inhemsk trafik ar befriade fran skyldigheten att ta lots.

§ 4. Om lots inte finns att tillga kan kaptenen 6verenskomma med ndgon skargardskarl
eller fiskare om lotsning. | detta fall ar ansvaret skargardskarlens eller fiskarens ansvar
jamférbart med statlig lots’ ansvar.

Grunderna for skyldigheten att ta lots.

§ 52 - 54. Lotsanvandningens nodvandighet i sjtfartshdnseende utreds.
8 66. Lotsens tullvaktarskyldighet utreds.

§ 67.Lotsens sjobevakningsskyldighet utreds.

Kejsare Alexander | skrev under férordningen i Polen, under vantan pa att
Napoleon skulle anfalla. Férordningen var nastan en kopia pa den svenska
lotsforordningen av 29.10.1798. Kejsaren blev knappast upplyst om att
forordningen han undertecknade kopierade de principer den svenske kungen
hade skapat. Enligt forordningen fick ett fartygs kapten anvanda skargardskarlar
som lotsar endast i undantagsfall, men pa passagerarangfartygen sattes detta i
system, vilket var ett brott.

Hans Kejserliga Majestats Nadiga Seglationsordning till Finlands Storfurstendéme.
Seglationsregeln (tullregeln) 28 maj 1839

§ 122. Alla frammande fartyg, saval som ryska och finska skepp, vilka ar pa vag till eller
fran utlandet, ar skyldiga att ta lots pa lotsresorna ut till 6ppet hav eller p& vag in fran 6ppet
hav, dvs. till inloppet dvs. till lossningshamnen. ---

--- Daremot var foljande befriade fran denna skyldighet;

1. angfartyg,

2. alla fartyg som seglade pa insidan av holmarna mellan Degerby tullkammare och
lossningsplatsen,

3. Finlands bondeseglares fartyg pa vag utomlands fr&n Alands tullkammare och pa vég in
till den,

4. alla fartyg som seglade till ryska kuster, dvs. endast mellan finska kuster seglande ryska
och finska fartyg samt ryska och finska odackade fartyg och havslandernas batar,
vilka seglade fram och tillbaka mellan ryska hamnar i Finland, Ostersjon och Finska
viken och hemmahamnen.

Alla angfartyg var befriade fran lotsens tullvaktarskyldighet.
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Hans Kejserliga Majestats Nadiga Férordning om regler som bor foljas vid bygge av
angfartyg och vid deras anvandning for passagerartransport.
passagerafartygsférordningen 28.4.1859.

| Artikeln behandlade fartygets &ngmaskin, segel, vattentata skott samt livraddnings- och
eldslackningsutrustning.
Il Artikeln behandlade befélet.
8 7. Av kaptenen kravdes en tillaggsexamen i maskinlara.
§ 8. Som behdrighetsvillkor fér styrmannen rackte en examen for segelfartyg.
Il Artikeln behandlade besiktningar.
IV Artikeln behandlade Kompassen samt, den av kaptenen uppgjorda, deviationskurvan,
vajningsreglerna i farleder,
hastighet i dimma,
bestammelser om landgangen.

Det forsta kravet ang. passagerarfartygs befal.

Hans Kejserliga Majestats Nadiga Deklaration angdende vilka en privatperson som
inte hor till lotskaren far agera lots pa finskt passagerarangfartyg, vilket seglar i
farvatten utmed Finlands kust.
Lotsstyrmansférordningen 15.5.1867.

Att upplasas fran predikstolen

Vi, Alexander Il av Guds nade kejsare 6ver Hela Ryssland, Tsar av Polen samt Finlands
Storfurste osv.osv., tillkdnnagiver harmed;

Pa forslag av Vart Finlands Senats Ekonomi-Avdelnings underdaniga proposition samt
aven pa grund av landets generalguvernérs uppmaning, har Vi Nadigt bestamt:

For det 1.a: att, genom en andring av 246 §:s regel i den Nadiga férordningen om Lots- och
fyrvasendet i Finland som avgivits 30.3.1857, kan ett finskt fartygs redare eller
kapten som lots stadsla en sddan privatperson som inte hor till lotsvasendet. Detta
under forutsattning att fartyget seglar langs Finlands kust, att denne man under en
tid som motsvarar minst ett ars segling som elev har foljt med en dylik p& dennes
resor i samma farvatten han vill tjana som lots, samt att han har ett, av kaptenen pa
ifrdgavarande fartyg, edsvuret och undertecknat intyg pa detta samt pa att han har
inforskaffat den kunskap som behdvs for lotsning pa& eget ansvar; och ma en man,
utrustad med ett dylikt intyg, ej tillatas lotsa passagerarangfartyg i andra farvatten
an de i intyget namnda; och méa vederborlig myndighet se till att denna regel foljs:
samt

For det 2.a: att en pa detta satt stadslad lots, om ett angfartyg av hans forskyllan
forolyckas, omedelbart skall avskedas och att han for evinnerlig tid skall frantas sina
lotsningsrattigheter och att fartygets kapten skall frAnta honom hans ovannamnda
intyg samt, genom anmaélan harom, déverlamna detta till vederbérligt sjomansrum.
Bestammande att ovannamnda regler skall foljas fr.o.m. borjan av ar 1869 har vi,
om detsamma, foreskrivit att de lotsstyrman, vilka anfortros med sadan lotsning,
innan dessa till detta kan anvandas, under detta och inkommande ars seglationstid
bor avlagga examen infor tva valbetrodda och i skargardsnavigering valrutinerade
angfartygskaptener samt vara utrustade med, av dessa utfardat intyg éver
acceptabel fardighet i och erfarenhet av yrket. Att foljas av alla vederbtrande
underlydande.
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Viktorias grundstétning ar 1866 ledde till ovanstdende forordning, i vilken
missbruket gjordes officiellt.

Hans Kejserliga Majestats Nadiga Forordning angaende Lots- och Fyrvasendet i
Finland.
Lotsforordningen 09.5.1870.

Skyldigheten att ta lots samt befrielser fran denna:

18
1
a.

b.

8 8.

| finska farvatten ar foljande skyldiga att ta lots:

utlandska skepp och fartyg som seglar till utlandet eller till rysk hamn, eller déarifran
och langs Finlands kuster, vid alla lotsningsplatser, varifran resan paborjas;

ryska och finska fartyg, 6ppna batar och alla slag av skepp som endera seglar till
utlandet eller till rysk hamn utanfor Ostersjon, eller darifran inkommande, i alla
farleder som anvands for att komma ut till 6ppet vatten eller in till lossningsplats fran
detsamma.

dackade ryska och finska fartyg som, nar de anlander fran ryska hamnar belagna vid
Ostersjon eller Finska viken, amnar angéra finsk hamn eller anvander sig av
inomskarsfarled tills de anlander till tullkammare eller tullstation;

kronans fartyg som seglar under kronans flagg och befal och anlander fran 6ppet
vatten till den forsta lotsplatsen.

Om fartyget p.g.a. storm eller annat tvingande trangmal hamnar utanfor farleden,
skall lots genast tillkallas och anvandas.

Foljande &r befriade fran skyldigheten att ta lots:

inhemska fartyg som seglar inomskéars mellan Degerby tullkammare och
lossningsplatsen;

ryska och finska fartyg som seglar langs finska kusten eller till ryska hamnar, belagna
vid Ostersjon eller Finska viken; sval som

ryska och finska passagerarangfartyg samt odackade segelfartyg och
skargardsbatar, aven vid seglats fran ovannamnda hamnar till platser inom finska
granser.

Varje sjofarare har ratt att krava och ta lots. Kronans skepp har rétt att, framfor
andra, fa lotshjalp. Darefter star sadana fartyg i tur som enligt 1:a momentet ar
skyldiga att ta lots.

Fjarde punkten:

Ett finskt fartygs redare, kapten eller befal kan, om fartyget seglar i finska kustvatten,
som lots stadsla en sadan privatperson som inte hor till lotsvasendet. Detta under
forutsattning att denne man under en tid som motsvarar minst ett ars segling som
elev har foljt med ett sddant angfartyg pa dess resor i samma farvatten han vill tjana
som lots, samt att han har ett, i forsta hand av kaptenen pa ifrdgavarande fartyg,
edsvuret och undertecknat intyg pa detta samt pa att han har inférskaffat den
kunskap som behovs for lotsning pa eget ansvar; och ma en man, utrustad med ett
dylikt intyg, ej tillatas lotsa passagerarangfartyg i andra farvatten an de i intyget
namnda; och ma vederborlig myndighet se till att denna regel foljs.

En pa detta satt stadslad lots skall, om ett angfartyg av hans forskyllan forolyckas,
omedelbart avskedas och att han for evinnerlig tid skall frantas sina
lotsningsrattigheter och att fartygets kapten skall frAnta honom hans ovannamnda
intyg samt, genom anmaéalan harom, éverlamna detta till vederbdrligt sjomansrum (se
15.5.1867).

Forordningen upprepade lots-styrmansforordningen i 8 8.
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Hans Kejserliga Majestats Nadiga Forordning angaende passagerarangfartyg.
Passagerarfartygsforordningen 27.3.1890.

§ 14. Havsgaende passagerarangfartyg bor, som underbefal ha en forstestyrman och en
andrestyrman; pa andra klassens angfartyg kan dock andrestyrmannen erséattas av
en langfartslots som foretradesvis uppfyller villkoren i foljande 8. P& kustgaende
angfartyg ar styrmannen underbefal.

§ 15:e andra momentet:

For att en langfartslots skall kunna raknas som underbefal pa ett havsgaende

angfartyg kravs av denne:

a.  minst tva ars sjotjanst i utlandstrafik eller pa Ostersjon;

b. tolv manaders 6vning som langfartslots eller som lotselev i den farled, dar han
kommer att lotsa;

C. ett sddant intyg over kannedom om farleden dar han kommer att lotsa, som
faststélls i Den Nadiga Forordningen av 15.5.1867, enligt vilka villkor en
privatperson som inte tillhor lotsverket far gora tjanst som lots pa finskt
passagerarangfartyg som seglar intill Finlands kuster; samt

d. ett intyg fran en sjofartsskola over att han behjalpligt kan lasa, skriva, rakna
med de fyra rdknesétten, anvanda logg, lod och kompass, ta ut kurser, méarka
ut dessa samt pejlingar pa sjokortet, samt att han kanner till vilka atgarder som
bor vidtagas for undvikandet av fartygskollisioner till havs.

Till en langfartslots som vederborligen visar sig uppfylla ovannamnda krav, ma

forestandaren for den sjofartsskola dar, i punkt d. namnda, forhor tagit plats utfarda

ett intyg Gver att personen har ratt att fungera som lots i ndgon bestamd farled. Om
han anser det befogat kan forestandaren, innan han utfardar intyget, begara en skild
utredning, varur framgar att langfartslotsen kanner till farleden.

Langfartslotsar kunde anviandas som styrméan. Kaptenens roll som utbildare
forandrades eftersom han inte langre fick utfarda intyg éver lotselevens
teorikunskaper. Pa detta satt ville man forsakra sig om att kraven var de samma
for alla elever.

Forordning rorande i vilken ordning och med vilka forutsattningar en person kan
erhalla ratt att fungera som befal eller underbefal pa finskt handelsfartyg och bli
utnamnd till olika tjanster vid sjofartsverket och sjofartsinstitutet.

Befalsforordningen 20.9.1918.

3 8. Det ar sjofartsinstitutets forestandares eller rektors sak att, pa ansokan, utfarda intyg
pa rattigheten att, som linjelots utféra lotsning i vissa farleder, och kravs for detta
intygs utfardande;

1. laglig alder;

2. minst tva ars sjotjanst, varav sex manaders segelfartygstjanst pa utlandska
farvatten utanfér 59° nordlig bredd,;

3. minst ett ars tjanst som lotselev i de farvatten, dar applikanten amnar utféra
lotsning, samt ett, av ifrdgavarande fartygs kapten utfardat, edsvuret intyg, att
applikanten till fullo kanner till ifrdgavarande farvatten;

4. ett, av ett sjofartsinstitut godkant kunskapsprov i matematik, navigation, fartygets
signalering och styrning.

Det sjalvstandiga Finlands forsta stipulerade navigationskunskapskrav for
linjelotsar. Kraven har hojts.
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Forordningen om lotsning (152/1922)
1.6.1922

Skyldigheten att ta lots:
1 8. | finlandska farvatten &r alla handelsfartyg, oberoande avstorlek och framdrivningssatt,
samt alla utlandska krigsfartyg skyldiga att ta kronolots.

Befrielser:
2 8. Foljande finska fartyg ar befriade fran den, i 1 § stipulerade, skyldigheten att ta
kronolots:
a) fartyg som endast seglar inom landets gréanser;
b) fran utlandet anlandande fartyg, vilka har besokt tullkammare eller sédan tullstation
dar fartygets kunnat klareras, samt till utlandet avgaende fartyg pa véag till den sista
tullkammare eller tullstation med ovanndmnda rattigheter och vilken fartyget besoker
innan avsegling till 6ppet hav; samt
c) skepp och fartyg, registrerade i rysk eller utlandsk, lagenlig segelférening.

Den forsta finska lotsningsférordningen. Den undertecknades av president K. J.
Stalberg. Samma dag undertecknade han férbudslagen, sd han tankte knappast
pa, att han i lotsningsforordningen skrev under de gamla svenska kungarnas
lotsningsanvandningsprinciper.

Forordningen om linjelotsars behdrighetsvillkor (200/28)
Linjelotsforordningen 15.6.1928.

2 §. For sadant kompetensbrev som namns i 1 § kravs;

2. laglig alder;

3. minst 24 manaders sj6tjanstgoring pa linjer som stracker sig utanfor kustvattnen;

4.  minst 24 manaders tjanstgoring som linjelotselev i de farvatten applikanten &mnar
utfora lotsning;

5. ett, av ifrdgavarande fartygs kapten utfardat intyg, att applikanten har fullgjort den, i
tredje punkten foreskrivna, tjanstgoringen samt att han till fullo kanner till
ifrdgavarande farvatten, samt

6. Eftt, av ett sjofartsinstitut godkant, for Andamalet anpassat kunskapsprov i navigation,
fartygets signalering och styrning samt i de utvidgade sjofartsreglerna.

Den forsta finska linjelotsférordningen

Forordning om linjelotsar (410/60)
Linjelotsfoérordningen 14.10.1960.

2 8. For att en person ska kunna godkéannas som linjelots kravs:

1. 21 &rs alder;

2a understyrmansbrev eller darmed jamférbart, av frammande statsmakt utfardat
kompetensbrev; eller

2b  minst 36 manaders sjofartstjanstgoring i innerskargards-, kust- eller langre bort riktad
trafik och dartill, enligt sjofartsstyrelsen, tillrdckliga kunskaper i, for kusttrafik behovlig
navigationslara, fartygssignalering och —styrning, samt kunskap om vajningsreglerna,;

3. ett, enligt sjofartsstyrelsen, tillrackligt stort antal resor pa ifragavarande rutt i
egenskap av fartygets kapten, styrman, rorgéngare eller linjelotselev;

4, kannedom om ifrdgavarande farleder; samt

5. kunskaper i finska eller svenska.
38. den,i2 §punkt2b avsedda teoretiska kunskapen maste klargéras genom ett
forhor, vilket halls av sjofartsskolans larare i sjofartsamnen samt den i 4 punkten
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avsedda farledskdannedomen i ett forhor, vilket halls av lotskretschefen, savida inte
sjofartsstyrelsen, pga. ifrdgavarande persons erfarenhet och studier kan anse sig
kunna utfarda befrielse fran detta. Om passagerarskepp pa nagon rutt kan anvanda
sig av flera, fran varandra avsevart skiljande, farleder ar det sjofartsstyrelsens sak att
bestamma huruvida man i tillagg till de tidigare, i 2.8 och 3:e punkten avsedda, i
nagon viss farled genomforda resorna ocksa skall krava erfarenhet fran andra
farleder, eller om linjelotsens behorighet skall begréansas till vissa, bestamda farleder.

Den andra och sista finska linjelotsférordningen. Den avskaffades ar 1998.
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VIKING LINE

SAAPUNUT
Centralen for utredning av olyckor : A e
Somis Strandvag 33 C 2 0. 04 %5
00580 Helsingfors /A / S&

Viking line abp:s utlitande angiende det slutliga utkastet av undersékningsrapporten B
1/2001 M gillande passagerar-bilfirjan ms ISABELLAS bottenkiinning vid Staholm
20.12.2001.

Viking Line abp:s utlitande baserar sig pa den svenska Oversittningen av utredningsrapporten
B 12000 M

Centralen for utredning av olyckor har pA ett fortjanstfullt satt utnyttjat detta unika tillfille att
utreda orsakerna till att en passagerarfirja drabbas av en bottenkéinning i skargirdsnavigering,

Undersokningsrapporten forklarar hindelseforloppet pa ett trovirdigt och objektivt siit.

Analysen belyser utforligt de samverkande faktorerna som orsakade olyckan: bryggrutinerna,
provlotsningskutymen, samt viiderlekens och automatstyrningens samfillda effekt och att
denna olycka med all sannolikhet inte hade intriffat om den varit en ordinarie resa och inte en
provlotsningsresa.

UndersSkningsrapporten dr mycket limplig att anvindas i utbildningssyfte, for komplettering
av standardrutiner och for att forbittra lagarbetet och kommunikationen pa bryggan.

Undersokningsrapporten dr ocksé ldmplig som underlag i diskussioner med
sjofartsmyndigheterna for utformning av praxis vid provlotsning.

Undersokningsrapporten stimmer mycket vil verens med Viking Lines interna utredning
som presenterades i samband med sjéférklaringen.

Kommentarer frin Viking Lines fartygsbefil och rederiansvariga som tagit del av det
slutliga utkastet.

Kommentar till utékat lagarbete pa bryggan:

Viking Lines tanke har varit att det skall finnas utrymme for varje navi gator att till viss mén
utveckia ett personligt navigationssitt med hjilp av tillganglig navigationsutrustning inom
ramen for sjslagen och gillande standardrutiner. Utredningen frordar dock en mera
langtghende standardisering av navigationsmetoderna med mindre utrymme for individualism
och mera utrymme for lagarbete. Viking Line omfattar behovet av att utveckla lagarbetet

pé bryggan.
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Kommentar till Track-styming:

P4 Viking Lines fartyg anvinds Track-styrning begrinsat eftersom man vid Track-styrning
hela tiden foljer en forutbestimd farledsrutt. Track-styrningen har en begrinsad anviindning
eftersom den inte tar hinsyn till Gvrig trafik i farleden, man blir dven mindre uppmirksammad
pa att fSlja upp fartygets rérelser med risk for att navigatéren blir passiverad. Track-styrning
anvinds i huvudsak i Sppet hav och 6ppen skiirgard.

- Kommentar till handstyrning:

Standardrutin pa Viking Lines fartyg for att kompensera svingar som autopiloten inte klarar
av ir att koppla Sver till handstyrning. Detta belyses vid regelbundna bryggméten, det
tillimpas och &vas ofta i den dagliga trafiken och i samband med simulatorévningar, Aven vid
denna olycka Svergick lotseleven till handstyrning. Simuleringen som gjorts efterét visar att
en bottenkdnning hade kunnat undvikas om lotseleven hade anvint si g av en stdrre
rodervinkel vid évergangen till handstyming.

Kommentar till hjilpmedel:

Viking Line omfattar tanken att curved headline, radarkartor, ruttbok, prediktor etc. inte skall
uppfattas som hjilpmedel utan som en del av det integrerade navigationssystemet.

Kommentar till arbetsfordelning pa bryggan:

Utredningen sdger att "arbetsfordelningen pd bryggan dterspeglar den gamla
lotsningstraditionen, inte den moderna ide’n om att alla pd bryggan skall ha samma
kompetens”. Denna formulering ar motsigelsefull eftersom avsikten med detta lotsprov var
att ge vaktstyrman samma kompetens som linjelotsen. Detta beskrivs 4ven i borjan av
utredningen.

Kommentar till anvindning av prediktor;

Anviindning av prediktor hér inte till Viking Lines standardrutiner, den anvinds dock idag av
flertalet navigaidrer. Ett komplement till prediktorn &r vektorn som inte nimns i utredningen.
Vektorn ér endast en rak linje som visar vart fartyget 4r pa vig.Har kan tilliggas att lotseleven
inte gavs méjlighet att anvinda dessa hjilpmedel.

Kommentar till monitorering:

Viking Lines navigatorer 4r vil medvetna om att monitoreringen 4r en mycket viktig del av
navigeringen. I planeringen av bryggutrusiningens placering har stor uppmiirksamhet fists vid
att de viktigaste instrumenten sisom roderldgesgivare och rot-mitare finns i samma blick fing
som radarbilden. Vaktchefen som sitter i mitten har dessutom lika god 6versyn éver bada
NCC skdrmarna samt alla tre radarbilder och 6vriga instrument.

Kommentar till manévrering i hirt viider:

Utredningen séiger "i princip kan man séiga att om man lyckas lisgéra fartyget pd ett
betryggande siitt frin kaj och hamn kan man manévrera siikert ocksd i farleden”,

Detta pastiende forefaller mycket teoretiskt eftersom Viking Lines navigatorer inte kan se
nagot likvirdighet mellan att mangvrera ett fartyg till kaj och navigera det i en tring farled.
Den teoretiska kunskapen om fartygens mantveregenskaper ar givetvis viktig att kiinna till
men den praktisk erfarenhet och kunskap navigationsbefilets har om hur fartyget i
vekligheten beter sig i olika vindstyrkor, vindriktningar och pé olika platser i farleden #r nog
annu viktigare,
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Kommentar till XTD virdet:
Att XTD —virdet nollas vid varje kursindring ir nigonting som alla lotselever négon ging
under sin lotstrdning far lira sig,

Kommentarer angiende Stocksundsgiren:

Formuleringen att man misslyckat bemistra fartyget under Stocksundgiren #r inte helt riktig
cftersom man &nnu drygt 2 minuter fore bottenkéinningen holl fartyget ndstan mitt i farleden
genom de dterkommande kursindringar som lotseleven vidtog. Diremot kan man enligt var
uppfattning siga att lotseleven hade svarigheter att hilla fartyget pa den avsedda kursen.

Kommentar till NR-roder:

Vid olyckstillfillet var inte den neutralroderinstiliningen kind som gjorts av
systemleverantdren. Vir uppfattning &r att denna instillning tyviirr var okiind for de flesta i
denna bransch utom systemleverantéren,

Kommentar till sikerhetsplan:
Viking Lines och sjéfartsmyndigheternas tanke angiende sikerhetsplanen har varit att den

skall vara flexibel och anpassningsbar till olika typer av olycksscenarier, inte standardiserad
for alla eventuella hiindelser efiersom varje olyckshéndelse i ndgon form 4r unik.

Kommentar till nédmeddelande:

Nodmeddelandet gavs ver VHF kanal 16 och inte som ett DSC-alarm eftersom DSC alarmet
av fartygsbefilet anses som oanvindarvinligt i en kaotisk situation. Anvindandet av DSC
alarmet hade eventuellt fordréijt alarmutskicket fran fartyget vilket betyder att den fSrsening
pé 3 min 45 sek som utredningen uppger kunde ha blivit dnnu langre.

Viking Line abp tackar Centralen for utredning av olyckor och medlemmarna av
undersokningskommissionen for en mycket vil och noggrann utford utredning
som med all sannolikhet kommer att uppfylla sitt syfte att forbiitira sikerheten ytterligare.

Viking Line abp
Tekn.insp Tony Ohman Mariehamn 18 april 2005.
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Merenkulkulaitos D4 045
Onnettomuustutkintakeskukselle '
sy /:_.’ ! i /fV7
LAUSUNTO

Viite: B 172001 M
Merenkulkulaitoksen Meriliikenteen ohjaus toiminto antaa lausuntonsa
kyseisen tutkimusraportin turvallisuussuosituksesta 1, joka koskee linja-
luotsin tutkintoajoa.

Merenkulkulaitos muutiaa koeluotsauskdytantod siten, ettd koeluotsauk-
selle madritellidn selkedt ja konkreettiset suoritusnormit, joihin pitdd
kuulua:

- oppilaan tulee kiyttid kansainvilisesti vaadittava reittisuunnitel-
maa, jota verrataan merenkulkulaitoksen standardireittisuunnitel-
maan,

- kaikkia navigointilaitteita ja niihin sisdltyvdd tietoa on kdytettivd,

- koeluotsaus ei saa vaikuttaa komentosillan normaalimiehitykseen;

- koeluotsauksessa tulee vaatia tehokasta komentosiltaviestintid ja
ryhmdityoskentelyd;

- koeluotsaukseen médritellddn selkedt sdcolosuhteiden rajat;

- koeluotsauksen voi suorittaa myos komentosiltasimulaatiorissa,

Koeluotsaustilaisuus on sanan mukaisesti koe, jossa kokeen vastaanotta-
ja linjaluotsinkirjan mydntivan viranomaisen edustajana varmistuu, etti
kokeen suorittaja osaa navigoinnin:

- reitillg, jolle hinelle on tarkoitus myéntia linjaluotsinkirja ja

- aluksella, jolle linjaluotsinkirjaa haetaan.

Kocluotsauksessa ei ole tarkoitus vaatia mitisin normaalista komentosii-
tarutiinista poikkeavaa. Reittisuunnitelman kéytto tulee kuulua aluksen
normaalirutiineihin samoin navigointilaitteiden kayttd, komentosilta-
michitys sekd turvallisuuden varmistava komentosiltayhteistyo. Naist4
on vastuussa aluksen piillikké samoin kuin aluksen kuljettamisesta
normaalia vaikeammissa séfiolosuhteissa. Koeluotsausta vastaanottava
tarkastaja on ainoastaan huomioitsija, joka ei millazin tavalla puutu aluk-
sen turvalliseen navigointiin saati ole siita vastoussa. Merenkulkulaitos
esittéd, ettd onnettomuustutkinta huomioi suosituksissaan jo tehdyt toi-
menpiteet.

Mihin perustuu suositus, ettd koeluotsauksen tulisi voida suorittaa myés
komentosiltasimulaattorissa? Rutiinien ja poikkeustilanteiden harjoittelu
on varmasti mielekdsti suorittaa simulaattorissa turvallisessa ympéris-
tossd mutta Merenkulkulaitos ei voi yhtyi tutkintaryhmin suositukseen
tiltd osin. Mikali koeluotsaus suoritetaan aluksella kuten on tutkinta-
ryhmén raportissa suositeltu, sen pitiisi olla silloin turvallista?

Faksi www.fma.fi

AP f G500 Puhelin ! :
Kadyntiosoite Postiosoite etunimi.sukunimi@fma. fi

Porkkalankatu 5 PL 171 0204 481 0204 48 4355
00180 Helsinki 00181 Helsinki
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Luotsauslaissa (940/2003) ja luotsausasetuksessa (982/2003) on méa#ri-
telty linjaluotsinkirjan saamisen ja peruuttamisen edellytykset. Lisiksi
laissa on valtuutus Merenkulkulaitokselle antaa tarkemmat mazraykset
linjaluotsinkirjan mydntdmiseen liittyvistd kirjallisista tutkinnoista ja
koeluotsauksista. Laki ja sen nojalla annetut saadokset ovat tulleet kysei-
sen tapauksen jilkeen mutta ovat olleet tutkintaryhmiin kiytettivissi tut-
kinnan kuluessa. Ne ovat 15ydettivissd Merenkulkulaitoksen kotisivuilta
Meriliikenteen ohjaus toiminnon sivuilta tai julkaistuista ja voimassa-
olevista tiedotuslehdisti.
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Matti Aaltonen
Merenkulkulaitos
Meriliikenteen ohjaus





