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SUNDBYHOLMIN JA UKKOPEKAN TAPAUSTEN VERTAILU

M/S SUNDBYHOLMin ja S/S UKKOPEKAnN karilleajojen onnettomuustutkinta suoritettiin yhteis-
tutkintana. Vastaavanlaisia kausiliikenteen onnettomuuksia tapahtuu melko usein. Tarkoituksena
oli vertailla, minkalainen vaikutus UKKOPEKKAnN varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelmalla oli
miehistdn toimintaan onnettomuustilanteessa verrattuna SUNDBYHOLMin tapaukseen. Jalkim-
maisessa ei ollut turvallisuusjohtamisjarjestelméaé, koska alus oli rekisterdity alle sadalle matkus-
tajalle. Seuraavassa vertailevia havaintoja tutkinnoista.

Molemmat alukset ajoivat karille virallisen vayldalueen ulkopuolella. UKKOPEKAIle oli laadittu
reittisuunnitelma, mutta sita ei seurattu aktiivisesti matalikolle ajoa edeltavina hetkind. SUNDBY-
HOLMilla ei ollut reittisuunnitelmaa lainkaan ja aluksen paallikkd navigoi virallisen vaylaalueen
ulkopuolella tuntemattomalla vesialueella ja alkoholin vaikutuksen alaisena. Sdadosten mukaan
reittisuunnitelma on laadittava. Onnettomuudet tapahtuivat hyvissa keséolosuhteissa, mutta ole-
massa olevien navigointivalineiden hyédyntaminen oli puutteellista kummallakin aluksella.

UKKOPEKAnN turvallisuusjohtamisjarjestelma ei siséltanyt turvalliseen navigointiin liittyvid menet-
telytapoja, joten varustamo ei todennékoisesti halua puuttua péaallikon merimiestaitoon. Tutkijoi-
den mielesta aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelma on nailtéd osin puutteellinen. Jarjestelma on
merenkulkulaitoksen hyvaksyma eika turvalliseen navigointiin liittyvid menettelyohjeita ole vaadit-
tu, todennakdoisesti, koska ne ovat muualla sdadoksissa selkedsti maaritelty. Evakuointi toteutet-
tiin hyvassa jarjestyksesséa ja matkustajille jaettiin pelastusliivit. Hyvin sujunut evakuointi johtui
todennakoisesti selkeista turvallisuusjohtamiskasikirjan ohjeista, niiden noudattamisesta seka
aluksella pidetyista harjoituksista. UKKOPEKAN turvallisuusjohtamisjarjestelméssa on myos mai-
nittu, etta yhtiéssa noudatetaan ehdotonta 0-linjaa alkoholiasioissa.

SUNDBYHOLMiIn halytystoiminnan aloituksessa ilmennyt viive ja se, etta pelastusliiveja ei kaytet-
ty evakuoinnissa, olisivat olleet valtettavissa hyvin laaditun turvallisuusjohtamisjarjestelman oh-
jeistuksilla ja niiden noudattamisella. Turvalliseen navigointiin liittyvilla, virallisten vaylien kayttéon
ja reittisuunnitteluun painottuvilla, ohjeistuksilla ja niiden noudattamisella olisi onnettomuus mabh-
dollisesti ollut valtettavissa. Varustamo ei ole kirjallisesti ottanut kantaa alkoholin kayttéon aluksil-
laan.

Tutkijoiden mielesta kotimaan matkustaja-alusliikenteen alusturvallisuutta voidaan parantaa kehit-
tamalla turvallisuusjohtamisjarjestelmia tai turvasuunnitelmia. Tutkijat katsovat myds, etté turvalli-
nen navigointi on olennainen osa alusturvallisuutta, joten "isdnnan aanen” tulisi nakya naissa oh-
jeistuksissa ja se kuvaisi "isannan” sitoutumista alusturvallisuuteen. Edelld mainitun perusteella
tutkijat pitéavat perusteltuna turvallisuusjohtamisjarjestelman periaatteiden soveltamista myos alle
100 matkustajan aluksiin.
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TIIVISTELMA

M/S SUNDBYHOLM lahti Nauvon kirkonkyl&stéa 8.8.2006 klo 10.20. Matkustajia aluksella oli 42 ja
miehistdéa 2. Paallikolla oli navigointivalineina karttaplotteri ja paperikartta. Tutka ei ollut kaytossa.
Paallikon kertoman mukaan han navigoi paperikartan avulla ja visuaalisin havainnoin. Laivan
paamaara oli huvivenesatama Norrskata Fyren. Paallikko ei ollut aiemmin kaynyt kyseisessa pai-
kassa. Aluksen l&htd viivastyi 20 minuuttia, joten paallikkd paatti oikaista Amlot- ja Norrskata-
saarten valisesta salmesta, josta hanella ei ollut aiempaa kokemusta. Kirjallista reittisuunnitelmaa
paallikko ei ollut laatinut.

Ohjaamossa oli yksi matkustaja tutustumassa aluksen ohjailuun. Paallikon mukaan matkustajan
lasndolo ohjaamossa hdiritsi navigointiin keskittymista. Paallikké oli suunnitellut ajavansa sal-
messa olevan vedenpaallisen kiven ja Amlotin vélista, mutta salmi vaikutti kapealta, joten paallik-
ko vaisti kived mennédkseen sen lannen puolelta. Alus ohjautui nakyvissa olevan kiven lounais-
puolella olevalle matalikolle karttaplotterin tulosteen mukaan noin klo 11.27. Nopeutta karilleajo-
hetkell& oli noin 4-5 solmua.

Onnettomuuden syynad voidaan pitaa viralliselta vaylaalueelta poikkeamista vesialueelle, josta
paallikolla ei ollut aiempaa paikallistuntemusta. Onnettomuuteen myétavaikuttaneina tekijdina
voidaan pitdd matkustajan lasnaoloa ohjaamossa seka paallikon toimintaa alkoholin vaikutuksen
alaisena. Paallikon veren alkoholipitoisuus ylitti vesiliikenteessa sallitun rajan.

Tutkintalautakunta antaa turvallisuussuosituksia sek& Merenkulkulaitokselle kotimaanliikenteen
matkustaja-alusten reittisuunnitelmakaytantdjen tarkastamiseksi ettd SUNDBYHOLMin varusta-
molle ehdottoman O-promillerajan kayttéonottamiseksi alushenkilokunnalle.
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SAMMANDRAG

M/S SUNDBYHOLM, GRUNSTOTNING NORR OM KORPO DEN 8.8.2006

M/S SUNDBYHOLM avgick frdn Nagu kyrkby den 8.8.2006 kl. 10.20. Ombord fanns 42 passage-
rare och 2 besattningsmedlemmar. Befalhavaren hade en sjokortsplotter samt ett pappersjokort
som navigationshjalpmedel. Radaren var inte i anvandning. Enligt befalhavaren sa navigerade
han enligt pappersjokortet och visuella observationer. Destinationen var fritidsbatshamnen Norrs-
kata Fyren. Befalhavaren hade inte tidigare varit dar. Avgangen hade fordrojts med 20 minuter
och befalhavaren beslot darfor att ta en genvag i sundet mellan déarna Amlot och Norrskata som
han inte hade tidigare erfarenhet av. Befadlhavaren hade inte gjort upp en skriftlig ruttplan.

Det fanns en passagerare i styrhytten for att bekanta sig med framférande av fartyget. Enligt be-
falhavaren sa var passagerarens narvaro stérande sa att han inte kunde koncentrera sig pa navi-
gationen. Befalhavaren hade planerat att kbra i sundet mellan dvervatten stenen och Amlot, men
sundet verkade sa smalt att befalhavaren vajde for stenen for att g& vaster om den. Fartyget styr-
de pa grund sydvast om den synliga stenen enligt sjokortsplottern kl. 11.27. Farten vid grundstot-
ningen var 4-5 knop.

Orsaken till olyckan kan anses vara att man avvek fran de officiella farlederna in pa ett sjbomrade
som beféalhavaren inte hade lokalkdnnedom om. Som medverkande orsaker kan anses vara pas-
sagerarens narvaro i styrhytten samt befalhavarens promillehalt i blodet. Befdlhavarens promille-
halt i blodet var dver straffgranset i sjofarten.

Undersokningskommission rekommenderar att Sjofartsverket inspekterar inrikestrafikens med
passagerarfartyg rutt planering praktik och att SUNDBYHOLMs rederi tar i bruk fartygspersona-
lens absoluta 0-tolerans med avseende pa alkohol.



C2/2006M

M/S SUNDBYHOLM, karilleajo Korppoon pohjoispuolella 8.8.2006

SUMMARY

M/S SUNDBYHOLM, GROUNDING ON THE NORTH SIDE OF KORPPOO ON
8.8.2006

M/S SUNDBYHOLM departed the Nauvo parish village on 8 August 2006 at 10.20. There were
42 passengers and 2 crew members on board. The Master had a nautical map and a plotter as
navigational aids. The radar was not in use. According to the Master he navigated with the assis-
tance of the nautical map and visual observations. The vessel's destination was pleasure craft
harbour Norrskata fyren. The Master hadn't called the place before. The departure of the vessel
was 20 minutes late, so the Master decided to cut across the inlet between the islands Norrskata
and Amlot. He had no former experience of the inlet. There was no written route plan made by
the Master.

There was one passenger in the cockpit familiarizing with the navigation. According to the Master
the presence of the passenger in the cockpit disturbed him while he was focusing on navigation.
The Master had planned to manoeuvre the vessel between the on water rock and the island of
Amlot but the inlet seemed to be too narrow. Therefore the Master avoided the rock in order to
manoeuvre on the west side of the rock. According to the recording of the plotter, the vessel
drifted to the shoal on the south-west side of the on water rock approximately at 11.27. The
speed of the vessel was approximately 4-5 knots.

The cause of the accident was the deviation to the water area, of which the Master had no former
experience. The presence of the passenger in the cockpit and the Master’s increased BAC-level
can be considered as a contributing factors for the accident. The Master's BAC-level was above
the Finnish penalty limit for seafarers.

The commission of accident investigation addresses safety recommendations to the Finnish Mari-
time Administration for auditing the voyage planning practises of the inland passenger vessels
and to the SUNDBYHOLM'’s owner for taking in use absolute O-tolerance regarding alcohol
among the vessel staff.
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KAYTETYT LYHENTEET

MRCC Marine Rescue Coordination Centre, meripelastuskeskus

VTS Vessel Traffic Service, alusliikennepalvelu

MS Motor Ship, moottorialus

mpk Meripeninkulma

GPS Global Positioning System, satelliittipaikannusjarjestelma

AIS Automatic Identification System, alusten automaattinen tunnistusjarjestelma



C2/2006M

M/S SUNDBYHOLM, karilleajo Korppoon pohjoispuolella 8.8.2006

SISALLYSLUETTELO
THVISTELMA ...ttt ettt et e et e et et e e b e b e s b e e b e e b e e beebeeseeseesaeneensesesese e [
SAMMANDRAG. . ....cecetti ettt e e e e ettt e ettt e e e e e e eeet bt e eaeeeeeatttteaeaeeeeatt i aaeaaaeeeares Il
SUMM A R Y ettt e e e e ettt et et e e e ettt e e e e e et et et tr e e e e e e eeetr b naeeaaaaeaes "
KAYTETYT LYHENTEET ..ottt ettt ettt sbesaesbeereenesneenas v
F Y I 0 Y Y 1 N SRS VII
1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET ...ttt e e et e e 1
R N 11 PP 1
S O R =11 1= [ AP P P PP PP P PP PP PPPPPP 1
O O |V T 011 2
1.1.3 Ohjaamo ja SEN AIEEET..........eeeeeeeeieiieeiieiiie ettt e e e e e e e e eeeeeeeeeeeeeeeeeeeees 2
1.1.4 KONEiStO ja KONENUONE .........uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees 3
T |V = 11 (0 = V= L = = L 3
1.2 ONNEettOMUUSTAPANTUMA. ... ...eieiiieiiieiiieii ettt et e e e e e e e e e eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees 3
N R S Y- T- To ] [0 1S | (== PP 3
1.2.2 Onnettomuusmatka ja sen valmistelU ..o 3
1.2.3  TapahtumapaiKKa ............eeiiieiiiiiiiiieii e e e e e e e e s eeeeeas 4
I S - Vo T o1 (1] o - PP S 5
1.2.5 Toimenpiteet tapahtuman JAIKEEN..........coiiiiiiiiiiie e 6
1.2.6  AlUKSEN VANINGOL ...t e e e e s st rr e e e e e e s e eeeeeas 6
1.2.7 ReKISterOINtIAItIEOT .......eeeiiiie et r e e e e eee e s 6
1.2.8 VTS- ja valvontajarjestelmien toiminta...........cccveeeeiiiiiiiiiiee e 7
1.3 PelastUSTOIMINTA . ....ccii ittt e e e e ettt e e e e e e e s et e e e e e e e e s s antbeaeeeeaeeeaanns 7
O 0 A o = 11V 4 YZ5] (1011 ] = PP 7
1.3.2 Pelastustoiminnan K&yNNiStyMiNEN............ceuvieiiiiiiiiiiieiieeeeeeeeeeeee e e eee e eeeeeeeeeeeens 7
1.3.3  MatKusStajien €VaKUOINTI .........uuviiiiiiiiieiiieiieesieeereeseeeeeeeeeeeeeeeeerererrereeeerrerereeereerereereens 7
I N (VST g I o 1= P TS = 1 1T o TSP 8
O =T 1o 1Y A g TEEY=T V1Y T PP 9
1.4.1 Tutkimukset oNNettOMUUSAIUKSESSA.........cccuuviiiiiieeiiiiie e 9
1.4.2  MiehiStON TOIMINTAL. ... ..uuiiiiiieiiiiit e e 9
1.4.3 Organisaatio ja JONTAMINEN .........uuuuuiiiiiiiiiiiiiieeiiiiieeeeeeeeee e eeeeereeereeererereennes 10
1.5 Toimintaa ohjaavat SAAdOKSEet ja MEETAYKSET ........uuuuuirruiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeneeeeeeereeereeeneeennenne 10
1.5.1 Kansallinen [ainSAAAANTO..........c..vveiiiieieiieiir e 10



C2/2006M

M/S SUNDBYHOLM, karilleajo Korppoon pohjoispuolella 8.8.2006

1.5.2 Operaattorin MAAIAYKSEL........cccueiiiiiie et e e s e reeeeeeas 12
1.5.3 Toimintaa ohjaavat SAAUOKSEL........cciieiiiiiiiiiiiii e 12
B NN A S | USSP 13
2.1 REIHSUUNNITEEIU ...eeiiiiei et e e e e e s et e e e e e e e e e snnb e eeeeeas 13
2.2 Matkustajan [ASNE0I0 ONJAAMOSSA ... ...uuuuuuriuuiiiiiiiiiiiiitiiiteireeeeeereeeereeeeeereeeraeeeeeeeenerenenne 13
2.3 HAIYEYSTOIMINTA ...eeiiiiieeis ittt s e e e e e e e s et e e e e e e e e s anntbeaeeeeaeeesaanneeeaeeeeas 14
2.4 Pelastustoiminnan @rVIOINT ...........ooiueiieiiee e e e e e eaa e 14
2.4.1 Tiedottaminen MatKUSTAJIllE............uuumiemmiiiiii e eeeeeeees 14
2.4.2  EVAKUOINT .....utiiiiiiieiiitee ettt et e e e e et e e e e e e 14
2.5 Alkoholin mahdolliset vaikutukset ONNettoMUULEEN .........c.c.evviieiiieiiiiiieee e 15
2.5.1 Tutkimustietoa alkoholin vaikutuksesta harkintakykyyn............cccccovvciiiiiiinnnnnn. 15
2.5.2 Alkoholin vaikutus paallikdn harkintakyKyyn ...........cccoeeivieiiieeniiiiiiiieneee e 15
2.6 TurvallisuusjohtamisjarestelME ...........eeiiiiiiii e e e e 16
3 JOHTOPAATOKSET ..ottt ettt ettt ettt ettt ettt et e et et e st e saesaesbeebeebeereebeebeeneensasaeneens 19
3.1 TAPANIUMEAKELIU ..o 19
3.2 Taustatietoa poikkeamisesta vaylaalueelta.............ccccceeeiiiiiiiiiii e 19
3.3 Onnettomuuden syntyyn vaikuttaneita taustatekijoita ......................cccoc e, 20
3.4 Muita havaittuja turvallisuuteen vaikuttavia teKijOoita.............cccceeeeeee i, 20
ST 01 1] 1 VS T P 21
LAHDELUETTELO
LITTEET

\

Liite 1. Kotimaan matkustaja-alusliikenteessa noudatettavia sdannoksia



C2/2006M

M/S SUNDBYHOLM, karilleajo Korppoon pohjoispuolella 8.8.2006

ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus sai ilmoituksen Ms SUNDBYHOLMin Karilleajosta 8.8.2006
klo 12.02.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 16.08.2006 tutkintalautakunnan tutkimaan onnettomuutta. Pu-
heenjohtajaksi maaréattin suostumuksensa mukaisesti merikapteeni Juha Sjolund ja jaseniksi
merikapteeni Micael Vuorio ja tekniikan ylioppilas Ville Grénvall.

Tutkinta suoritettin yhdessa 10.8.2006 tapahtuneen kotimaanliikenteen matkustaja-aluksen
S/S UKKOPEKAN karilleajon kanssa, jossa alus ajoi matalikolle p&allikon tehtya etdisyyden arvi-
ointivirheen.

Onnettomuuksien tutkinta suoritettiin yhteistutkintana, koska vastaavanlaisia kausiliikenteen on-
nettomuuksia tapahtuu melko usein ja tarkoituksena oli vertailla, minkadlainen vaikutus UKKO-
PEKKAnN varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelmalla oli turvallisuuteen ja miehistén toimintaan
onnettomuustilanteessa verrattuna SUNDBYHOLMin tapaukseen, jossa turvallisuusjohtamisjar-
jestelmaa ei ollut, koska alus oli rekisterdity alle sadalle matkustajalle.

Alue, jolla SUNDBYHOLM liikenndi, kuuluu Archipelago VTS:n valvonta-alueeseen. VTS luovutti
tutkijoille tallenteen josta kuului radioliikenne alusten ja VTS:n valilla klo 11.16-12.01. Aluksen
liikkeet ennen pohjakosketusta eivat kuitenkaan erottuneet tallenteesta, koska tapahtumapaikka
sijaitsee VTS:n tutka-alueen ulkopuolella eika aluksella ole AlS-transponderia.

Tutkinnan johtaja kuuli aluksen paallikkda ja sijaispaallikkda ja tutustui alukseen Paraisten tela-
kalla 9.8.2006. Aluksen paallikké luovutti GPS-karttaplotterin tutkintalautakunnan kayttoon. Laite
toimitettiin maahantuojalle, jossa siitd saatiin tulostettua laitteelle tallentunut reitti ennen karil-
leajoa. Tutkijat kavivat 31.8.2006 uudelleen tutustumassa alukseen tarkemmin ja havaitsivat, ettéa
joitakin korjaavia toimenpiteitd onnettomuuden jalkeen oli toteutettu, kuten esimerkiksi aluksen
miehityksen suhteen. Tutkijat olivat lasnd Turun merioikeudessa 13.9.2006 paallikbn antaessa
meriselityksen.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin on-
nettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 §:ssa tarkoitettua lausuntoa varten
Merenkulkulaitoksen meriturvallisuustoiminnolle ja aluksen varustamolle seka tiedoksi aluksen
paallikolle, MRCC Turulle, Archipelago VTS:lle sek& Merenkulkulaitoksen Saaristomeren tarkas-
tusyksikolle.

Vi



C2/2006M

M/S SUNDBYHOLM, karilleajo Korppoon pohjoispuolella 8.8.2006

1

11

111

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Alus

Kuva 1. M/S SUNDBYHOLM.

Yleistiedot

Laivan nimi

Laivan tyyppi
Laivan omistaja
Aluksen kotipaikka
Rakennusvuosi
Rakennuspaikka
Luokittaja

Suurin pituus
Suurin leveys
Syvays

Brutto

Nopeus

Koneteho
Liikennealue
Henkilomaaréd/matkustajamaara

M/S SUNDBYHOLM
matkustaja-alus
Stranbo Group
Parainen

1958

Senderborg, Tanska
Merenkulkulaitos
25,05 m

6,4 m

1,7m

113

8,5 kn

2 x 145 kW
Liikennealue |
100/98
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11.2

113

Miehitys

Aluksen miehitystodistuksen mukaan aluksen minimimiehitykseen kuului paallikko, jolla
tuli olla kotimaanliikenteen laivurinkirja seka kansimies, jolla tuli olla kansimiehenkirja.

Aluksen péaallikkd (s. 1951) oli saanut kotimaanliikenteen laivurinkirjan ja koneenhoitajan
patevyyden v. 1978. Radio-operaattorikirja hénelle oli mydnnetty samana vuonna.
SUNDBYHOLMiIn paallikkéna han oli toiminut 6 kesana, vuodesta 2000 lahtien.

Onnettomuusmatkalla ollut stuertti (s. 1976) oli koulutukseensa liittyvassa neljan kuu-
kauden mittaisessa tydharjoittelussa Strandbo Group:issa. Hanella ei ollut selkeda toi-
menkuvaa, vaan han toimi yleismiehena hoitaen esimerkiksi tarjoilua, vastaanottoa ja
saunan lammittamista. Han oli ollut yhtion muilla aluksilla ylimaaraisena miehena autta-
massa tarjoilussa ja oppipoikana muutamia kertoja aikaisemmin, mutta SUNDBYHOL-
Milla han oli nyt ensimmaista kertaa. Hanella ei ollut kansimiehen toimen edellyttamaa
patevyytta, joten alus oli matkalla vajaalla miehityksell&.

Ohjaamo ja sen laitteet

Magneettikompassi Weilbach

Tutka Raytheon 3604

GPS karttaplotteri Garmin GPSMap 182C, vuoden 2003 karttaversiolla
Kasiohjaus

Molemmille koneille oma kauko-ohjauslaite

VHF-puhelin Hgcom

Kuva 2. Kuva aluksen ohjaamosta.
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Koneisto ja konehuone

Aluksen paakoneistona on kaksi Volvo TMD 145 kW -dieselid ja apukoneena Volvo MD
17C 22 kVA -moottori ja Valmet 320 28 kW -generaattori.

Matkustajamaara

Tapahtumahetkelld aluksella oli 42 matkustajaa ja 2 hengen miehist6. Matkustajat olivat
paaosin elakelaisia. Matkustajaluetteloa ei ollut, mutta matkustajien lukumaara oli las-
kettu.

Onnettomuustapahtuma

Onnettomuusmatkan kuvaus perustuu paallikén kuulemiseen, meriselitykseen, merivar-
tioston kuulustelupdytékirjaan seka karttaplotterin tallenteeseen.

Saaolosuhteet

Tapahtumahetkella tuuli lannesta nopeudella 3 m/s. Nakyvyys oli hyva.

Onnettomuusmatka ja sen valmistelu

SUNDBYHOLM tankattiin Airistolla onnettomuuspaivdn aamuna ja merelle |&hdettiin
klo 09.15 suuntana Nauvon kirkonkyla, josta oli tarkoitus hakea matkustajat risteilylle.
Risteily suuntautuisi huvivenesatamaan Norrskata Fyrenille, missa risteilyasiakkaiden oli
tarkoitus nauttia lounas. Matkan alkaessa aluksen paallikké arveli, ettei ensimmaista
kertaa aluksella olleella stuertilla ollut kansimiehen patevyyttd, mutta paatti kuitenkin lah-
tea talla miehityksella liikkeelle, koska tybantaja oli paallikbn mukaan maarannyt, etta
kyseinen stuertti tulee mukaan matkalle. Stuertti oli p&aallikon kertoman mukaan ollut ai-
kaisemmin mukana yhtién muissa aluksissa.

Ennen matkan alkua paallikko piti stuertille noin 10—15 minuutin koulutuksen siitd, miten
aluksella toimittiin esimerkiksi tulipalon sattuessa ja missa pelastusliiveja sdilytettiin.

Kun matkustajat oli saatu laivaan, lahdettiin Nauvon kirkonkylasta 8.8.2006 klo 10.20.
Matkustajia aluksella oli 42 ja miehistéa 2. Syvaysta aluksella oli 1,7 metrid. Paallikolla
oli navigointivalinein& karttaplotteri ja paperikartta. Tutka ei ollut kaytdssa. Laivan paa-
maarana oli Norrskata Fyren, missa paallikko ei ollut aikaisemmin kaynyt. Aluksen laht6
viivastyi 20 minuuttia, joten paallikkd paatti menetetyn ajan kiinni kuromiseksi ajaa lyhin-
ta reittia madranpaahan ja taméan vuoksi oikaista Amlot- ja Norrskata-saarten vélisesté
salmesta, josta hanella ei ollut aiempaa kokemusta. Kirjallista reittisuunnitelmaa paallik-
ko ei ollut laatinut.
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Kuva 3. Aluksen reitti. Katkoviivalla on pnrretty onnettomuusmatkan reitti ja Jatkuval-

la viivalla on piirretty virallisia vaylid pitkin kulkeva reitti. Karilleajopaikka on
merkitty kuvaan punaisella rastilla. (© MKL Merikartoitus)

1.2.3  Tapahtumapaikka

Tapahtumapaikka sijaitsee Norrskatan ja Amlot-saaren vélisessa salmessa, paikassa
60° 15,068 N ja 21° 38,997 E (kts. kuvat 3 ja 4.). Salmessa ei ole merenkulun turvalait-
tein merkittyd vaylaa.

Tapahtumapaikalla oleva vedenpaallinen kivi ja sen lannen puolella oleva matalikko on
selkeasti merkitty merikarttaan.
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Karilleajopaikka
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Kuva 4. Aluksen kulkureitti ennen karilleajoa GPS-karttaplotterin tallenteen mukaan.

Tapahtuma

Ohjaamossa oli yksi matkustaja tutustumassa aluksen ohjailuun. Paallikén mukaan mat-
kustajan lasnaolo ohjaamossa hairitsi navigointiin keskittymistd. Paallikkd navigoi opti-
sesti ja naki selvasti Norrskatan ja Amlotin vélisessd salmessa olevan vedenpéallisen
kiven, jonka idan puolelta hanen oli tarkoitus ajaa. Lahestyessaan kiven ja Amlot-saaren
valissa olevaa vesialuetta se vaikutti hanen mielestdan kuitenkin liian kapealta, joten
han paatti kiertda kiven lansipuolelta. Kddnnoksen paallikko toteutti kuitenkin lilan myo-
haan ja alus ajautui vedenpdaallisen kiven lounaanpuoleiselle matalikolle noin klo 11.45
paallikén kertoman mukaan. Karttaplotterin tulosteen mukaan aluksen nopeus putosi 13
sekunnissa 16 km/h:sta (8,6 kn) nollaan klo 11.27, jonka jalkeen alus pysyi paikallaan.
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Toimenpiteet tapahtuman jalkeen

Paallikko yritti karilleajon jalkeen irrottaa alusta matalikolta aluksen omin konein mutta ei
onnistunut yrityksessa. Tama nakyy myo6s karttaplotterin tulosteesta. Stuertti ilmoitti ta-
pahtuneesta matkustajille, tarkastettuaan tilanteen ensin aluksen péaallikdlta ohjaamosta.
Paallikko ilmoitti karilleajosta VTS:lle. Paallikko ilmoitti tapahtuneesta myos merivartios-
tolle kanavalla 14 klo 11.47.

Merivartioston pikavene PV209 saapui alukselle noin puoli tuntia saamansa ilmoituksen
jalkeen ja varmisti tilannetta, kunnes SUNDBYHOLM saatiin irti karilta.

Aluksen pilssit tarkastettiin eikd 6ljyvuotoja havaittu. Evakuointi tehtiin merivartioston
kahdella aluksella, joilla matkustajat vietiin Galtbyn satamaan noin klo 13.50-15.00 vali-
send aikana. Puhallutuksen jalkeen paallikko vietiin verikokeeseen vesiliikennejuopu-
muksesta epailtyna.*

Uusi paallikkd komennettiin alukselle merenkuluntarkastajan ja yhtién toimitusjohtajan
paatoksellda. Hanen oli mééara huolehtia siitd, ettd evakuointi hoidetaan loppuun seka
valvoa aluksen irrotusta Kkarilta.

SUNDBYHOLMilta pyydettiin, ettd VTS asettaisi matkustaja-aluksille nopeusrajoituksen,
jotta ohiajavien alusten aallot eivat kasvaisi niin suuriksi. Nopeusrajoitus maarattiin 1a-
heiselle 10 metrin vaylalle klo 16.00.

Aluksen vahingot

Aluksen vahingot tarkastettiin Paraisten telakalla 9.8.2006. Aluksen pohjan sb-puolelta
I6ytyi naarmuja ainoastaan maalipinnasta eika pohjalevytys ollut painautunut sisaan-
pain.

Aluksen sb-puoleinen potkuri oli vioittunut siten, ettéd se jouduttiin irrottamaan korjausta
varten. Sb-puoleisen perasimen etukulmassa oli jalkid pohjakosketuksesta, mutta vaurio
oli pelkastaan kosmeettinen.

Rekisterdintilaitteet

Aluksen GPS-karttaplotteri tallensi aluksen kulkeman reitin. Laitteen maahantuoja tulosti
my6hemmin tutkintaa varten seka rekisterdinnin karttaplotin (kuva 4.) etta reitin numee-
riset paikka- ja nopeustiedot ajanhetkineen.

Muita matkatietojen tallennusjarjestelmia aluksella ei ole. Aluksella ei ole AIS-
transponderia.

! Kello 12.25 puhallutuksen tulokseksi saatiin 1,23 %o ja varmistuspuhallutuksessa eri alkometrilla klo 12.30 tulokseksi saatiin
1,28 %o. Verikoe otettiin kahteen kertaan: klo 14.05 otetun verikokeen tulokseksi saatiin 1,06 %o ja klo 17.16 otetun veriko-
keen tulokseksi 0,52 %o.
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VTS- ja valvontajarjestelmien toiminta

Aluksen ollessa karilla VTS:ItA pyydettiin ohiajaville matkustaja-aluksille nopeusrajoitus-
ta, jonka VTS toteutti klo 16.00.

Alue, jolla SUNDBYHOLM liikenndi, kuuluu Archipelago VTS:n valvonta-alueeseen. VTS
luovutti tutkijoille tallenteen, josta kuului radioliikenne alusten ja VTS:n valilla klo 11.16—
12.01. Aluksen liikkeet ennen pohjakosketusta eivat kuitenkaan erottuneet tallenteesta,
koska tapahtumapaikka sijaitsee VTS:n tutka-alueen ulkopuolella eika aluksella ole AlS-
transponderia.

VTS-tallennetta on hyédynnetty tutkinnassa radioliikenteen osalta.

Pelastustoiminta

Pelastustoiminnan kuvaus perustuu meriselitykseen, Merivartioston toimenpideluette-
loon, VTS-tallenteen radioliikenteeseen ja paallikén sekda mydhemmin aluksen pelastus-
toimiin osallistuneen sijaispaallikén kuulemisiin.

Halytystoiminta

Karilleajo tapahtui klo 11.27 GPS-karttaplotterin tulosteen mukaan. Paallikkd ilmoitti ka-
rilleajosta VTS:lle, mista ilmoitettiin, ettd merivartiosto kuuntelee VHF-kanavia 14 ja 16,
SUNDBYHOLMIn paallikén ensin tiedusteltua kyseista asiaa. MRCC vastaanotti hatail-
moituksen MS SUNDBYHOLMilta klo 11.47. MRCC halytti tehtavaan kaksi partiota
Nauvon merivartioasemalta seka partiot Susiluodon merivartioasemalta ja Turun valvon-
taryhmasta. Turun vartiolentueen Super Puma -helikopteri oli kenttdvalmiudessa Turus-
sa.

Onnettomuustutkintakeskuksen paivystaja sai ilmoituksen onnettomuudesta MRCC Tu-
rulta klo 12.02.

Pelastustoiminnan kdynnistyminen

Merivartiosto saapui alukselle noin puoli tuntia saamansa hatailmoituksen jalkeen.

Matkustajien evakuointi

Matkustajien evakuointi toteutui hyvassa jarjestyksessa, mutta heille ei jaettu pelastuslii-
veja, koska aluksen henkilokunta katsoi, ettd hataa ei ollut. Nauvon merivartioaseman
pikavene PV209 oli karilleajopaikalla koko evakuointitapahtuman ajan varmistamassa ti-
lannetta. Aluksen matkustajat evakuoitiin Galtbyhyn, missa oli poliisipartio heita vastas-
sa. Susiluodon merivartioaseman pikavene PV206 evakuoi ensimmaiset kymmenen
henkiloa Galtbyhyn klo 14.05. Toiset kymmenen henkea sama alus evakuoi klo 14.43.
Nauvon merivartioaseman ilmatyynyalus 1A 202 evakuoi seuraavat yksitoista henkea
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klo 14.44. Viimeiset 11 henkea evakuoitiin IA 202:lla klo 14.58. Taman jalkeen ainoas-
taan PV209 jai karilleajopaikalle ja muut yksikot vapautettiin tehtavistaan.

Aluksen pelastaminen

M/S SUNDBYHOLMin sijaisp&éllikkd komennettiin alukselle merenkuluntarkastajan ja
yhtién toimitusjohtajan paatoksella. Hanen oli maara huolehtia matkustajien evakuoinnin
saattamisesta loppuun ja valvoa aluksen irrotusta karilta. Han saapui paikalle klo 14.25.
Taman jalkeen aluksella avattiin kansiluukut, jotta pohja ja perdsinkoneisto paastiin tar-
kistamaan sisédkautta. Alusta yritettin irrottaa karilta yhtion omalla Princess 55 -
huviveneelld, mutta tuloksetta. Vaylaalus M/S HIITTINEN tilattiin paikalle auttamaan irro-
tuksessa.

SUNDBYHOLM irtosi karilta ohiajaneen rahtialuksen perdaaltojen vaikutuksesta. Tuulen
suunta oli muuttunut aluksen ollessa Karilla siten, ettéd alus alkoi irrottuaan ajelehtia
poispdin karikosta. Merivartioston tarkistettua, ettei aluksen takana ollut enempéaé kivia,
peraytettiin alus etelddn pois matalikolta. Tamén jalkeen tarkastettiin aluksen ohjauslait-
teiden toimivuus ja mahdolliset vuodot viela kerran varmuuden vuoksi. Vuotoja ei edel-
leenkdan esiintynyt ja ohjauslaitteetkin toimivat, joten matka kohti Airistoa voitiin aloittaa
vaylaalus M/S HIITTISEN saattaessa. Airistolle saavulttiin klo 20.25.

SUNDBYHOLM telakoitiin Paraisten telakalle 9.8.2006.

Kuva 5. SUNDBYHOLM matalikolla. Matalikko erottuu kuvassa vaaleana alueena.
(© Turun Sanomat)
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Tehdyt erillisselvitykset

Tutkimukset onnettomuusaluksessa

Aluksen sisétiloista on kuusi hatapoistumistietd, jotka on selkeasti merkitty nuolin. Pelas-
tusliiveja on sijoiteltu sisatiloissa aluksen keulaan ja perdan penkkien alle, mista ne oli-
vat helposti saatavilla sekd aurinkokannelle. Aurinkokannella sijaitsevat myds kiinteat
pelastuslautat. Pelastusvalineet olivat asianmukaiset ja hyvassa kunnossa.

Aluksen turvallisuuskaavio on selkd ja se on laitettu esille aluksen salongin seinélle.
Turvallisuuskaavio on 8.6.2000 Merenkulkulaitoksen hyvaksyma. Paloposteja on kaksi,
yksi konehuoneessa ja toinen aurinkokannella, jonka paloletkua sailytetddn konehuo-
neessa.

Kuva 6. Pelastusliivit ja kelluntalautat aluksen takakannella.

Miehiston toiminta

Aluksen paallikko oli tapahtumahetkella alkoholin vaikutuksen alaisena. Han kertoi Meri-
vartioston kuulustelussa nauttineensa alkoholia kolmena karilleajoa edeltdneena paiva-
na ruokaillessaan ja saunassa sekd maanantaina, onnettomuutta edeltaneena iltana, ys-
tavansa luona. Onnettomuutta edeltéavan illan viimeisen alkoholiannoksensa han oli ot-
tanut noin klo 22.30, jonka jalkeen han oli mennyt nukkumaan.
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Onnettomuustilanteen halytystoiminnasta paallikolla ei ollut selkedd kuvaa, koska han
joutui tiedustelemaan meripelastuskeskuksen kuuntelukanavaa VTS:Ita.

Varotoimenpiteet turvallisen evakuoinnin toteuttamiseksi olivat puutteelliset, koska mat-
kustajille ei jaettu pelastusliiveja.

Organisaatio ja johtaminen

Aluksen tilausmatkat jarjestetddn saaristomatkailuyritys Strandbo Groupin toimesta.
Aluksen paallikkd vastaa kaytannon toteutuksesta. Miehiston hankinnasta vastaa myo6s
Strandbo Group.

Varustamolla oli tapahtumahetkella kuusi alusta, joista kahden matkustajamaara on juuri
alle 100 henkiléa. Koska ISM:n mukaista turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei vaadita ko-
timaanliikenteen matkustaja-aluksilta, jos niiden matkustajaméaéara on alle 100 henkil6a,
ei varustamolla eika sen aluksilla ollut turvallisuusjohtamisjarjestelmaa.

Toimintaa ohjaavat séadokset ja maaraykset

Kansallinen lainsdadanto

Maaraykset aluksen miehityksesta ja laivavaen patevyydesta ja vahdinpidosta on annet-
tu asetuksella (1256/1997). Merilaissa® saadetaan paallikon velvollisuudesta huolehtia,
ettd alusta kuljetetaan ja kasitellaan hyvan merimiestaidon mukaisesti.

Alus oli puutteellisesti miehitetty, koska kansimieheksi pestatulla henkilélla ei ollut toi-
menkuvan edellyttdmaa koulutusta eikad patevyytta.

Reittisuunnittelu

Maaraykset reittisuunnitelman toteutuksesta on mainittu vahdinpitoa koskevassa ase-
tuksessa® ja reittisuunnittelun lakisaateiset vaatimukset on kuvattu merilaissa®, jossa
mainitaan mm:

Paallikon on ennen matkan aloittamista varmistettava, ettd kuljettavaksi aiottu reitti
on suunniteltu kayttamalla kyseessa olevan alueen asianmukaisia merikarttoja ja me-
renkulkujulkaisuja.

Reittisuunnitelmassa on yksil6itava aluksen reitti siten, etta siina

1) otetaan huomioon matkaan vaikuttava reittijakojarjestelma;
2) taataan riittava meritila aluksen turvallista kulkemista varten koko matkaksi;

3) ennakoidaan tunnetut merenkulkuriskit ja haitalliset sdéolosuhteet;

% Merilaki 6 luku 9 §
% vahdinpitoa koskeva asetus (1257/1997) 2-5 §
* Merilaki 6 luku 3 a § (30.12.2002/1359) Reitin suunnittelu

10
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Liikenneministerion paatos (1257/1997) 3 § matkakohtainen etukateissuunnittelu:

Ennen jokaista matkaa aluksen paallikon on huolehdittava siita, etté aiottu reitti [&h-
tésatamasta ensimmaiseen kayntisatamaan on suunniteltu sopivien ja asianmukais-
ten merikarttojen ja muiden merenkulkujulkaisujen avulla, jotka sisaltavat oikeaa,
taydellistd ja ajantasaistettua tietoa niistd merenkulun rajoituksista ja vaaroista, jotka
ovat pysyvaa tai ennakoitavaa laatua seka merkityksellisia aluksen turvalliselle kulul-
le.

Liikenneministerion p&atds (1257/1997) 5 § poikkeaminen suunnitellulta reitilta:

Jos matkan aikana paatetdan muuttaa seuraavaa kayntisatamaa suunnitellun reitin
varrella tai jos aluksen on muista syista tarpeen poiketa huomattavassa maéarin
suunnitellulta reitiltd, on uusi reitti suunniteltava ennen kuin alunperin suunnitellulta
reitilté poiketaan.

Asetus miehityksesta

Asetus aluksen miehityksesta, laivavaen patevyydesta ja vahdinpidosta (1256/1997) 2
luvun 4 8 maarittelee laivaisannan velvollisuudesta seuraavasti:

Laivanisdnnan on huolehdittava siita, ettd aluksella on merenkulkulaitoksen antama
miehitystodistus ja ettd alus on miehitetty voimassa olevan miehitystodistuksen mu-
kaisesti.

Ennen kuin laivavakeen kuuluva ottaa vastaan toimen aluksella, laivanisdnndn on
varmistettava, etta:

1) kullakin laivavakeen kuuluvalla on toimeen vaadittava patevyys;
Edell& mainitun asetuksen 6 § maarittelee paalliktn velvollisuudesta seuraavasti:

Aluksen paallikén on huolehdittava siitd, etta alus on miehitetty vallitsevat olosuhteet
huomioon ottaen turvallisesti. Aluksessa tulee kuitenkin olla vahintdan voimassa ole-
van miehitystodistuksen mukainen miehitys.

Vesiliikennejuopumus

Vesiliikenteessa vesiliikennejuopumuksen rajana on veren alkoholipitoisuuden arvo
1,0 %o. Maantie- ja ilmaliikenteessa rajana on 0,5 %..> Tosin ilmailulaki® kieltda tehtavat
ilmailualuksessa henkil6lta, jonka veren alkoholipitoisuus on kohonnut.

Erailla varustamoilla on virallinen kaytanto, jonka mukaan aluksilla noudatetaan nollato-
leranssia alkoholin suhteen.

® Rikoslain 23 luku, likennerikoksista (30.4.1999/545)
® limailulain 17 luku 167§ (29.12.2005/1242)

11
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152 Operaattorin maaraykset

Aluksella oli pelastautumiseen liittyvia ohjeistuksia, mutta muuhun operointiin liittyvia oh-
jeistuksia ei operaattorin toimesta ollut laadittu.

SUNDBYHOLM on katsastettu 98 matkustajalle ja 2 hengen miehistolle, joten alukselta
ei vaadita turvallisuusjohtamisjarjestelméd Omistaja ei ole laatinut alukselle kattavia tur-
vallisuusohjeistuksia, turvallisuuskaaviota lukuun ottamatta.

1.5.3 Toimintaa ohjaavat saadtkset

Kotimaan matkustaja-alusliikenteessa noudatettavat sdadokset on lueteltu liitteessa 1.

12
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2.1

2.2

ANALYYSI

Reittisuunnittelu

M/S SUNDBYHOLMilla ei ollut paperikarttaan eika elektroniseen karttaan merkittya reit-
tisuunnitelmaa. Reittisuunnitelmaa ei mydskaan ollut kirjallisena, vaan paallikko oli paat-
téanyt seurata aluksen kulkua paperikartalta. Koska alus oli matkaan lahdettdessa 20 mi-
nuuttia aikataulusta jaljessa, paallikkd paatti poiketa alkuperaisesta suunnitelmasta ja
ajaa lyhinta reittia maaranpaahan. Myoskaan reittimuutoksen yhteydessa ei laadittu uut-
ta reittisuunnitelmaa, vaan lahdettiin ajamaan silmamaaraisesti paperi- ja elektronisen
kartan avulla tutkan ollessa pois kaytosta.

Alus poikkesi vaylaalueelta ja lahti kohti kapeaa salmea, jonka keskella on vedenpaalli-
nen kivi. Paallikko liikkui ensimmaista kertaa salmessa, joten han ei voinut ennakkoon
tietdd, mita optisesti tulee ndkemaan. Mitdan takeita siita, ettd merikortti naytti oikein, ei
ollut, koska liikuttiin vaylaalueen ulkopuolella. Paallikko kertoi, etta ei luottanut GPS:aan,
koska se ei joissakin tilanteissa ollut nayttanyt oikein. GPS oli tassa tilanteessa paikka-
tietolahde karttaplotteriin, jonka karttamateriaalin tarkkuudesta ei ole tietoa. Koska paal-
likkd ei luottanut karttaplotteriin ja salmi vedenpéallisen kiven ja Amlotin vélilla vaikutti
paallikon mielestd kapealta, han paatti vaistad vasemmalle, jolloin alus ajoi karille. GPS-
karttaplotterin tallenteen mukaan laite naytti aivan oikein kuljetun reitin.

Jos reittisuunnitteluun olisi kaytetty aikaa, niin merikortista olisi voinut huomata, etta ve-
denpaallisen kiven ja Norrskatan valilla on enemman tilaa kuin vedenpaallisen kiven ja
Amlotin valissa.

Oikaisureittia ajettaessa matka lyheni noin 1,6 mpk verrattuna alkuperaiseen reittiin. Jos
koko oikaisureitti olisi voitu ajaa 8,5 solmun nopeudella, mika on aluksen tavallinen lii-
kenndintinopeus, olisi aikaa saastynyt noin 12 minuuttia. Paallikkd kuitenkin kertoi hidas-
taneensa nopeutta tuntemattomalla vesialueella Korvetin-saaren kohdalla noin 4 sol-
muun. Talléin olisi oikaisureittid kaytettdessa todellinen sdastetty aika ollut noin 2 mi-
nuuttia (katso kuva 3).

Matkustajan lasndolo ohjaamossa

Paallikon mukaan matkustajat saavat hanen luvallaan tulla ohjaamoon. Huonolla s&alla
han ei kuitenkaan paasta ulkopuolisia ohjaamoon.

Kausiliikenteessa on yleista, etta matkustajien joukosta |6ytyy muutamia merenkulusta
kiinnostuneita, jotka matkan aikana kayvét aluksen ohjaamossa tutustumassa aluksen
navigointiin ja paallikén toimintaan ohjaamossa. Toisinaan paallikdn voi olla my6s vai-
keaa huomauttaa matkustajalle, jos han kokee tarvitsevansa rauhaa keskittydkseen tar-
kemmin aluksen navigointiin. On myds mahdollista, ettéd paallikkd ei aina huomaa oh-
jaamossa olevan matkustajan hairitsevan hanen keskittymistdan navigointiin, ennen
kuin vasta onnettomuuden jalkeen.
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2.4

24.1

24.2

Varustamossa olisi hyva olla ohje matkustajien lasnaolosta ohjaamossa, johon paallikko
voisi tukeutua vetdessaan rajaa navigoinnin ja asiakaspalvelun vélille. SUNDBYHOL-
Missa ei mytskaan ollut ohjaamon ovessa kylttid, joka olisi kieltanyt sivullisten paasyn
ohjaamoon tai kieltanyt paallikon hairitsemisen matkan aikana.

Halytystoiminta

Tutkijoiden kasityksen’ mukaan paallikko otti yhteyttd VTS-keskukseen noin 15 minuut-
tia karilleajon jalkeen ja kysyi MRCC:n tyoskentelykanavaa. VTS kysyi paallikolta, miksi
MRCC:iin pitdd saada yhteyttd, jolloin paallikké kertoi karilleajosta. Paallikén toiminta
osoittaa, ettéa han ei ollut taysin tietoinen hataliikenteen toimintatavoista.

VTS-tallenteen mukaan VTS-operaattori seurasi tilannetta karilleajoilmoituksesta lahtien
ja ilmoitti MRCC:lle puhelimitse SUNDBYHOLMista ennen kuin paallikkd otti yhteytta
MRCC:een. Kommunikointi tapahtui VHF:II4, joten kaikki osapuolet pystyivét seuramaan
tilannetta.

Koska karilleajo tapahtui VTS:n tutkan nakyvyysalueen ulkopuolella ja SUNDBYHOLMIl-
la ei ollut AlS-transponderia, alus ei voinut olla VTS:n seurannassa karilleajoa edeltavi-
na hetkind. Turvallisuuden kannalta on tarkeaa, ettd pienten matkustaja-alusten liikku-
minen on nykyistd paremmin seka liikenteen valvonnan ettd muun liikenteen tiedossa.
Taman mahdollistaa AlS-transponderin asentaminen kaikkiin matkustaja-aluksiin VTS-
alueilla. Lisaksi tarkka paikkatieto meripelastuskeskuksessa nopeuttaa pelastustoimia.

Pelastustoiminnan arviointi

Tiedottaminen matkustajille

SUNDBYHOLMilla aluksen kansimies informoi matkustajia tapahtuneesta tarkistettuaan
tilanteen ensin aluksen paallikblta ohjaamosta. Suurten ihmismaarien tehokas johtami-
nen ja ohjaaminen erityisesti karilleajon tyyppisissa potentiaalisissa paniikkitilanteissa
vaatii henkilékunnalta nakyvaa ja maaratietoista toimintaa.

Tassa tapauksessa matkustajia informoitiin hyvin tapahtuneesta ja nain ollen valtettiin
epatietoisuuden mukanaan tuoma matkustajien mahdollinen hataantyminen. Myo6s aluk-
sen henkildkunnan kayttama tybasu erotti henkilokunnan selkeésti matkustajista ja siten
osaltaan lisasi turvallisuuden tuntua matkustajien keskuudessa. Ei kuitenkaan sovi
unohtaa, ettd myo6s paivaaika ja kaunis kesainen saa piti osaltaan tunnelman rauhallise-
na aluksella.

Evakuointi

Matkustajat olivat keskimaarin noin 75 vuotiaita, joten heidan likkumisensa poikkeavissa
olosuhteissa asettaa omat haasteensa. Téallaisissa tilanteissa myds sairaskohtauksen

" SUNDBYHOLMin karttaplotterin rekisteréima karilleajoaika klo 11.27 on 20 minuuttia aikaisempi kuin MRCC:n
toimenpideluetteloon merkitty halytyksen vastaanottoaika.
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251

2.5.2

riski on kohonnut. Tdman vuoksi oli tarkedd, etté tilanne pidettiin hallinnassa ja rauhalli-
sena.

Evakuoinnissa siirrytddn aluksesta toiseen ja siind piilee omat vaaransa. Tutkijat katso-
vat, ettd tallaisissa toimenpiteissa tulisi matkustajien turvallisuus varmistaa jakamalla
heille pelastusliivit, siitakin huolimatta, ettéd saa oli hyva ja tilanne aluksella rauhallinen.

Alkoholin mahdolliset vaikutukset onnettomuuteen

Tutkimustietoa alkoholin vaikutuksesta harkintakykyyn®

Toimintojen herkkyys alkoholin héiritseville vaikutuksilla riippuu toimintojen monimutkai-
suudesta. Mitd useamman aistimen ja toiminnan yhteensovittamista eli koordinoimista
keskushermostolta edellytetdan, sitd useampaan eri reaktioon alkoholi vaikuttaa ja sita
todennékoisemmaksi toimintojen koordinaation hairiintyminen tulee.

Yhden asian keskittynyt seuraaminen ei hairiinny yhta herkéasti kuin yritys tarkkailla sa-
manaikaisesti useita kohteita. Esimerkiksi reaktio kuulo- tai nakoarsykkeeseen ei vaadi
aivoilta monimutkaista paatoksentekoprosessia ja siksi alkoholin vaikutus ei aina paljas-
tu alhaisilla verenalkoholipitoisuuksilla (~1%e. ja alle).

Humalan voimakkuus on yleisesti suorassa suhteessa veren alkoholiin. Hyvan tolerans-
sin omaavan henkilén toiminnat kuitenkin hairiintyvat vahemmaén. Laskuhumalassa al-
koholin lamaava vaikutus lakkaa vabhitellen ja loppuu kokonaan alkoholin poistuttua eli-
mistosta. Laskuhumalassa alkoholin toimintaa heikentava vaikutus on kuitenkin vahai-
sempi kuin vastaavalla veren alkoholitasolla nousuhumalassa. Tama johtuu hermoston
alkoholin sietokyvyn nopeasta kasvamisesta jo yhden juomiskerran aikana. Tama saat-
taa aiheuttaa erityisesti juomista seuraavana aamuna vaikutelman, etta alkoholi olisi jo
poistunut elimistostd, vaikka nain ei todellisuudessa olisikaan. My6s krapulavaiheen va-
symys ja henkiset muutokset, kuten masennus ja ahdistuneisuus, saattavat pitda suori-
tus- ja valppaustason edelleen normaalia alempana.

Toleranssilla tarkoitetaan paihteen vaikutuksen vahenemista ja paihteen kestokyvyn
kasvamista. Niin sanotussa akuutissa toleranssissa, yhden nauttimiskerran aikana alko-
holin ollessa poistumassa elimistdstd sen vaikutus on pienempi kuin nousuvaiheessa,
vaikka alkoholipitoisuus keskushermostossa onkin yhta suuri.

Alkoholin vaikutus paallikbén harkintakykyyn

SUNDBYHOLM ajoi karille klo 11.27. Noin tunti tapahtuman jalkeen aluksen paallikkoé
puhallutettiin kaksi kertaa ja molempien puhallutusten tulos oli yli 1,2 %.. Taméan lisaksi
my6hemmin maissa tehdyn verikokeen tulos oli myos yli 1 %o.

8 Lahde: P

aihdelaaketiede, toimittajat: Mikko Salaspuro, Kalervo Kiianmaa, Kaija Seppa, Helsinki Duodecim,

2003, ISBN 951-8917-99-X

15



C2/2006M

M/S SUNDBYHOLM, karilleajo Korppoon pohjoispuolella 8.8.2006

2.6

On mahdollista, etté paallikdn veren alkoholipitoisuus vaikutti paatdksentekokykyyn hei-
kentavasti, vaikka han kertoikin vireystilansa olleen normaali matkan aikana. Paallikén
harkintakyky oli my6s mahdollisesti alkoholin vaikutuksesta heikentynyt siina maarin, et-
ta han ei valttamatta itse huomannut suorituskykynséa alentumista. Muut aluksella olleet
eivat tiettavasti havainneet paallikén olleen alkoholin vaikutuksen alainen. Stuertti kertoi
paallikon ilmeen olleen vasynyt.

Alusta navigoitaessa paallikon tulee maarittdd aluksen paikka kayttdmalla hyvaksi eri
lahteitd, seurata aluksen liikkeitd ja ohjata alusta manuaalisesti, tdhystaa, ottaa huomi-
oon aallokko, tuuli ja muut olosuhteet seka saadella aluksen nopeutta. Tama kaikki vaa-
tii eri aistimien samanaikaista valppautta, huomion siirtdmista kohteesta toiseen, aisti-
mista saapuvien viestien analysointia ja niihin perustuvaa paatoksentekoa seka "toi-
meenpanokaskyjen” antamista lihaksistolle. Alkoholin vaikutuksen alaisena paallikén
toiminta ei valttamatta ollut enda tarkoin harkittua, jolloin onnettomuusriski kasvoi.

Tutkijoiden kasityksen mukaan ammattimaisessa kaupallisessa matkustajaliikenteessa
pitaisi lahtékohdan olla se, ettd alkoholin ja muiden paihteiden osalta on voimassa nolla-
toleranssi. Seka aluksen ohjailusta vastuussa oleville henkil6ille etta muille aluksen tur-
vallisuustehtavissa oleville sen pitéisi olla ehdoton vaatimus. Koska téata ei ole laissa
maaritelty, tulisi varustamoiden olla aktiivisia tdssa asiassa.

Turvallisuusjohtamisjarjestelma

Taman kokoluokan ja matkustajamaaran aluksille on viime vuosina sattunut paljon navi-
goinnin epaonnistumisesta johtuneita onnettomuuksia®. Tutkijoiden nakemyksen mu-
kaan suurta osaa kausiliikenteen aluksista navigoidaan lahinna kokemuksen ja sita kaut-
ta opitun kaytannon nappituntuman mukaan ilman asianmukaista reittisuunnitelmaa.

Mikéli aluksella olisi ollut turvallisuusjohtamisjarjestelm& tai ns. turvasuunnitelma
(52/2004M), olisi halytystoiminta ja evakuointi todennékdisesti kuvattu siind ja toiminta
olisi ndin ollen saattanut olla kuvatun kaltaista. Turvallisuusjohtamisjarjestelman piiriin
kuuluvan alusta hoitavan varustamon tulisi n&hda ISM-koodin periaatteiden toteuttami-
nen mahdollisuutena ohjeistaa aluksen henkilokuntaa mahdollisimman selkeésti. Tama
ei valttamatta toteudu, koska ISM-koodi on valjasti tulkittavissa ja hyvaksyva viranomai-
nen saattaa hyvéaksya erittdin pelkistettyja turvallisuusjohtamisjarjestelmia, joissa useita
tarkeita turvallisia menettelytapoja jaa kuvaamatta. Tutkijoiden kasityksen mukaan tur-
vallisten menettelytapojen tulisi sisdltéda ohjeistukset myds turvallisen navigoinnin toteut-
tamiseksi. Mikali turvallisuusjohtamisjarjestelma toteutetaan néin, saattaa silla olla tur-
vallisuutta lisdéava vaikutus myos aluksille, joiden matkustajamaard on pienempi kuin
100.

Hyvan turvallisuusjohtamisen kulmakivena on yrityksen ylimman johdon sitoutuminen.
Turvallisuutta ja ymparistonsuojelua koskevissa asioissa yksildiden sitoutuminen, péate-
vyys, asenteet ja motivaatio kaikilla tasoilla maarittavat lopputuloksen.

o Turvallisuusselvitys S2/2004M, kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuus
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Merenkulkulaitos on asianmukaisesti katsastanut aluksen ja se soveltuu matkustajatur-
vallisuuden (pelastusvalineet ja hatapoistumistiet) osalta hyvin tarkoitukseensa, kunhan
turvallisesta navigoinnista huolehditaan ja seka halytystoiminnalle ettd evakuoinnille on
kuvattu selkeat menettelytavat.

Turvallisuusjohtamisjarjestelméan tarpeesta alle 100 henkilén aluksiin on laajemmin kasi-
telty turvallisuusselvityksesséa S 2/2004 M, jossa myds suositetaan turvallisuusjohtamis-
jarjestelméaa naille aluksille ja/tai aluskohtaista turvallisuussuunnitelmaa.
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3.2

JOHTOPAATOKSET

Alus lahti matkalle 20 min my6hassa aikataulusta, minka ei pitéisi vaikuttaa turvalliseen
navigointiin. Turvalliselta vaylaltd kuitenkin paatettiin poiketa tdman aikatauluviiveen
vuoksi. Tutkijoiden tekemien laskelmien mukaan paallikén tekema oikaisu hiljennetylla
nopeudella olisi sédastanyt aikaa noin 2 minuuttia ilman karilleajoa. Liséksi paallikko oli
alkoholin vaikutuksen alainen.

Alukselta ei vaadita turvallisuusjohtamisjarjestelmaa, joka voisi sisaltdd ohjeistukset tur-
valliseen navigointiin. Lakisaateiset velvoitteet kuitenkin edellyttavat, ettd ennen matkal-
le 1&htda laaditaan reittisuunnitelma. N&ain ei kuitenkaan ollut toimittu. Alusta on totuttu
ohjaamaan paikallistuntemuksen mukaisesti seka merikarttaa kayttaen.

Tapahtumaketju
Karilleajoon johtanut tapahtumaketju oli seuraava:
¢ MS SUNDBYHOLM lahti risteilylle 20 minuuttia aikataulusta mydhassa.

«  Aluksen paallikkd paatti oikaista Norrskatan ja Amlotin saarten vélisesta salmesta
(kuvat 3 ja 4) kuroakseen menetettya aikaa kiinni.

* Vesialue, jonka halki paallikkd paatti oikaista, ei ollut hanelle entuudestaan tuttu ei-
ka siité ollut olemassa reittisuunnitelmaa.

«  Paallikkd oli suunnitellut ajavansa salmessa olevan vedenpdaallisen kiven itapuolel-
ta, mutta nahtyaan kivia kauempana edesséa, han paattikin ajaa kiven lansipuolelta.

o Padllikkd teki paatoksen liian myohaan ja alus ajoi vedenpéallisen kiven lounais-
puolella olevalle matalikolle.

e Paallikkd oli alkoholin vaikutuksen alaisena navigoidessaan alusta ja liséksi ohjaa-
mossa oli yksi matkustaja tutustumassa aluksen navigointiin. Nama kaksi seikkaa
vaikuttivat paallikoén paatoksentekokykyyn ja navigointiin keskittymiseen.

Onnettomuuden vélitttmana syynad voidaan pitdd viralliselta vaylaalueelta poikkea-
mista vesialueelle, josta paallikdlla ei ollut aiempaa paikallistuntemusta sekd myotavai-
kuttaneina tekijoind paallikon toimintaa alkoholin vaikutuksen alaisena ja matkusta-
jan lasnaoloa ohjaamossa.

Taustatietoa poikkeamisesta vaylaalueelta

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimissa kausiliikenteen onnettomuuksissa on usein
syyna ollut oikominen matkan lyhentamiseksi/ ajan saastamiseksi tai koska niin on ollut
jatkuvasti tapana tehda. Turvallisuusselvityksessa S 2/2004 M*° kohdassa 2.2 on todet-
tu, ettd kuudesta tutkitusta tapauksesta kolmessa ei varsinaista reittisuunnittelua ollut ja

105 2/2004 M Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuus
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neljassa tapauksessa on karilleajo tapahtunut vaylattomien vesialueiden kautta ajetta-
essa tai tehtdessa oikaisuja. Tama karilleajo on jatkoa néille tapauksille seka reittisuun-
nittelun etta vaylattomien vesialueiden osalta.

Tutkijat korostavat, ettd ajosuunnitelman akillinen muutos on paasaantdisesti huono rat-
kaisu, mikali muutoksen syyna ei ole uhkaava vaaratilanne, koska talléin tulee harvoin
tiedostettua suunnitelman muuttumiseen liittyvia riskitekijoita.

Onnettomuuden syntyyn vaikuttaneita taustatekijoita
Alkoholin vaikutus

Paallikon harkintakyky oli mahdollisesti alkoholin vaikutuksesta heikentynyt siind maérin,
ettd han ei valttamatta itse huomannut suorituskykynsa alentumista. Muut aluksella ol-
leet eivat tiettdvasti havainneet paallikon olleen alkoholin vaikutuksen alainen.

Muita havaittuja turvallisuuteen vaikuttavia tekijoita
Miehitys

Aluksen voimassa oleva miehitystodistus edellyttda kansimieheltd kansimiehen péate-
vyyskirjaa. Patevan kansimiehen puuttumista on pidettava tavallista vakavampana, kos-
ka aluksella on vain yksi kansimies.

Kansimiehen patevyyden puuttuminen stuertilta asetti aluksen paallikbn hankalaan
asemaan. Hanen olisi pitdnyt perua koko risteily, koska tiesi kansimiehen olleen ilman
vaadittua patevyytta.

Pelastusliivien jako

Evakuoinnin yhteydessa pelastusliiveja ei jaettu. Sitd voidaan pitdd matkustajaturvalli-
suutta heikentavana asiana. Mahdollinen turvallisuusjohtamisjarjestelma tai turvasuunni-
telma voisi sisaltéaa selkeat ohjeet turvallisen evakuoinnin toteuttamisesta.

Halyttdminen

Paallikkd oli epatietoinen MRCC:n kuuntelukanavista. Turvallisuusjohtamisjarjestelman
tai turvasuunnitelman tulee sisaltdéd ohjeet kommunikoinnista hatatilanteissa seka tarvit-
tavat yhteystiedot.

Aluksen irrotusyritys

Aluksen paallikko yritti valittémasti karilleajon jalkeen aluksen irrotusta karilta omin ko-
nein ilman kunnollista vuotojen tarkastamista. Tutkijat korostava, etta irrotusyritysta ei
tule tehd& ennen kuin on tietoa aluksen mahdollisista vaurioista.
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4 SUOSITUKSET

Tutkinnassa ei voida suoraan osoittaa, etta onnettomuus olisi ollut estettévissd, mikali
aluksella olisi ollut turvallisuusjohtamisjarjestelma tai turvallisuussuunnitelma. Hyvin laa-
dittu turvallisuusjohtamisjarjestelma tarjoaa kuitenkin paallikdlle selkedt menettelytavat
turvallisen navigoinnin toteuttamiseksi. Matkustaja-alusta on navigoitava vain virallisia
merikarttaan merkittyja vaylia kayttden tai muuten paallikon hyvin tuntemilla vesialueilla.
"Villin navigoinnin” jarjestykseen saattamiseksi olisivat selkeét ja turvalliset menettelyta-
vat paikallaan.

1) Tutkijat suosittavat, ettd Merenkulkulaitos tarkastaa reittisuunnitelmakaytannét kat-
sastuksien yhteydessa kotimaanliikenteen matkustaja-aluksilla esim. vanhoista reit-
tisuunnitelmista.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ja/tai aluskohtaista turvallisuussuunnitelmaa on ehdo-
tettu alle 100 matkustajan aluksille jo aiemmin ilmestyneessa turvallisuusselvityksessa
S2/2004M™, ja merenkulkulaitos on luvannut harkita sita. Onnettomuustutkintakeskus
toivoo, etta harkinta johtaa myo6nteiseen paatdkseen.

Tutkijoiden kasityksen mukaan ammattimaisessa kaupallisessa matkustajaliikenteessa
pitdisi lahtokohdan olla se, ettd alkoholin ja muiden paihteiden osalta on voimassa nolla-
toleranssi. Seka aluksen ohjailusta vastuussa oleville henkil6ille ettd muille aluksen tur-
vallisuustehtavissa oleville sen pitaisi olla ehdoton vaatimus. Koska tata ei ole laissa
maadritelty, tulisi varustamoiden olla aktiivisia tdssa asiassa.

2) Tutkijat suosittavat, ettd SUNDBYHOLMin varustamo ottaa kaytannoksi alushenki-
I6kunnan ehdottoman O-promillerajan alkoholin suhteen.

Helsingissa 12.11.2007

Juha Sj6lund Micael Vuorio Ville Grénvall

1 S2/2004M, Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuus, liite 5

21



LAHDELUETTELO

Seuraavat lahteet on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen:

1. Meriselityksen poytékirja 7130 liitteineen

2. Paallikén kuulemispoytakirja 9.8.2006

3. Sijaispéaallikon kuulemispdytékirja 9.8.2006

4. Lansi-Suomen Merivartioston esitutkintapoytakirja Nro 9196/R/60596/06 liitteineen
5. SUNDBYHOLMIn karttaplotterin tuloste

6. Valokuvia aluksesta

7. Lehtiartikkelit

8. Lansi-Suomen Merivartioston toimenpideluettelo



Liite 1/1 (3)

KOTIMAAN MATKUSTAJA-ALUSLIIKENTEESSA NOUDATETTAVIA SAAN-
NOKSIA

Kansallisia sdannoksia

Merenkulkua koskevia séédnnoksia
- Merilaki 15.7.1994/674
- Vesiliikennelaki 20.6.1996/463 ja Vesilikenneasetus 7.2.1997/124

- Asetus yhteen tormé&amisen ehkaisemisestd sisaisilla kulkuvesilla (Sisavesi-
s&annot 1978) 30.3.1978/252

- Laki alusturvallisuuden valvonnasta 17.3.1995/370

- Asetus laivaisannan turvallisuusjohtamisjarjestelmésta ja aluksen turvalliseen
kayttoon liittyvista johtamisjarjestelyista 26.1.1996/66

Alusta koskevia sadnnoksia
- Asetus kauppa-aluksista 17.4.1924/103
- Asetus alusten katsastuksista 3.12.1999/1123

- Asetus erdiden kotimaan matkoilla liikennéivien matkustaja-alusten turvallisuu-
desta 23.12.1999/1307

- Merenkulkulaitoksen paatds erdiden kotimaan matkoilla likenndivien matkusta-
ja-alusten turvallisuudesta 14.1.2000 Dnro 1/30/2000

- Asetus alusten radiolaitteista 17.1.1992/31

- Asetus alusten vakavuudesta 24.7.1972/588

- Asetus alusten paloturvallisuudesta 18.2.1972/152

- Asetus alusten hengenpelastuslaitteista 19.1.1973/29

- Merenkulkulaitoksen p&atés alusten hengenpelastuslaitteista 27.6.1997
Dnro:13/00/97

- Painelaitelaki 27.8.1999/869

- Asetus aluksen miehityksestd, laivavden patevyydesta ja vahdinpidosta
19.12.1997/1256

- Liikenneministerién paatds aluksen miehityksestd, laivavden péatevyydestd ja
vahdinpidosta 19.12.1997/1257

- Liikenneministerién paatds aluksen laivavaen patevyydestéd 5.11.1999/1019

Pelastustoimi ja onnettomuustutkinta
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Meripelastuslaki 30.11.2001/1145 (Meripelastuslaki ja -asetus perusteluineen
sekd muuta aineistoa on julkaistu Rajavartiolaitoksen esikunnan julkaisussa
Meripelastuslaki — Sjéraddningslag 2002, Edita Prima Helsinki 2002)

Valtioneuvoston asetus meripelastuksesta 17.1.2002/37
Meripelastusohje 2003

Pelastuslaki 13.6.2003/468

Laki onnettomuuksien tutkinnasta 3.5.1985/373

Asetus onnettomuuksien tutkinnasta 12.2.1996/79

Miehist6a koskevia sdannoksia

Merimieslaki 7.6.1978/423
Asetus merimieslaissa tarkoitetun tydsopimuksen tekemisesta 12.5.1995/783

TyOministerion paatés merimieslaissa tarkoitetun tyésopimuksen tekemisesta
annetussa asetuksessa tarkoitetun tydsopimuslomakekaavan vahvistamisesta
31.5.1995/830

Meritydaikalaki 9.4.1976/296

Laki tybajasta kotimaanliikenteen aluksissa 26.3.1982/248
Merimiesten vuosilomalaki 1.6.1984/443

Asetus merimiehen laékéarintarkastuksista 18.6.1980/476

Sosiaali- ja terveysministerion paatds merimieheltd vaadittavasta nako- ja kuu-
lokyvysta 16.1.1985/70

Merimieskatselmuslaki 19.12.1986/1005 ja Merimieskatselmusasetus
22.5.1987/516

Merimiesten palkkaturvalaki 15.12.2000/1108 ja Valtioneuvoston asetus meri-
miesten palkkaturvasta 28.12.2000/1295

TyOministerion asetus tydnantajan velvollisuudesta maksaa korvausta tyonteki-
jalle merionnettomuudessa menetetysta henkilokohtaisesta omaisuudesta
13.9.2000/803

Laki yhteistoiminnasta yrityksissé 22.9.1978/725

Tyo6turvallisuutta koskevia séaddoksia

Ty6turvallisuuslaki 23.8.2002/738
Valtioneuvoston paatos tydymparistosta aluksella 11.6.1981/417

Valtioneuvoston asetus aluksella kaytettavista suojavalineista ja mittauslaitteista
27.9.2001/825
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- Valtioneuvoston  padatds laivatydéssa  noudatettavista  jarjestysohjeista
11.6.1981/418

- Valtioneuvoston paatds asbestitydsta 21.12.1994/1380

- Valtioneuvoston paatds valtioneuvoston paatoksen soveltamisesta laivatyéhén
16.6.1988/536

- TyOsuojeluhallituksen  paatdés varautumisesta asbestitybhon aluksella
5.10.1989/952

Muita maarayksia ohjeita ym.

- Merenkulkulaitoksen sisdiset ohjeet séhkolaitteista, koneistosta, palomaarayk-
setym.

- Eri luokituslaitosten maaraykset, vaikka alusta ei luokiteta

- Muut merenkulkulaitoksen maéaraykset ja ohjeet
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TIIVISTELMA

Matkustaja-alus S/S UKKOPEKKA lahti aikataulun mukaiselle risteilylle Turun Aurajoesta
10.8.2006 klo 14.00 kohti Naantalin vanhankaupungin satamaa. Aluksella oli 64 matkustajaa ja
kuusi miehiston jasenta.

Aluksen tutka ei ollut kaytdssa matkan aikana, koska keli oli niin hyva, ettei tutkan kayttéa katsot-
tu tarpeelliseksi. Paallikkd navigoi optisesti ja teki omien sanojensa mukaan etaisyyden arviointi-
virheen punaiseen lateraaliviittaan, jolloin alus ajautui matalikolle. Lateraaliviitta viitoittaa reittia
Ruissalon kylpylaan eika vaylaa, jonka vieressa UKKOPEKKA ajoi. Aikaisemmin matalikon vie-
ressa oli rysékeppeja, jotka toimivat hyvin etdisyyden mittana. Paallikbn mukaan rysakepit olivat
olleet samassa paikassa useampina kesind, mutta kalastaja poistaa ne aina talveksi. Talla kertaa
rysékepit oli poistettu onnettomuutta edeltavana paivana.

UKKOPEKKA ajoi vedenalaiselle matalikolle Pohjois-Airistolla VTS-tallenteen mukaan klo 15.00
6,5 solmun nopeudella.

Onnettomuutta edeltdvina hetkind aluksen paallikké teki reittimuutoksia elektroniseen merikart-
taan toisella sivulla, jolloin merikartta ja siina nakyva reittisuunnitelma eivat olleet esilla naytolla.
Tana aikana alus oli ajautunut reittisuunnitelmaan piirretyn vaylan koillispuolelle. Reittisuunnitel-
maa ei ollut tehty kirjallisena eika sité ollut piirretty paperikarttaan.

Tiedotus aluksella onnettomuustilanteessa toimi esimerkillisesti, koska aluksen paallikké ja ravin-
tolapaallikké ilmoittivat tapahtuneesta matkustajille ja informoivat heitéd sekd suomeksi etta eng-
lanniksi kaikista toimenpiteista valittémasti koko tapahtuman ajan.

UKKOPEKKA irrotettiin matalikolta sen jalkeen, kun matkustajat oli siirretty pois alukselta varus-
tamon kahteen muuhun matkustaja-alukseen. Aluksen irrottua matalikolta se ajettiin takaisin lah-
tésatamaan Turkuun, missa sukeltaja totesi aluksen pohjan vauriottomaksi. Alus sai luvan jatkaa
likenndintia ja se lahti risteilylle kohti Loistokaria samana iltana klo 20.00.

Onnettomuuden syyna voidaan pitéaa elektroniselle merikartalle tehdyn reittisuunnitelman puut-
teellista seurantaa seka navigointia virallisen vaylaalueen ulkopuolella. My6tavaikuttaneena teki-
jané voidaan pitda navigointilaitteiden (tutka) puutteellista hyddyntamista seka sita, etta reitti-
suunnitelmaa ei ollut tehty paperikartalle.

Tutkintalautakunta antaa turvallisuussuosituksen UKKOPEKAnN varustamolle, jotta tama lisaisi
turvallisuusjohtamisjarjestelmaansa turvallisen navigoinnin toteuttamiseksi selkeat menettelyta-
vat, jotka sisaltavat myos reittisuunnittelun.
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SAMMANDRAG

SIS UKKOPEKKA, GRUNDSTOTNING UTANFOR RUNSALA DEN 10.8.2006

Inrikes passagerarfartyget S/S UKKOPEKKA avgick pa en kryssning enligt tidtabell till gamla stan
i N&dendal fran Aura & i Abo 10.8.2006 kl. 14.00. Ombord fanns 64 passagerare och 6 besétt-
ningsmedlemmar.

Radaren pa fartyget var inte i anvandning for att vadret var sa bra att man ansag att radaren inte
var nodvandig. Befalhavaren navigerade optiskt och enligt honom sjalv sa gjorde ha en felbe-
domning i avstandet till den réda remmaren, som fanns nara grundet. Den réda remmaren utmar-
ker farleden till Runsalas badinrattning och inte farleden som UKKOPEKKA kérde bredvid. Tidi-
gare hade det funnits k&ppar fran en ryssja dar som fungerade bra for avstandsbedémning. Enligt
befalhavaren sa har dessa kappar funnits dar flera somrar men de tas bort till vintern. Kapparna
fran ryssjan hade avlagsnats dagen innan.

UKKOPEKKA korde pa ett undervattens grund pa norra Airisto klo 15.00 med 6.5 knops fart en-
ligt VTS bandningen.

Innan grundstotningen sa gjorde befalhavaren forandringar i ruttplanen pa det elektroniska sjo-
kortet och darfor var varken sjokortet eller rutten synlig pa skarmen. Under tiden hade fartyget
avvikit till nordost om den planerade rutten. Ruttplanen fanns inte i skriftligt format och inte heller
utmarkt i pappersjokortet.

Nar fartyget var pa grund, bade fartygets befalhavare och restaurant chef informerade passage-
rare exempelvis bade pa finska och pa engelska om vad som hade hant och alla atgarderna som
ska utforas.

UKKOPEKKA losgjordes fran grundet efter att passagerarna hade forflyttats till tva av rederiets
andra passagerarfartyg. Efter att fartyget var loss fran grundet sa kordes fartyget tillbaks till av-
gangshamnen Abo, dar dykaren kunde konstatera att det inte fanns skador péa fartygsbottnet och
fartyget fick darmed lov att fortsatta trafikera.

UKKOPEKKA avgick pa kryssning mot Fyrskar samma kvall kl.20.00

Orsaken till grundstotningen kan anses vara den bristfalliga uppfoljningen av rutten pa det elek-
troniska sjokortet samt navigeringen utanfor det officiella farledsomradet. Som medverkande or-
saker kan anses vara det bristfalliga utnyttjande av navigationsutrustningen (radaren) samt att
ruttplanen inte var gjord i pappersjokortet.

Undersokningskommissionen rekommenderar att rederiet av UKKOPEKKA tillagger till ISM Main
Manual tydliga procedurer for trygg navigering som innehaller ocksa ruttplanering.
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SUMMARY

S/S UKKOPEKKA, GROUNDING IN FRONT OF THE RUISSALO ON 10 AUGUST,
2006

The Finnish passenger ship S/S UKKOPEKKA departed Aurajoki river at Turku on 10 August
2006 towards the old town’s harbour of Naantali. There were 64 passengers and 6 crew mem-
bers on board.

The radar of the ship was not in use during the journey because the weather was so fine that the
utilisation of the radar was considered unnecessary. The Master was navigating optically and
according to him he estimated wrong the distance to the red spar buoy, located next to the shoal.
The red spar buoy marks the fairway to Ruissalo spa but not the fairvay UKKOPEKKA was navi-
gating beside. Previously there were bow net's mark poles next to the shoal, which were good for
measuring the distance. According to the Master the mark poles had been there, at the same
place every summer but every autumn they were gathered up by the fisherman. This time the
poles were gathered up the day before the accident.

UKKOPEKKA ran aground at the northern Airisto at 15.00 according to the VTS recording. The
speed of the vessel was 6,5 knots.

During the preceding moments of the accident the Master did modifications to the electronic route
plan, whereupon the nautical map and the route plan on it were not visible. During this the vessel
had drifted to the north-east side of the fairway, sketched to the route plan. There was neither a
written version of the route plan nor a version sketched to the paper nautical map.

While the vessel was on the shoal both the Master and the restaurant chief informed exemplarily
the passengers both in Finnish and in English about the incident and actions to be made after the
incident.

UKKOPEKKA became re-floating after the passengers had been evacuated to owner’s two other
passenger vessels. When the vessel had been removed from the shoal she was steered back to
Turku, to the port of departure, where a diver checked the bottom of the vessel which was un-
damaged and the vessel got a permission to continue in the trade. UKKOPEKKA departed for a
new cruise towards the Loistokari the same evening at 20.00.

The cause of the accident was the lack of monitoring the route plan made on the electronic nauti-
cal chart and the navigation outside of the official fairway area. The inadequate utilisation of the
navigation equipment (radar) and the fact that the route plan was not being done to the paper
nautical map can be considered as contributing factors for the accident.

The Accident investigation commission addresses safety recommendations to the owner of the

UKKOPEKKA, in order to add to the ISM Main Manual explicit procedures for safe navigation,
which also includes voyage planning.
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KAYTETYT LYHENTEET

SIS Steam Ship

ISM-koodi  International Safety Management code
MRCC Marine Rescue Cordination Centre
VTS Vessel Traffic Service

VHF Very High Frequency
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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus sai ilmoituksen, ettd hoyrylaiva S/S UKKOPEKKA oli juuttunut ve-
denalaiselle matalikolle, 10.8.2006 klo 15.35.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 16.8.2006 onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain
(373/1985) 58:n nojalla tutkintalautakunnan tutkimaan onnettomuutta. Tutkinta suoritettiin yhdes-
sa 8.8.2006 tapahtuneen kotimaanliikenteen matkustaja-aluksen MS SUNDBYHOLMin Kkarilleajon
kanssa, jossa aluksen paallikké oikaisi aikaa sdastddkseen vieraan vesialueen halki ja ajoi karille
Norrskatan ja Amlotin saarten vélisessa salmessa Turunmaan saaristossa.

Onnettomuuksien tutkinta suoritettiin yhteistutkintana, koska vastaavanlaisia kausiliikenteen on-
nettomuuksia tapahtuu melko usein ja tarkoituksena oli vertailla, minkadlainen vaikutus UKKO-
PEKKAnN varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelmalla oli turvallisuuteen ja miehistén toimintaan
onnettomuustilanteessa verrattuna SUNDBYHOLMiIn tapaukseen, jossa turvallisuusjohtamisjar-
jestelmaa ei ollut, koska alus oli rekisterdity alle sadalle matkustajalle.

Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin merikapteeni Juha Sjolund ja jaseniksi merikap-
teeni Micael Vuorio ja tekniikan ylioppilas Ville Gronvall.

Aluksen paallikkd antoi meriselityksen Turun kérajaoikeudessa 6.9.2006. Kaksi tutkijaa oli paikal-
la tilaisuudessa. Meriselityspdyta kirja toimitettiin tutkintalautakunnan kaytt6én myéhemmin.

Tutkija tutustui alukseen 16.8.2006 Turussa, jonka yhteydessa myos aluksen paallikkda kuultiin,

Raportin  lopullinen luonnos lahetettin  tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996)
24 8:ssa tarkoitettua lausuntoa sekd mahdollisia kommentteja varten aluksen varustamolle ja
tiedoksi aluksen paallikolle, Merenkulkulaitoksen meriturvallisuustoiminnolle, Merenkulkulaitoksen
Saaristomeren tarkastusyksikdlle sekd MRCC Turulle.

Vil



C2/2006M

SIS UKKOPEKKA, pohjakosketus Ruissalon edustalla 10.8.2006

1

11

111

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Alus

Kuva 1.

Yleistiedot

Laivan nimi
Laivan tyyppi
Tunnuskirjaimet
IMO numero
Laivan omistaja
Aluksen kotipaikka
Rakennusvuosi
Rakennuspaikka
Luokituslaitos
Suurin pituus
Suurin leveys
Syvays

Brutto

Netto

Nopeus
Koneisto
Koneteho

S/S UKKOPEKKA

S/S UKKOPEKKA
Matkustaja-alus
olou

6610132
Hoyrylaivaosakeyhtio s/s Ukkopekka
Turku

1938

Helsinki/ Finland
MKL

32,31 m

7,3 m

3,2m

287

97

6,5 kn

Hoyrykone

280 kW
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1.13

Miehitys

Aluksella oli paallikkod, konepaallikkd, kansimies ja ravintolavastaava, joka toimi myos
kansimiehena. Muita miehiston jasenia oli keittibvastaava seka puuhatyttd. Aluksella on
yhteensa 6 hengen miehistd. Miehistdn patevyyskirjat olivat kunnossa.

Aluksen paallikolla oli vahtiperdmiehen patevyyskirja. Han on palvellut paallystétehtéavis-
sa 38 vuotta. Han oli toiminut UKKOPEKKAnN paallikkdna kesdisin viimeiset seitseman
vuotta ja sitd ennen hén oli toiminut aluksella tuuraajana vuodesta 1986.

Ohjaamo ja sen laitteet

Magneettikompassi

Tutka Raytheon ja DECCA
GPS JRC

Elektroninen merikartta Promartec
Kasiohjaus

Kaikuluotain

VHF-puhelin

Kannettava tietoko-
ne, jolla aluksen
elektroninen meri-
kartta.

Kuva 2. Aluksen ohjaamo.
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1.2

121

122

Koneisto ja konehuone

Aluksen paékoneistona on Trippel-hdyrykone (ns. kolmipaisuntakone), jonka valmistaja
on Hietalahden Sulkutelakka Oy Ab. Valmistusvuosi on 1937 ja valmistusnumero 274.
Hoyrykoneen teho on 280 kW. Hoyrykattila on skotlantilainen laivakattila, jonka teho on
2,7 MW, tilavuus 7 m® ja suurin sallittu kayttopaine 10 baria.

Matkustajat

Tapahtumahetkelld aluksella oli 64 matkustajaa ja 6 hengen miehistd. Matkustajaluette-
loa ei ollut.

Onnettomuustapahtuma

Saaolosuhteet

Tapahtumahetkelld tuuli idastéa nopeudella 1-2 m/s, ilman l[ampétila oli 25°C ja veden
l[Ampétila 20°C. Aallonkorkeus oli 0,5 m ja nékyvyys oli hyva.

Onnettomuusmatka ja sen valmistelu

Laiva l&hti Turun Aurajoesta 10.8.2006 klo 14.00. Syvaysta aluksella oli 3,2 metria.
Paallikolla oli navigointivalineena elektroninen merikartta, mihin reitti oli merkitty lahto-
hetkella. Tutka ei ollut kaytdssa matkan aikana, koska saatilan katsottiin olevan niin hy-
va, ettei tarvetta tutkan kaytolle ollut. Laivan paamaara oli Naantali ja reitti oli tuttu paal-
likdlle, silla han oli ajanut sitd jo vuodesta 1986. UKKOPEKKASssa ei ole automaattiohja-
usta, joten paallikkd ohjasi alusta koko ajan kasiruorilla.

Onnettomuutta edeltdvind hetkind paallikkdé tydskenteli ohjaamon sivupoydalla
(kts. kuva 2) elektronisen merikartan parissa tehden reittimuutoksia tietokoneen toisella
sivulla, jolloin elektroninen merikartta ei ollut esilla naytolla. Aluksen paperikartalle ei
reittia ollut merkitty eika reittisuunnitelmaa ollut kirjallisena vaan ainoastaan elektronisel-
la merikartalla.

Paallikkd oli yksin komentosillalla tapahtumahetkelld. Kansimies oli tavoitettavissa ra-
diopuhelimella.

Paallikkd navigoi optisesti ja kertomansa mukaan han teki etdisyyden arviointivirheen
punaiseen viittaan, joka oli matalikon vieressa. Tama merimerkki viitoittaa reittia Ruissa-
lon kylpylaan, eika reittia, jonka vieressda UKKOPEKKA ajoi (kuva 3). Aikaisemmin mata-
likon vieressa oli rysakeppeja, jotka olivat toimineet hyvin etdisyyden mittana, mutta ne
oli poistettu edellisend paivana. Paallikon mukaan rysdkepit olivat olleet samassa pai-
kassa useampina kesind, mutta kalastaja poistaa ne aina talveksi.

Paallikon mukaan alus liikennéi aina 13 metrin vaylan poijujen ulkopuolella turvallisuus-
syista, koska silloin alus on poissa muulle liikenteelle kaytettavalta alueelta.
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Tapahtumapaikka

Tapahtumapaikka sijaitsee Ruissalon edustalla Kuuvan nokan lansipuolella, paikassa
60° 24,7 N ja 22° 05,9 E. Tapahtumapaikka sijaitsee Naantaliin menevan 13 metrin vay-
lan ulkopuolella. Tapahtumapaikan itdpuolella kulkee merkitty 2,4 metrin vayld Ruissa-
lon kylpylaan.
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Kuva 3. UKKOPEKAN reitti katkoviivalla piirrettynd VTS-tallenteen mukaan. Onnet-
tomuuspaikka merkitty kuvaan punaisella rastilla. (©Merenkulkulaitos)

Tapahtumapaikalla oleva matalikko on selkeasti merkitty merikarttaan.

Tapahtuma

Paallikkd navigoi optisesti arvioimalla etdisyyden matalikon vierella olevaan punaiseen
viittaan. Muita navigointiapuvalineita ei ollut kaytdssa tapahtumahetkella. Rysékeppien
puuttuessa paallikko teki etaisyyden arviointivirheen ja alus ajoi noin 6,5 solmun nopeu-
della matalikolle VTS-tallenteen mukaan klo 15.00.

Toimenpiteet tapahtuman jalkeen

Paallikkd ilmoitti onnettomuudesta MRCC Turulle (jatkossa MRCC) klo 15.16. Taman
jalkeen paallikko ilmoitti tapahtuneesta varustamon vastaavalle paallikolle, joka on myods
varustamon edustaja. Tama ilmoitti puolestaan tapahtuneesta eteenpdin varustamon
nimetylle henkil6lle.
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Varustamossa on kriisiryhma, joka toimii maista kasin paallikon tukena kriisitilanteissa ja
on yhteydessé viranomaisiin. Kriisiryhman johtajana toimii varustamon vastaava paallik-
ké ja sen muita jasenia ovat varustamon nimetty henkil6'? ja toimitusjohtaja. Aluksen
sen hetkinen paallikkd kuuluu myés kriisiryhmaan.

Paallikkd seka ravintolapaallikkd ilmoittivat matkustajille tapahtuneesta sekéd suomeksi
etta englanniksi. Konepaallikkd ja kansimies tarkastivat alusta mahdollisten vuotojen va-
ralta. Kaikki tankit ja kuivatankit (kofferdamit) peilattiin seka vedenalaiset alueet tarkas-
tettiin silmamaéaraisesti.

M/S MERIKOTKA saapui onnettomuuden jalkeen paikalle ja oli valmiudessa matkustaji-
en evakuointia varten. Varustamon vastuupaallikké ja paallikkd sopivat, ettd hinaaja
ROLLE tilataan paikalle avustamaan. Vastuupaallikko tilasi myds varustamon vesibussit
M/S AIRISTOnN ja M/S LAURAnN paikalle. Merenkuluntarkastaja antoi luvan irrottaa aluk-
sen matalikolta vasta sen jalkeen, kun matkustajat oli siirretty pois aluksesta. Matkusta-
jat siirrettiin M/S AIRISTOIle ja M/S LAURAIle klo 16.00-16.45 valisena aikana.

Kello 17.30 alus irrotettiin matalikolta hinaaja ROLLEnN ja palolaitoksen 6ljyntorjuntave-
neiden avustamana. Merenkuluntarkastaja oli aluksella irrottamisen aikana. Kaikki tankit
ja kofferdamit tarkastettiin uudelleen matalikolta irrottamisen jalkeen eika vuotoja havait-
tu. Merenkuluntarkastaja antoi luvan siihen, ettd alus voidaan siirtaa takaisin Turkuun,
mihin tilattin Merenkulkulaitoksen hyvaksyma sukeltaja. Sukeltaja tarkasti pohjan ja to-
tesi sen vauriottomaksi, jonka jalkeen merenkulkutarkastaja antoi luvan normaaliliiken-
teeseen varsinaisen merikelpoisuustodistuksen mukaisesti.

Alus lahti risteilylle klo 20.00 ja paallikké jatkoi tydvuoroaan normaalisti.

Alukseen ei syntynyt vaurioita onnettomuuden seurauksena, maalivaurioita lukuun otta-
matta, koska se osui pehmedan mutapohjaan.

Aluksessa ei ollut rekisterdintilaitteita.

VTS- ja valvontajarjestelmien toiminta

Alue, jolla UKKOPEKKA liikenndi, kuuluu Archipelago VTS:n valvontasektoriin 1. Aluk-
sella ei ole AlS-transponderia, joten aluksen nimeda ei nakynyt VTS:n seurannassa eika
VTS ollut asettanut sitd manuaalisesti seurantaan. VTS-tallenteen mukaan UKKOPEK-
KA asetettiin manuaalisesti seurantaan 18 minuuttia matalikolle ajon jalkeen.

1.2.6  Aluksen vahingot
1.2.7 Rekisterdintilaitteet
1.2.8

2 Nimetty

henkild (=designated person) on varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelmassa edellytettava henkild,

joka valvoo jarjestelman toimintaa. Kts. kohta 1.4.2.



C2/2006M

S/S UKKOPEKKA, pohjakosketus Ruissalon edustalla 10.8.2006

131

1.3.2

Pelastustoiminta

Halytystoiminta

Turun MRCC vastaanotti paallikén hatailmoituksen klo 15.16. Paallikkd teki hatéilmoi-
tuksen matkapuhelimella. Taméan jalkeen p&allikko ilmoitti varustamon vastuupaallikolle
ja tama ilmoitti eteenpdin varustamon nimetylle henkil6lle. Varustamossa on kriisiryhma,
joka toimii maista kasin paallikon tukena kriisitilanteissa ja on yhteydessa viranomaisiin.

Pelastustoiminnan kdynnistyminen ja matkustajien evakuointi

Kello 15.38 MRCC ja UKKOPEKKAnN paallikkod sopivat, ettéd evakuointia ei aloiteta ennen
kuin Nauvon merivartioaseman partio on paikalla. Kello 15.53 hinaaja ROLLE saapui
onnettomuuspaikalle.

Varustamon vastuupaallikko tilasi varustamon vesibussit M/S AIRISTOnN ja M/S LAURAN
paikalle. Matkustajille jaettiin pelastusliivit ennen evakuointia ja paallikbn mukaan mat-
kustajien siirtyminen evakuointialuksiin sujui rauhallisesti. Vastaavanlaisia matkustajien
siirtymisié aluksesta toiseen on paallikén kertoman mukaan ollut useita aikaisemmin eri-
laisten risteilyjen yhteydessa. Laivapaivakirjaotteen mukaan evakuointi toteutettiin nailla
kahdella aluksella klo 16.00-16.45 valisena aikana ja matkustajat vietiin Naantaliin.

' 1"
i gy i |
il H

Kuva 4. Evakuointiin kaytetty portti ja maihinkulkusilta keulakannella.
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Aluksen pelastaminen

Merenkuluntarkastaja antoi luvan irrottaa alus matalikolta vasta sen jalkeen, kun mat-
kustajat oli siirretty pois aluksesta. UKKOPEKKA irrotettiin hinaaja ROLLEnN ja kahden
palolaitoksen oljyntorjuntaveneen avulla klo 17.30. Merenkuluntarkastajan luvalla UK-
KOPEKKA palasi omin konein lahtdsatamaan Turkuun, misséa aluksen pohja tarkastettiin
sukeltajan toimesta. Vaurioita ei 16ytynyt, maalinaarmuja lukuun ottamatta.

Merenkuluntarkastaja antoi luvan normaaliin liikenndintiin ja alus palasi liikenteeseen
viel& samana iltana.

Tehdyt erillisselvitykset

Miehistdn ja matkustajien toiminta

Paallikon kertoman mukaan kaikki evakuointiin liittyvat toimenpiteet menivét tehtyjen
harjoitusten ja aluksen turvallisuusjohtamiskasikirjan mukaan. Matkustajat pysyivét rau-
hallisina koko tapahtuman ajan.

Organisaatio ja johtaminen

Turvallisuusjohtamisjérjestelmadn mukaan varustamon organisaatio maissa koostuu kol-
mesta henkilostd: vastaavasta paallikdsta, toimitusjohtajasta ja nimetysta henkilosta.

Vastaava paallikkd vastaa yhtion turvallisuuspolitikasta ja ymparistopolitiikasta, arvioi
hanelle toimitettua palautetta ja toimeenpanee tarpeellisiksi ja tarkoituksenmukaisiksi
todettuja muutoksia. Han vastaa aluksen oikeasta miehityksesta, miehiston koulutukses-
ta, aluksen henkilékunnan laékarintodistusten ja patevyyskirjojen seurannasta seka sai-
lytyksesta. Liséksi han vastaa aluksen liikenndintiin vaikuttavien lakien ja maaraysten
seuraamisesta. Han toimii kriisiryhman johtajana.

Toimitusjohtaja vastaa varustamon hallinnosta muilta osin kuin aluksen liikenndinnin
osalta ja vastaa konttorihenkildkunnan rekrytoinnista. Han on kriisiryhméan jasen.

Nimetty henkild varmistaa yhdessa vastaavan paallikon kanssa, ettd varustamossa seu-
rataan alukseen vaikuttavia lakeja ja saannoksia. Han arvioi toimintaa, kirjaa vaaratilan-
teet ja esittaa vastaavalle paallikélle tarvittaessa muutoksia toimintatapoihin turvallisuu-
den yllapitamiseksi. Han vastaa katsastuksista ja huolloista yhdessa konemestarin ja
vastaavan paallikon kanssa seka tekee sisdisen ISM-auditoinnin kauden alussa. Han on
kriisiryhman jasen.
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15.2

Toimintaa ohjaavat sdadokset ja maaraykset

Kansallinen lainsdadanto ja viranomaismaaraykset
Turvallisuusjohtamisjarjestelma

Asetus laivaisdnnan turvallisuusjohtojarjestelmasta ja aluksen turvalliseen kayttéon liit-
tyvista johtamisjarjestelyista (66/1996) tarkoittaa niin sanotun ISM-koodin (International
Safety Management code) ottoa osaksi Suomen oikeusjarjestelmaan asetuksena. Ase-
tus velvoittaa Hoyrylaivaosakeyhtido S/S UKKOPEKKAa laivaiséantana jarjestamaan UK-
KOPEKAIlle koodin mukaisen turvallisuusjohtamisjarjestelmén, koska alus kuljettaa yli
sataa henkilod. UKKOPEKAnN voimassa oleva turvallisuusjohtamistodistus on merenkul-
kulaitoksen toimesta myonnetty 18.6.2003 ja on voimassa 22.7.2008 asti. Merenkulku-
laitos on myontanyt laivaisénnan vaatimuksenmukaisuusasiakirjan 13.6.2003 ja se on
voimassa 22.7.2008 asti.

Merimiestaito

Merilain 6 luvun 9 § maarittelee paallikén velvollisuuden huolehtia, ettd alusta kuljete-
taan ja kasitelladn hyvan merimiestaidon mukaisesti.

Reitin suunnittelu

Liikkenneministerion paatdoksen (1257/1997) 1 luvun 2 §, 3 § ja 4 § kasittelevat reittisuun-
nitelman tekoa, reittisuunnitelman varmistamista ja reittisuunnitelman esilla pitamista.
Merilain 6 luvun 3 a 8§ (30.12.2002/1359) Reitin suunnittelu mainitsee mm. etta reitti-
suunnitelmassa on yksilditdva aluksen reitti siten, ettd siind ennakoidaan tunnetut me-
renkulkuriskit ja haitalliset sddolosuhteet.

Navigointilaitteiden kaytt6

Liikenneministerion paatdksen (1257/1997) 1 luvun 12 § kasittelee komentosiltavahdin
pitoa ja maarittelee, ettéa vahtipaallikon tulee mahdollisimman tehokkaasti kayttaa kaikkia
kaytettavissaan olevia navigointilaitteita.

Operaattorin maaraykset

Paallikon tulee varustamon turvallisuusjohtamiskasikirjan mukaan muun muassa nou-
dattaa meriteiden saantéja seka yleisia kansallisia seka kansainvélisia lakeja ja maara-
yksia toiminnassaan seka toteuttaa ja motivoida muuta henkildkuntaa toteuttamaan yh-
tion turvallisuusjarjestelmaa toimissaan. Nimetty henkild muun muassa varmistaa yh-
dessa vastaavan paallikon kanssa, ettd varustamossa seurataan alukseen vaikuttavia
lakeja ja sdannoksia. Hanen tulee seurata lakeja ja sddnnoksia yhteistydssa katsastus-
miehen kanssa sek& viranomaisilta saatavan tiedottamisen kautta. Saatua tietoa sovel-
letaan varustamon toimintaan.
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Varustamon ohjeet karilleajotilanteisiin™

- Pysayta kone
- Kutsu paallikko sillalle, mikali han ei ole jo ylhaalla.
- Ota sijainti ja tarpeen vaatiessa varoita muuta liikennetta.

- Maarittele mahdolliset vuotokohdat. Tankit peilataan erillisen peilauslistan ohjeiden
mukaan joka on komentosillalla ja konehuoneessa.

- Halyta apua, jos tilanne vaikuttaa vaaralliselta ja ilmoita konttorille.

- llmoita MRCC:lle (Meripelastuskeskus Turku) ja paikallisille viranomaisille tapahtunut.
(my6s mahdolliset 6ljyvuodot)

- Suunnittele jatkotoimenpiteita.
- Muista tiedottaa matkustajille tapahtuneesta.
- Huolehdi, ettéd asianmukaiset merkkivalot tai merkkikuviot ovat ylhaalla.

- Tyhjennyspumput valmiiksi vuotojen varalle. Aluksen tyhjennyspumput ja venttiilit on
maadritelty erillisessé ohjeessa joka sijaitsee komentosillalla ja konehuoneessa.

- Peilausputkien avain on konehuoneessa korjauspisteen seindlla ja peilaustikku sen
vieressa.

Paallikkd toimi matalikolle ajon jalkeen paasaantodisesti naiden ohjeiden mukaisesti, mut-
ta jatti varoittamatta muuta lilkennetta.

13 Hoyrylaivaosakeyhtio S/S UKKOPEKKA varustamon turvallisuusjohtamiskasikirja 7.7.2005
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2.1

ANALYYSI

Reittisuunnittelu ja navigointilaitteiden kaytto

S/S UKKOPEKKAnN paperikartalle ei reittia ollut merkitty eika reittisuunnitelmaa ollut kir-
jallisena vaan ainoastaan elektronisella merikartalla. Onnettomuutta edeltavind hetkind
paallikko tydskenteli elektronisen merikartan déaressa tehden nayton toisella sivulla reit-
timuutoksia, jolloin elektroninen merikartta ei nédkynyt naytolla. Nain ollen paallikolla ei
ollut reittisuunnitelmaa esilla. Reittisuunnitelma, joka esitettiin meriselityksen yhteydes-
sd, ei sisalla eri reittiosioiden kursseja eika siind myodskaan ole merkitty sivutusetaisyyk-
sia tai muita turvallisuutta parantavia merkintdja. Reittisuunnitelma elektronisessa meri-
kortissa oli osa aluksen kuulutusjarjestelméé, joka aina maaratyn paikan ohitettua alkoi
automaattisesti kuuluttaa matkustajille tietoja sivuutettavasta paikasta, mikali alus oli
merkitylla reitilla.

Reittisuunnitelman seuraaminen helpottaa huomattavasti navigointia ja on merkittava
tekija aluksen turvallisen liikenndinnin kannalta. Navigointilaitteiden kaytté onnetto-
muusmatkalla oli minimaalista, koska paallikkd ohjasi kasiruorilla ja navigoi optisesti.
Elektroninen merikortti ja siind samalla karttaplotterin ndytt6 olivat pois kaytostd, Tutkaa
ei kaytetty, koska katsottiin, etta sita ei tarvittu hyvien saaolosuhteiden vuoksi. Nain ollen
ei voitu tarkistaa sivuutusetaisyyksia, mika olisi helposti voitu tehda Ruissalon saareen.

Alus on vanha ja sen ohjaamo aiheuttaa ongelmia ergonomiassa siten, ettd navigointi-
laitteiden tehokas seuranta on jokseenkin hankalaa.

Aluksella on suunniteltu onnettomuuden jalkeen parannuksia komentosillan ergonomi-
aan.

11
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2.2

2.3

Halytystoiminta

Paallikko ilmoitti MRCC:lle tapahtumasta klo 15.16. lImoituksen han teki merivartioston
toimenpideluettelon mukaan puhelimella.

Rajavartiolaitoksen antama meripelastuksen ohje on seuraava: limoita hatatapauksesta
tai vaaratilanteesta VHF-radiolla, puhelimella tai muulla nopealla tavalla [ahimmalle me-
ripelastuskeskukselle tai meripelastus-lohkokeskukselle. N&in ollen paallikkdé toimi oi-
kein.

Alusliikennepalvelulain 23 § ja valtioneuvoston asetus alusliikennepalvelusta 11 § vaati-
vat paallikkda ilmoittamaan vaaratilanteesta ja onnettomuudesta VTS-viranomaisille.

Tutkijat saivat VTS-tallennetta analysoidessaan kasityksen, ettéd VTS sai tiedon tapahtu-
neesta kiertoteitse kuuntelemalla UKKOPEKAN ja MRCC:n seka vesibussi LILYn vélista
keskustelua VHF:lla. Taté havaintoa tukee se, ettd VTS asetti UKKOPEKAN manuaali-
sesti seurantaan vasta 18 minuuttia onnettomuuden jalkeen.

Nopeuttaan hidastamatta onnettomuuspaikan ohitse kulkeneen laivaliikenteen nostat-
tamat aallot aiheuttivat lisdvaaraa seka aluksessa olleille matkustajille etté itse matalikol-
la olleelle alukselle. Alukset eivét hiljentaneet nopeuttaan, koska eivat tienneet UKKO-
PEKKAN matalikolle ajosta vaylan vieressa. Tahan oli useita syita: UKKOPEKKAnN paal-
likkd teki hatailmoituksen MRCC:lle puhelimella, joka sindnsa oli oikein toimittu, kuten
edella todetaan, mutta talla tavalla muut alukset ja tahot eivit saaneet suoraan tietoa
tapahtuneesta. Paallikkod ei erikseen ilmoittanut onnettomuudesta muille aluksille toisin
kuin turvallisuusjohtamisjarjestelméan kohdassa karilleajo ohjeistetaan. VTS ei voinut va-
littbmasti asettaa alueelle nopeusrajoitusta tai muuten varoittaa ohiajavaa liikennetta,
koska ei ollut tietoinen onnettomuudesta.

Pelastustoiminta

Pian matalikolle ajon jalkeen M/S MERIKOTKA saapui onnettomuuspaikalle ja oli eva-
kuointivalmiudessa. Hinaaja ROLLE saapui onnettomuuspaikalle klo 15.53. UKKOPEK-
KA irrotettiin matalikolta hinaaja ROLLEN ja palolaitoksien veneiden avulla sen jalkeen,
kun aluksen matkustajat oli siirretty M/S LAURAIlle ja M/S AIRISTOlle ja merenkuluntar-
kastaja oli antanut luvan irrotukseen.

Evakuoinnin jalkeen pelastustehtéava paatettiin merivartioston osalta.

Karilleajotilanteessa on ensisijaisesti huolehdittava matkustajien ja aluksen miehiston
turvallisuudesta. On varmistettava evakuointivalmius ja halytettdva apua valittomasti.
Jotta aluksella ei syntyisi matkustajien keskuudessa epatietoisuuden aiheuttamaa ha-
taantymista tai jopa paniikkia, on heille tiedotettava mahdollisimman nopeasti tapahtu-
neesta ja mahdollisista jatkotoimenpiteista. Karilla olevassa laivassa oleva henkilé saat-
taa helposti luulla tilannetta erittdin vaaralliseksi, mikali hanelle ei kerrota asian todellista
laitaa.

13
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2.4

Tiedotus aluksella onnettomuustilanteessa toimi esimerkillisesti, koska aluksen paallikkd
ja ravintolapaallikko ilmoittivat tapahtuneesta matkustajille ja informoivat heitd seké suo-
meksi etté4 englanniksi kaikista toimenpiteista valittomasti koko tapahtuman ajan. Kone-
paallikko ja kansimies tarkastivat ja peilasivat kaikki tankit ja kofferdamit seka silmamaa-
raisesti kaikki sisapuoliset tilat.

Varustamon vastuupaallikko tilasi paikalle saman varustamon alukset M/S AIRISTOn ja
M/S LAURARN, joihin aluksen matkustajat evakuoitiin klo 16.00-16.45. Evakuointi sujui
rauhallisesti ja jarjestelmallisesti, silla vastaavanlaisia aluksesta toiseen siirtymisia on
aluksen paallikon kertoman mukaan ollut melko usein erilaisten risteilyjen yhteydessa.
Matkustajille jaettiin ennen evakuointia pelastusliivit, mika oli erittain tarkead, silla vaikka
tilanne saattaa pdadllisin puolin nayttdd melko vaarattomalta, sisaltyy evakuointiin ja
aluksesta toiseen siirtymiseen aina riskeja. Naitd riskejd muodostavat muun muassa
aallokossa eri tahtiin keinuvat alukset, jolloin siirtyminen aluksesta toiseen vaikeutuu,
etenkin vanhemmalla vaestolla tai liikuntarajoitteisilla seka poikkeuksellisen ja mahdolli-
sesti pelottavan tilanteen aiheuttama kasvanut todennédkdisyys sairaskohtaukselle van-
hemman vaesttn keskuudessa, jolloin veteen putoaminen ei ole poissuljettu vaihtoehto.

UKKOPEKAIla jarjestetdan kerran kuukaudessa pelastautumisharjoitus, jossa harjoitel-
laan tulipalon ja laivan jattamisen varalta. Harjoittelun tuloksena tilanne oli "entuudes-
taan tuttu” aluksen henkilokunnalle ja toimintamallit oli jo valmiiksi mietitty, jolloin varsi-
naisessa onnettomuustilanteessa aikaa ei kulunut turhaan oikeiden toimenpiteiden miet-
timiseen, vaan miehiston toiminta oli ripeda ja toimenpiteet oikeat, joten matkustajat tai
itse miehistd eivat olleet missaan vaiheessa valitttmassa vaarassa.

Yhtend osatekijand pelastustoimien ongelmattomaan sujumiseen voidaan myds pitaa
lamminté ja leppoisaa kesapaivaa (vesi 20°C ja ilma 25°C, tuuli 2 m/s ja aallonkorkeus
0,5 metrid), joka osaltaan helpotti tilannetta.

Uhkatekijan matkustajien evakuoinnille ja aluksen pelastamiselle tdssa tapauksessa
muodosti onnettomuuspaikan vieressa sijaitsevalla vaylalla kulkenut laivaliikenne. Tur-
mapaikan ohi nopeuttaan hiljentaméatta kulkeneiden alusten aikaansaamat aallot olisivat
saattaneet aiheuttaa vaaratilanteen sekd UKKOPEKAssa olleille ihmisille etté itse mata-
likolla olleelle alukselle (katso edellinen kohta 2.2).

Turvallisuusjohtamisjarjestelma

Aluksen / varustamon turvallisuusjarjestelma on asianmukaisesti laadittu ja merenkulku-
laitoksen hyvaksyma. Jarjestelma on hyvin pelkistetty ja sen on katsottu tayttavan ISM-
koodissa esitetyt vaatimukset. Turvallisuusjohtamisjarjestelméassa todetaan, ettéa paalli-
kon on noudatettava voimassa olevia lakeja ja asetuksia. Tama edellyttéda ettd lainsaa-
dannon on oltava paallikolle tuttua ja/tai se on helposti saatavilla.*®

!5 |SM Code 11.2 Yhtion tulisi varmistaa, etta: 1. Voimassa olevat dokumentit ovat kaytettavissa kaikissa kysee-
seen tulevissa paikoissa.
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Paallikoilla kotimaanliikenteessa saattaa olla usein varsin hyvin tiedossa paallikbn oi-
keudet, mutta velvoitteet eivat valttamatta ole niinkdan hyvin tiedossa. Turvallisuusjoh-
tamisjarjestelman viittaukset voimassa olevaan lainsaadantéon voivat antaa vaaran ku-
van yhtion asenteesta. ISM-koodi on valjasti tulkittavissa, joten tutkijat katsovat, etta
lainsaadannén tuomat navigointivelvoitteet tulisi kuvata kaytadnnon kannalta turvallisuus-
johtamisjarjestelmassa’® niin, ettd ne ovat helposti saatavilla komentosillalla eika niita
tarvitse erikseen lainsdadannosta etsia. Nain yhtion sitoutuminen turvalliseen toimintaan
tulisi paremmin esille.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei saa jattaa elamaan omaa elamaa, vaan sita on jat-
kuvasti kehitettava®’. Turvallisuusjohtamisjarjestelmésséa on méaéaratty nimetyn henkilon
tehtavaksi, ettd han seuraa ettd varustamossa noudatetaan voimassa olevaa lainsaa-
dantoa.

' 1SM Code.7. Yhtion tulisi vahvistaa menettelytavat, joilla valmistellaan suunnitelmat ja ohjeet alusturvallisuutta
ja ympéristénsuojelua koskevien avaintehtavien suorittamiseen. Kyseeseen tulevat erilaiset tehtévat tulisi méaéari-
telld ja ne tulisi osoittaa patevélle henkildlle.

" 1SM Code 1.2.2 Yhtion turvallisuusjohtamisen tavoitteiden tulisi muun muassa: 3, Jatkuvasti parantaa maissa ja
aluksilla olevien henkildstojen turvallisuusjohtamistaitoja mukaan lukien valmistautuminen turvallisuutta ja ympa-
ristdnsuojelua koskeviin hatatilanteisiin.
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3

3.1

JOHTOPAATOKSET

Tapahtumaketju
Onnettomuuteen johtanut tapahtumaketju oli seuraava:

« UKKOPEKKA taittoi matkaa Turusta Naantaliin virallisen vayldalueen ulkopuolel-
la ennen matalikolle ajoa (kuva 3)

« paallikko teki muutoksia elektroniseen merikorttiin ohjaamon vasemmalla puolel-
la onnettomuutta edeltavind hetking, jolloin merikortti ei ollut ndkyvissa tietoko-
neen naytolla ja paallikko tydskenteli katse matalikolta poispéin

» rysakepit, joiden avulla paallikkd oli aikaisemmin samana keséna ja edellisind
kesina navigoinut optisesti kyseisella alueella, oli poistettu edellisena paivana

o paallikko teki rysakeppien puuttuessa etdisyyden arviointivirheen punaiseen la-
teraaliviittaan, joka viitoittaa reittia Ruissalon kylpylaan eika vaylaa, jonka vie-
ressd UKKOPEKKA ajoi, jolloin alus ajautui matalikolle, noin 60 metrid lanteen
edell& mainitusta viitasta

Onnettomuuden paaasiallisena syyna voidaan pitda elektroniselle merikartalle tehdyn
reittisuunnitelman puutteellista seurantaa sek& navigointia virallisen vayldalueen
ulkopuolella. Sindnsa onnettomuuden varsinainen syy oli paallikén tekeméa etaisyyden
arviointivirhe punaiseen lateraaliviittaan, mutta sitd ei voida kuitenkaan pitdd paaasialli-
sena syyna, silla tarvetta etdisyyden arvioinnille tassé kohtaa ei olisi ollut, mikéli UKKO-
PEKKA olisi likenndinyt viereisellda 13 metrin vaylalla.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimien kausilikenneonnettomuuksien valossa nayttaa
silta, ettd oikaisut ovat melko yleisia kausilikenteessa. Oikaisuja tehd&én yleensd mat-
kan lyhentamiseksi ja ajan saastamiseksi'® tai pelkastaan vanhasta tottumuksesta, kun
reitti koetaan entuudestaan tutuksi'®. Tassa tapauksessa oikaisun syyna olivat paallikon
mukaan kuitenkin turvallisuustekijat, koska vaylan ulkopuolella suhteellisen alhaisella
6,5 solmun nopeudella ajettaessa alus ei ole isompien alusten armoilla, jotka liikenndivét
viereisilla kymmenen ja kolmentoista metrin vaylilla. Liikennéinti vaylien ulkopuolella ei
ole kiellettyd, mutta tutkijat korostavat, etta etenkin matkustaja-aluksilla liikennéintia vay-
ldalueen ulkopuolella tulisi valttaa.

Yhteistd monille kausiliikenteen onnettomuuksille on myds reittisuunnitelman puuttumi-
nen tai sen vajavaisuus. Tassa tapauksessa reittisuunnitelma oli vajavainen, silla reitti-
suunnitelma, joka esitettiin meriselityksen yhteydessa, ei sisaltanyt eri reittiosioiden
kurssia eika siihen ollut mydskaan merkitty kdanndspisteitd, sivuutusetaisyyksia tai mui-

18 B1/1997M, Matkustaja-alus ms UKKO, Karilleajo Kallavedella 23.5.1997, C4/2000M, M/AUX ASTRID, karilleajo
Helsingin edustalla 9.6.2000

19 C6/2000M, ms TUULISPAA, karilleajo Helsingin edustalla 12.8.2000, C4/1999M, WHITE ROSE, karilleajo Hei-
nolan laheisyydessa 12.8.1999,
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3.2

ta turvallisuutta parantavia merkintdja. Reittisuunnitelma koostui kahdesta yhdensuun-
taisesta viivasta elektronisella merikartalla (kuva 5), joiden vélissa aluksen tuli pysytella,
jotta aluksen automaattinen kuulutusjarjestelma toimisi. Onnettomuusmatkan aikainen
reittisuunnitelma oli tehty ensisijaisesti kuulutusjarjestelmaa silmalla pitaen eika niinkaan
turvallisen lilkennéinnin takaamiseksi.

Aluksen paallikké oli toiminut UKKOPEKAnN paallikkbnd kesaisin viimeiset seitseman
vuotta ja sitd ennen han oli toiminut aluksella tuuraajana vuodesta 1986. N&in ollen
paallikolle on muodostunut hyva paikallistuntemus kuljetulta reitiltd vuosien varrella. On
mahdollista, ettd paallikon kokemus korvasi karttaan perustuvan suunnitelman ja ndin
ollen elektronisella merikartalla olleen, kuulutusjarjestelméan tarkoituksiin tehdyn, reitti-
suunnitelman seuranta jai vahemmalle huomiolle.

Huolellisesti tehdyn ja tarkan reittisuunnitelman tarkeytté ja sen seurantaa ei voi olla ko-
rostamatta taméan kaltaisessa tapauksessa, jossa matkustaja-alus liikennéi sdannollises-
ti virallisen vaylaalueen ulkopuolella. Ajan ja/tai matkan saasto on toissijainen seikka va-
littaessa turvallista reittia.

Onnettomuuden syntyyn vaikuttaneita taustatekijoita

Myotavaikuttaneina tekijoind onnettomuuteen voidaan pitd& navigointilaitteiden puut-
teellista hyddyntamista seka sita, etta reittisuunnitelmaa ei ollut tehty paperikartal-
le.

Lainsaadants®™ edellytta, etta reittisuunnitelma laaditaan asianmukaiselle merikartalle.
Tutkijat katsovat, ettd asianmukaisella merikartalla tarkoitetaan virallista ja ajanmukai-
sesti paivitettya merikarttaa. Aluksella kaytetty elektroninen merikartta ei tayta naita vaa-
timuksia, mutta sita voidaan kuitenkin kayttda navigoinnin apuvalineena.

UKKOPEKKA liikenn6i paasaantoisesti valia Turku—Naantali-Turku, tilausristeilyitd lu-
kuun ottamatta, jolloin kerran huolellisesti paperikartalle tehtya reittisuunnitelmaa voitai-
siin kayttaa vuodesta toiseen kyseisella reitill&.

Liikenneministerion paatds aluksen miehityksestd, laivavaen patevyydesta ja vahdinpi-
dosta 1257/1997 12 § mainitsee, ettd vahtipaallikon tulee mahdollisimman tehokkaasti
kayttaa kaikkia kaytettavissdan olevia navigointilaitteita.

Onnettomuusmatkalla aluksen tutka ei ollut kaytdssa. Onnettomuustutkintakeskuksen
tekemien kausiliikenteessa tapahtuneiden onnettomuuksien tutkinnassa on kaynyt ilmi,
ettd tutkaa ei aina kayteta saatilan ja nakyvyyden ollessa hyvia. Tassa tapauksessa tut-
kalla olisi voitu tarkistaa siivutusetaisyys Ruissalon saareen ja todeta, ettd alus sivuutti
saaren liian laheltd. Tama toimenpide olisi toisaalta vaatinut reittisuunnitelman, johon si-
vuutusetaisyydet on merkitty, mutta sivuutusetéisyyksia ei meriselityksesséa esitetyssa
reittisuunnitelmassa (kuva 5.) ollut.

20| jikenneministerion paatés 1257/1997
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3.3

Alus on vanha (rakennettu v. 1938), joten ohjaamon ergonomia ei ole kovinkaan hyva
nykymittapuun mukaan. Taméa saattaa osaltaan heikentda&d/estda navigointilaitteiden
kayttéa ja seuraamista, koska navigointivarustus on siroteltu ympari ohjaamoa.

Muita havaittuja turvallisuuteen vaikuttavia tekijoita

Aluksen paallikkd teki ilmoituksen onnettomuudesta matkapuhelimella meripelas-
tuskeskukseen. VHF:lla kanavalla 16 tehty ilmoitus olisi valittynyt myds muille aluksille,
jolloin ne olisivat voineet varautua hiljentdmaan nopeuttaan onnettomuuspaikan l&hei-

syydessa.

Myds VTS oli tietdméatdn tapahtumasta noin 15 minuuttia, koska sille ei ilmoitettu onnet-
tomuudesta valittomasti sen tapahduttua, vaan se sai onnettomuuden tietoonsa kierto-
teitse seuraamalla radioliikennetta.
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4 SUOSITUKSET

Alusta navigoitiin onnettomuutta edeltéavind hetkina silmamaaraisesti eika navigointivali-
neitd hyddynnetty siind maarin kuin se olisi ollut mahdollista. Navigointiturvallisuus on
olennainen osa alusturvallisuutta, joten tutkijat suosittavat, etta

1. Varustamo lisaa turvallisuusjohtamisjarjestelmaansa selkeat menettelytavat turvalli-
sen navigoinnin toteuttamiseksi, siséltéden reittisuunnittelun. Liséksi varustamon tu-
lisi valvoa, ettd ndita ohjeistuksia noudatetaan.

Helsingissa 12.11.2007

Juha Sj6lund Micael Vuorio

Ville Gronvall
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LAHDELUETTELO

Seuraavat lahteet on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen:
9. MeriselityspOytékirja 6723 liitteineen

10. L&nsi-Suomen Merivartioston toimenpideluettelo

11. Paallikon kuulemispoytékirja 16.8.2006

12. Varustamon turvallisuusjohtamiskasikirja





