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LUKIJALLE

Vesiliikenneonnettomuuksien tutkinta. Onnettomuustutkintakeskus tutkii Suomessa
vesiliikenneonnettomuudet, jotka ovat tapahtuneet:

. Suomen aluevesilla tai
. joissa osallisena on ollut suomalainen alus.
. Myds vesiliikenteessa tapahtunut vaaratilanne voidaan tutkia.

Veneilyssé tapahtunut onnettomuus tutkitaan kuitenkin vain, jos sen tutkiminen on erityi-
sesta syysta perusteltua turvallisuuden lisaamiseksi tai uusien onnettomuuksien ehkai-
semiseksi.

Onnettomuuksien tutkinta perustuu onnettomuustutkintalakiin (373/1985) seka asetuk-
seen onnettomuustutkinnasta (79/1996). Onnettomuuksien tutkinnassa noudatetaan
kansainvalisen merenkulkujarjeston (IMO) merionnettomuuksien tutkintaa koskevien
paatoslauselmien A.849(20) ja A.884(21) esittamia periaatteita ja siind otetaan huomi-
oon EU direktiivi 1999/35/EY pakollisesta katsastusjarjestelmasta saannollisen ro-ro-
alusliikenteen ja suurnopeusmatkustaja-alusliikenteen turvallisen harjoittamisen var-
mistamiseksi. Onnettomuustutkinnan raportoinnissa kaytetaan Onnettomuustutkintakes-
kuksessa vakiintunutta muotoa ja tutkinnat julkaistaan joko erillisind julkaisuina tai ko-
koomajulkaisussa "Vesiliikenneonnettomuuksia ja vaaratilanteita” seka myo6s internet
osoitteessa www.onnettomuustutkinta.fi.

Tassa julkaisussa on tutkintaselostus:
B 1/1997 M Matkustaja-alus ms UKKO, katrilleajo Kallavedelld 23.5.1997

Helsingisséa 29.08.2001
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Matkustaja-alus ms UKKO, karilleajo Kallavedella 23.5.1997

TIIVISTELMA

Suomalainen Kuopion Roll Risteilyt Oy:n sisavesimatkustaja-alus ms UKKO ajoi karille Kal-
lavedelld 23.05.1997 noin klo 18:00. Tama purjehduskauden ensimmainen matka oli tilausristeily
kahdella saman varustamon aluksella, ms UKOLLA ja ms KUOPIOLLA, Kuopion Rauhalahdesta.
UKOLLA oli 110 matkustajaa ja seitseman hengen miehisto.

Alukset olivat lahteneet Rauhalahdesta noin klo 16:30 perakkain, UKKO jalkimmaisena, puolen-
toista tunnin risteilylle Kallavedelle. Aluksilla oli etdisyyttd muutama sata metrid. Paluu takaisin
Rauhalahteen tehtiin oikaisten sellaisen vesialueen kautta, jossa ei ole merkittya laivavaylaa.
UKON kaannos vaylattomalle alueelle tehtiin liilan aikaisin ja se ajoi karille noin klo 18:00 jaaden
siihen kiinni. Aluksen ollessa karilla siin&a todettiin pienid vuotoja, jotka UKON koneapulainen sai
osittain tukituiksi. Matkustajat evakuoitiin paikalle noin 50 minuutin kuluttua onnettomuudesta
saapuneella Kuopion pelastuslaitoksen aluksella. UKKO irrotettiin karilta klo 02:25 ja se siirtyi
omin konein Kuopioon.

Onnettomuuteen myodtavaikuttivat useat tekijat. Paallikkoé oli antanut ruorimiehelle epamaaraisen
komennon "seurataan KUOPIO-laivaa”, jonka ruorimies oli kasittéanyt siten, ettd han voi ohjailla
alusta omatoimisesti. Paallikolla on lisaksi voinut olla vaikeuksia keskittyd navigointiin ja ruorimie-
hen tydskentelyn seuraamiseen kdannoksen alkaessa sekd oman ruokailunsa etta ohjaamossa
tallgin olleen vierailijan vuoksi. UKKO seurasi edelld ajavaa alusta vaylattémalle vesialueelle il-
man reittisuunnitelmaa. Kaytetty navigointitapa oli puutteellinen suhteessa ohjaamomiehityksen
paikallistuntemukseen kaytetylta vesialueelta.

Onnettomuus olisi voinut kehittyd helposti suuronnettomuudeksi huomattavasti vakavammin
seurauksin, jos alus olisi kaatunut ja/tai uponnut. Koska veden lampdétila oli poikkeuksellisen
kylm&, tutkinnassa on kiinnitetty huomiota pelastusvéalineiden soveltuvuuteen tilanteessa ja
aluksen rakenteeseen.
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The grounding of inland passenger vessel ms UKKO at May 23rd 1997

SUMMARY

The Finnish-flagged inland passenger vessel ms UKKO grounded in Lake Kallavesi at abt. 18:00
on May 23"11997. Onboard the vessel were 110 passengers and a crew of 7 for the season’s first
cruise. This cruise chartered by a company for clients and own personnel was carried out with
two vessels of the same shipowner.

The two vessels had departed at abt. 16:30 with UKKO as the following one. The duration for the
cruise had been planned as one hour and a half. The distance between the vessels was a couple
of hundreds of metres. The return to place of departure was made through a water area where no
fairways had been marked. The turn to this area made by UKKO was started too early and re-
sulted in grounding at abt. 18:00. The vessel stopped on the shoal and shortly some small leak-
age was observed, which was partly contained by the crew of the vessel. The passengers were
evacuated by rescue vessel from nearby town Kuopio, which arrived to the scene abt. 50 minutes
from the accident. UKKO was towed from the shoal at 02:25 and it was taken by own power to
Kuopio port.

Many factors contributed to the accident. The master had given a vague instruction to the helms-
man to follow the other vessel. The helmsman had understood this so that he could sterr the ves-
sel on his own. When the turn started the master himself was having a dinner on the bridge and
simultaneusly a crew member was visiting the bridge. Due to these distractions the proper moni-
toring of helmsman's actions or navigation could have been difficult for the master. UKKO fol-
lowed another vessel to unmarked water area without having an appropriate passage plan. The
way the navigation was carried out was inadequate in respect of the local knowledge from the
navigation area by the bridge crew.

The accident could easily have developed into a major one with serious consequences, if the
vessel had capsized and/or sunk. As the water temperature was especially low the investigation
has focused also on the feasibility of the life saving equipment and on the construction of the ves-
sel.
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Kuva 1. Ms UKKO kuvattuna karilleajon jélkeen Laitaatsillan telakalla Savonlinnassa.

1 ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS JA TUTKINTA

11 Alus

1.1.1 Ms UKKO yleistiedot

Aluksen yleistiedot ovat:

Nimi ms UKKO, ex TEUVO
Laji Matkustaja-alus
Kotipaikka Kuopio

Omistaja Kuopion Roll Risteilyt Oy
Rakennuspaikka ja -aika Lehtoniemi, Varkaus 1898
Muutettu lastialuksesta

matkustaja-alukseksi Kuopio, 1980

Suurin pituus / mittapituus 30.50m/29.90 m
Leveys 6.51m

Syvays taydessa lastissa 2.20m

Suurin matkustajamaara, 250 henkiloa
Bruttovetoisuus 232

Nettovetoisuus 107

Nopeus 10 solmua

Koneteho 220 kW
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1.1.2 Aluksen rekisteriasiakirjat

Aluksen rekisteriasiakirjat olivat kunnossa ja katsastukset voimassa. UKOLLA oli seu-
raavat todistuskirjat ja turvallisuuskaavio:

Todistuskirja Annettu Viimeinen voimassaolopaiva

Katsastustodistukset
- M&éraaikainen katsastus 06.05.1994 20.05.1996
- Rungon katsastuksen siirto ehtona hyvaksytty sisdpuolinen tarkastus
9.2.1996 31.12.1996
- Rungon sisépuolinen tarkastus 3.6.1996 31.12.1996
- Vuosikatsastus 3.6.1996 20.5.1997 +/-3kk
- Runkokatsastus (litteena laidoituslevyn paksuudet)
29.10.1996 20.05.1999
Miehitystodistus 12.5.1993 toistaiseksi
Turvallisuuskaavio 1992

1.1.3 Liikennerajoitukset ja miehitys

UKKO-aluksen liikennealue on Kotimaa | ja sen miehitystodistus oli annettu toistaiseksi
voimassa olevana 12.5.1993. Todistuksen mukainen aluksen minimimiehitys oli:

1 péaallikko laivurikirja
2 kansimiesta ei patevyysvaatimusta
eli yhteensa 3 henkil6a.

Tama miehitystodistus edellyttdd ko. miehitystd kotimaa 1 -likennealueella keskeyty-
mattomalla paatesatamien valisellda enintdan 12 tunnin matkalla. Onnettomuusmatkalla
aluksella oli henkilékuntaa seuraavasti: paallikkd, koneapulainen, ravintolavastaava ja
nelja tarjoilijaa, joista kaksi kansimies/tarjoilijaa.

Miehiston kokemus ja vireystila.  Paallikolla (s. 1959) on laivurinkirja, joka oli myodn-
netty vuonna 1995. Taman lisaksi han oli suorittanut peramiehen opintolinjan Kotkan
merenkulkuoppilaitoksessa vuonna 1996, mutta peramiehenkirjaa hanelle ei ollut viela
myo6nnetty onnettomuuden ajankohtana. Meripalveluotteen mukaan paallikkd oli ensim-
maista kertaa UKKO-laivan paallikkona. Meriselityksessa han kuitenkin kertoi toimi-
neensa myos aiemmin UKON paallikkdénd. Alustyypin ohjailuominaisuuksiin han oli saa-
nut tuntumaa saman yhtion PUIJO-aluksesta, jossa han oli toiminut paallikkéna vuosina
1995 ja 1996 yhteenséd 110 paivad. PUIJO on saman kokoinen kuin UKKO ja se on sa-
moin muutettu rahtialuksesta matkustaja-alukseksi. Paallikké kertoi nukkuneensa nor-
maalin ydunen edellisena yona. Samana paivana han oli tullut varustamon PRINCESS
ANNE-veneelld Varkaudesta Kuopioon.

Ruorimiehend toiminut koneapulainen (s.1970) oli ensimmadista kertaa matkustaja-
aluksessa ja hanelld oli kuljettajankirja Il vuodelta 1994. Meripalveluotteen mukaan ha-
nella ei ole laivapalvelukokemusta vuosilta 1995 ja 1996. Karilleajopaivana han oli en-
simmaisté kertaa UKKO-laivan ruorissa.
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Ohjaamo ja sen laitteet

Ohjaamosta nakyy ruorimiehen paikalta noin 220° eli 110 ° suoraan edestd molemmin
puolin alusta ja ohjaamon sivuilta nakyvyys on myds suoraan taakse. Ohjaamon sijainti
ja sen ikkunat nakyvat yleisjarjestelypiirroksesta kuva 2 ja kuvasta 3.

Ohjaamon varustus on:
magneettikompassi
meri-VHF
tutka: ANRITSU RA 770 UA
kiikari
kello

Onnettomuustapahtumat

Saaolosuhteet

Séaatila onnettomuusmatkan aikana oli hyvéd; nakyvyys oli hyva, tuuli oli suunnasta 350
astetta (N - NNW) ja sen nopeus 1 - 2 m/s. Veden lampdtila oli noin kaksi kilometri& on-
nettomuuspaikalta Hietasalon padlaiturilla vain 2 - 4 astetta, koska jaat olivat lahteneet
noin viikkoa aikaisemmin. Veden [ampdtilan mittasivat Pelastusopiston sukeltajakurssin
oppilaat onnettomuuspaivana sukellustensa yhteydessa. liman lampdétila oli 6 - 8 astetta.

Onnettomuusmatka

Onnettomuusmatka perjantaina 23.5.1997 oli purjehduskauden ensimmainen ja tilaus-
risteily kahdella saman varustamon matkustaja-aluksella Kuopion Rauhalahdesta. Ai-
emmat tilausristeilyt oli peruutettu jaatilanteen vuoksi. Aluksina olivat UKKO ja KUOPIO.
UKOLLA oli 110 matkustajaa ja seitseman hengen miehisto.

Alukset olivat lahteneet Rauhalahdesta noin klo 16:30 perékkain. Tarkoituksena oli teh-
da puolentoista tunnin risteily eteldisella Kallavedelld. KUOPIO ajoi edelld ja UKKO pe-
rassa. Aluksilla oli etaisyyttd muutamia satoja metreja.

Paluuosuudella paallikkd ruokaili ohjaamossa ja aluksen koneapulainen toimi ruorimie-
hend. Ruorimiehelle oli annettu ajo-ohjeeksi seurata KUOPIO-laivaa. Paluureitti takaisin
Rauhalahteen oli ajateltu tehtavéksi oikaisten Ollinselalta sellaisen vesialueen kautta,
jossa ei ole merkittya laivavayldd. Ruorimies teki kdanndksen télle vaylan ulkopuolella
olevalle vesialueelle liian aikaisin ja UKKO ajoi karille noin klo 17:50 (kuva 4). Nopeus oli
karilleajohetkelld noin 5 - 6 solmua, eik& paallikko ehtinyt hidastaa peruuttamalla. Karil-
leajossa tuntui kaksi pohjakosketusta, joista jalkimmaisen yhteydessa jaatiin kiinni karil-
leajopaikalle.
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Kuva 3 ms UKKOn ohjaamon sijainti ja sen ikkunat
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© Merenkulkulaitos, Kartta- ja vdyldosasto
Kuva 4 ms UKKO, karilleajopaikka Ollinselélla ja oletettu ajoreitti
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Toimenpiteet karilleajon jalkeen

Paallikkd otti yhteytta edella ajaneeseen KUOPIO-laivaan ja sopi siita, ettd KUOPIO vie
ensin matkustajansa Rauhalahteen ja palaa sitten hakemaan UKON matkustajat. Paalli-
kon mielesta alusta piti keventdd ennen irrotusyritysta poistamalla matkustajat. Paallikko
otti yhteyttda myos varustamon johtajaan pian tapahtuman jalkeen.

Koneapulainen lahti valittémasti selvittamaan aluksen mahdollisesti saamia vaurioita.
Han tarkasti pohjan alemman ravintolakannen alta, eika han talléin havainnut vuotoja.
Vaikka aluksi ei vuotoja todettu, niin jonkin ajan kuluttua koneapulainen havaitsi tasku-
lampun avulla vesisuihkun. Vesisuihku tuli keskilaivalla pohjan rakennekaaren alta. Han
tukki vuodon puukiiloilla.

Pelastustoimet

Vesipelastusjarjestelma sisavesilla

Suomen meripelastusjarjestelmd merialueilla rakentuu rajavartiolaitoksen organisaati-
oon ja aluejakoon (Laki ja asetus meripelastuspalvelusta, 628/1982 ja 661/1982). Sisa-
vesilla tapahtuvissa onnettomuuksissa pelastustoiminnan johtamisvastuu on yleensa
paloviranomaisella ja kadonneiden etsinndssa poliisiviranomaisella (Sisdasiainministeri-
On ohje pelastustoiminnan johtamisesta, sarja A:4).

UKON pelastusohje ja pelastusvélineet

UKON turvallisuuskaavio oli tarkastettu 26.5.1992. Taméa kaavio oli sijoitettuna seindlle
ravintolakannen matkustajakaytavaan. Aluksella halytysluettelo ja halytysmerkit olivat
keittion seinalla. Halytysluetteloon oli merkitty miehistén tehtavat hatatilanteita varten.

Pelastustoimien kaynnistyminen

Kuopion aluehalytyskeskus (AHK) sai klo 18.01 hatailmoituksen karilleajosta. limoituk-
sen teki UKKO-laivalla ollut matkustaja GSM-puhelimella. limoituksen mukaan laiva oli
ollut karilla jo noin 20 minuuttia. Aluehalytyskeskuksessa paivystaja otti valitttmasti yh-
teytta meri-VHF:lla UKKO-laivaan kysyen tilannetta. Laivalta ilmoitettiin, etta apua ei tar-
vita, vaan matkustaja-alus KUOPIO evakuoi matkustajat. Aluksen paallikkd soitti matka-
puhelimella tiedon tapahtumasta varustamon toimitusjohtajalle.

Kuopion palolaitoksen paivystava palomestari paatti kuitenkin suorittaa yksikéiden haly-
tyksen. Onnettomuuspaikalle halytettiin klo 18:04 palolaitoksen ms ANTMAN kolmen
hengen miehityksella ja palolaitoksen vene KSV2 myds kolmen hengen miehityksella.
Karilleajopaikalle klo 18:10 halytetyn poliisiveneen miehisto puhallutti seka paallikén etta
koneapulaisen hieman ennen klo 19. Puhalluksen tulos oli nolla. Lisaksi klo 18:32 haly-
tettiin paikalle Jarvipelastusyhdistyksen mv OLLI ja ms KUUKKELI sek& klo 18:52 mat-
kustaja-alus ms KOSKI. Nama viimeksi mainitut alukset eivéat osallistuneet matkustajien
evakuointiin. Palopaallikké halytettin AHK:een. Lisaksi halytettiin klo 19:10 kolme am-
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bulanssia matkustajasatamaan ottamaan vastaan evakuoitavia matkustajia. Kuopion
AHK ilmoitti onnettomuudesta Jarvi-Suomen merenkulkupiirin Kuopion aluepaallikélle
klo 20:10.

Matkustajien evakuointi

UKKO-laivalla oli matkustajana Kuopion palolaitoksen ylipalomies risteilyn tilaajan palk-
kaamana ensiapumiehend. Valittomasti karilleajon jalkeen palomies meni ohjaamoon
varmistamaan paallikolta oliko lisdapua pyydetty. Paallikkd vastasi myontavasti. Hieman
myo6hemmin paallikkd, koneapulainen, ravintolapaallikké ja ylipalomies pitivat ohjaa-
mossa palaverin, jossa paatettiin, ettd kaikille laivassa oleville henkilGille jaetaan pelas-
tusliivit. Pelastusliivien jako aloitettiin valittomasti.

KSV2 saapui karilleajopaikalle klo 18:33 ja ANTMAN klo 18:40. Tilannetta paikan paalla
johti ANTMANIlla paikalle saapunut paivystava paloesimies. Matkustajana ollut ylipalo-
mies antoi hanelle tilanneselostuksen. Matkustajat evakuoitin ANTMANilla matkustaja-
satamaan, minne saavuttiin klo 19:32. Palolaitoksen ambulanssit odottivat satamassa.
Jokaisen matkustajan kunto tarkastettiin. Matkustajasatamasta matkustajat siirrettiin
bussilla Rauhalahteen.

Aluksen pelastaminen

ANTMANIiin siirrettiin dljyntorjunta- ja pelastuskalustoa ja se miehitettiin uudelleen pai-
kalle halytetystd vapaavuorosta tulleilla palomiehilla. TAman jalkeen se palasi onnetto-
muuspaikalle varmistamaan UKKO-laivan irrotusta. Merenkuluntarkastaja saapui heli-
kopterilla karilleajopaikalle klo 00:33. Tilanneselvityksen jalkeen sovittiin aluksen paalli-
kon ja pelastustyonjohtajan kanssa, kuinka alus irrotetaan karilta. Aluksen kellumisen
varmistamiseksi irrotuksen yhteydessa hankittiin liséksi maista puukiiloja ja pressu, jos-
sa oli kulmissa kdéydet. UKKOon sijoitettiin nelja uppopumppua ja yksi moottoriruisku.

1 UKKO
2 ANTMAN
3 KUUKKELI
R 4 OLLI

Kuva 5. Piirros UKON irrottamisesta karilta
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Alusta kevennettiin pumppaamalla vuotovetta noin viisi kuutiota ANTMANIn 6ljynkerays-
sailioihin. ANTMAN kiinnitettin UKON oikeaan kylkeen lahelle peraa, keula pelastetta-
van peraé kohti. OLLI ja KUUKKELI olivat hinauskoysilla kiinni UKON perassé (kuva 5).
Muutaman irrotusyrityksen jalkeen UKKO lahti hitaasti likkumaan taaksepain ja irtosi ka-
rilta klo 02:25.

Valittdmasti irrotuksen jalkeen aluksessa suoritettiin sisapuolinen tarkastus. Siina ei to-
dettu uusia vuotoja. UKKO hinattiin valjemmille vesille Ollinselédlle ja sukeltajat yrittivat
tarkastaa aluksen rungon vaurioita. Tama ei kuitenkaan onnistunut, koska alus sortui lii-
an nopeasti tuulen vaikutuksesta.

UKKOA alettiin siirtdd omin konein Kuopion matkustajasatamaan. Sen paakone kuiten-
kin pyséhtyi hieman ennen matkustajasatamaa. Alus sortui tuulen vaikutuksesta rantaan
pain. ANTMAN sijoittui uudelleen UKON kylkeen ja hinasi sen satamaan. Myéhemmin
selvisi, etta irrotuksessa kaytetyn tyhjennyspumpun letku oli kédéntényt polttoaineputkis-
tossa olevan syottoventtiilin kiinni.

Satamassa tehdyssa sukellustarkastuksessa havaittiin rungossa useita painumia, mutta
ei lisdvuotoja. Merenkuluntarkastaja méaarasi aluksen telakoitavaksi ja antoi alukselle lu-
van siirtyd Savonlinnaan telakalle.

Aluksen vauriot

UKKO Korjattiin Savonlinnassa Laitaatsillan telakalla. Molemmilla puolilla kélia oli jalkia,
jotka alkoivat muutama metri keulasta ja jatkuivat yhtenaisind 9 metria. Painumat olivat
syvimmilladn 35 mm. Ulkopuolelta havaittiin yksi noin 5 cm pitka, pari millia levea hal-
keama. Merenkuluntarkastajan suorittamassa rungon sisépuolisessa tarkastuksessa to-
dettiin, etta useita kaaria oli vaantynyt ja muutama oli osittain irronnut niiteista seka etta
pohjatukit olivat taipuneet levytyksen mukana vaurioalueella. Muutamia saumaniitteja ol
karilleajon yhteydessa myods vaurioitunut.

Pohjan levytysta uusittiin noin 12 m? Vaurioiden korjaus kesti noin viikon, minka jalkeen
alus palasi liikenteeseen.

Onnettomuuden tutkinta

Tutkintalautakunnan asettaminen

Onnettomuustutkintakeskus sai onnettomuudesta tiedon noin klo 20:30 samana iltana
radion uutisten kautta. Se nimitti 2.6.1997 onnettomuuden tutkintaan tutkintalautakun-
nan. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maaréattiin johtava tutkija Martti Heikkila On-
nettomuustutkintakeskuksesta ja lautakunnan jaseniksi vanhempi opettaja Ismo Huttu
Pelastusopistosta seka merenkulunylitarkastaja, merikapteeni Martti Siljamo Jarvi-
Suomen merenkulkupiiristd. Lautakunta kutsui asiantuntijakseen opettaja Vesa Siivo-
sen Pelastusopistosta aiheena sisavesipelastusta koskeva lainsdadanto.
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Meriselityksen antaminen ei ole tarpeen, jos Onnettomuustutkintakeskus suorittaa on-
nettomuuden tutkinnan onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain nojalla. Paallikélla on
kuitenkin téssakin tapauksessa halutessaan oikeus antaa meriselitys. Lisdksi merenkul-
kuhallitus saa merilain 18 luvun 12 §:n nojalla méarata paallikon antamaan meriselityk-
sen, jos se katsoo aluksen kayton yhteydessa sattuneen tapahtuman vaativan selvitys-
td. Merenkulkuhallitus maarési 29.5.1997 paivatylla kirjeelladn UKKO-laivan paallikon
antamaan meriselityksen.

Paallikko antoi meriselityksen merioikeuden istunnossa Savonlinnassa 9.6.1997. Tut-
kintalautakunta seurasi istuntoa ja hankki kayttéonsd merioikeuden poytakirjan liittei-
neen.

Lautakunta on kaynyt tutustumassa alukseen ja olosuhteisiin siella. Onnettomuushet-
kella aluksella ollutta miehist6a on kuultu eri yhteyksissa. Lautakunta tutustui aluksen
vaurioihin Laitaatsillan telakalla Savonlinnassa seka sai kayttoéonsa raportin vaurioiden
tarkastuksesta ja niiden korjauksesta. Tutkinnan aikana on kuultu aluksen paallikkoa ja
laivan henkildkuntaa seka varustamon toimitusjohtajaa. Liséksi on kuultu pelastusorga-
nisaation henkilostdéa ja muutamaa matkustajaa.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin onnettomuustutkinta-asetuksen 24 §:n mukaista
lausuntoa varten Merenkulkulaitoksen merenkulkuosastoon ja Sisaasiainministerion
pelastusosastoon. Mahdollisia kommentteja varten tutkintaselostus lahetettiin myés ms
UKON paéallikolle, koneapulaiselle ja varustamolle sek& Kuopion palolaitokselle, Jarvi-
Suomen merenkulkupiiriin, Jarvi-Suomen merenkulun tarkastustoimistoon ja liikenne- ja
viestintaministerion merenkulun yksikkoéon.

Lausunnot suosituksista Onnettomuustutkintakeskus sai Merenkulkulaitoksen merenkul-
kuosastolta ja Sisdasiainministerion pelastusosastolta. Saadut lausunnot ovat tutkin-
taselostuksen liitteina.
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ANALYYSI

Navigoinnin edellytykset

Ohjaamolaitteet ja navigointikaytannot

Ohjaamolaitteet. Aluksen ohjaamossa navigointilaitteina olivat tutka ja kompassi seka
muina navigointivalineind kartat ja kiikari. Sisavesialusten ohjaamon varustelu on ylei-
sesti tallainen, mutta tutkaa ei kaikissa vanhemmissa aluksissa ole. Hyvaan navigointi-
kaytantoon kuuluu kaikkien kaytettdvissd olevien laitteiden kayttd. Myods jarvinavigoin-
nissa olisi matkan turvallisen kulun varmistamiseksi kaytettdva kompassia ja tutkaa. Nii-
den yhteiskayttd edellyttéda kuitenkin etukateen valmisteltua reittisuunnitelmaa.

1 Karttapoyta 2 Koneiden mittaristo
3  Kompassi 4 Ruori
5  Tutka 6 Meri-VHF

Kuva 6. Valokuva UKKO-laivan ohjaamosta. (kuvattu 7.11.2000, tutkan ndyttélaite oli
poistettu talven ajaksi)

Kuvasta 6 nakyy UKON ohjaamon laitteiden jarjestely. Tutkan nayttdlaite on sijoitettu oi-
kealle ja se kaannetty ruorimieheen pain. Tosin se on lilan kaukana saatimien kayttami-
seksi. Mikéli paallikké toimii samalla seka ruorimiehena ettd navigaattorina, han joutuu
ottamaan merikartan eteensa vasemmalla olevan mittariston eteen, koska myds kuvan
vasemmassa reunassa oleva karttaptyta on liilan kaukana ruorimiehen paikalta kartan
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jatkuvaa seuraamista varten. Aluksessa ruorimiehend toimineiden kertoman mukaan
UKKO on ohjattaessa suuntavakaa.

Ohjaamorutiinit. Paallikkoé kertoi ajaneensa alusta itse toimien samalla seka ruorimie-
hena ettd navigaattorina. Tamé& on hanen normaalikdytantonsa. Karilleajopaivana ko-
neapulainen oli ensimmaista kertaa UKKO-laivan ruorissa, ja han oli ennen karilleajoa
toiminut aluksen ruorimiehena korkeintaan tunnin. Hanelle ei oltu annettu perehdytta-
miskoulutusta tdmé&n aluksen komentosilta- tai ruorinpitokéytanngista. Toisaalta varus-
tamo ei ollut ilmeisesti maaritellyt naitéa kaytantdja eika niihin liittyvda koulutusta. Aluk-
sen paallikkd ei mydskadn maininnut niita kuulemisissaan.

UKON miehiston kertoman mukaan ohjaamon ja muiden aluksen kuljettamisen kannalta
tarkeiden tilojen esimerkiksi konehuoneen ovet on lukittu matkan aikana. Henkilokunta
paasee tarvittaessa ohjaamoon paallikon luvalla. Tamé on hyva kaytanto, jotta aluksen
navigointia ei tarpeettomasti hairittaisi.

Miehitystodistuksen mukaan laivavéen ruoka valmistetaan yhdessa matkustajien ruuan
kanssa. Jos paallikkd ruokailee risteilyn aikana, on sen tapahduttava samanaikaisesti
matkustajien ruokailun kanssa eli han ei voi valita ruokailunsa ajankohtaa reitin navi-
goinnin kannalta sopivimmassa paikassa. Paallikko kertoi meriselityskuulustelussa, etta
han kay alhaalla sydomassa (vain) pitemmilla matkoilla (esimerkiksi reitilla Kuopiosta Sa-
vonlinnaan). Kun tasté asiasta keskusteltiin varustamon toimitusjohtajan kanssa syksylla
1997, niin han kertoi ndkemyksenaan lyhyille risteilyille sopivan kahvin ja ettad pidemmilla
matkoilla ruokailu voi tapahtua pitkilla suorilla linjoilla oltaessa. Tdma on tutkintalauta-
kunnan mielesta hyva kaytanto.

Navigointitapa. Paallikbn mukaan merikartan kaytté on jatkuvaa sekd matkan suunnit-
telussa, ettd ajossa. Keskusteluista paallikon kanssa on lisaksi kaynyt ilmi, ettéd ohjailu
laivavaylilla tapahtui pdaasiassa linjojen sek& maa- ja merimerkkien avulla. Ajosuuntia ei
maaritelty kompassisuuntina. Navigointitapana oli maamerkkien nakohavaintoihin pe-
rustuva (visuaalinen) navigointi, jossa tarvitaan hyvaa pidemmaén ajan kuluessa kehitty-
vaa paikallistuntemusta. Merikartta oli onnettomuusmatkalla ohjaamossa, mutta navi-
gointiin sita ei kaytetty kdannyttdessa vaylalta pois.

Ammattimaisessa liikenteessa on aina tehtava kirjallinen reittisuunnitelma. Reittisuunni-
telmaan on merkittava kaytettavat kompassisuunnat, maamerkit ja kdanndsten aloitus-
paikat seka tutkanavigointiin tarvittavat tutkaetdisyydet ja -suuntimat kiintopisteisiin ohi-
tusetaisyyksien sekd kaannodsten aloituspaikkojen maarittamiseksi turvallisesti. Erityi-
sesti liikuttaessa vahaisella paikallistuntemuksella on hyva kirjallinen reittisuunnitelma
tarpeellinen. Jos osa matkasta tehdaan merkityn vaylaalueen ulkopuolella, on reitti-
suunnitelmaa noudatettava tarkasti. Reittisuunnitelmaa on tarkistettava jatkuvasti myos
sen kayton yhteydessa.

Paallikkdé on kertonut, ettéd aluksessa olevaa tutkaa ei kaytetty talla matkalla. Se, etta
tutkaa ei kaytetd hyvalla saalla, on ilmeisesti yleinen kaytantd sisavesimatkustaja-
aluksilla.

11
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Ennen ensimmaistd matkaa tulisi tarkistaa, etté tutka on kunnossa. Kauniilla séalla teh-
tavien risteilyjen aikana olisi harjoiteltava tutkan kayttoa, jotta sen kayttd olisi rutiinia
huonolla nékyvyydella. Myods reittisuunnitelmat olisi tarkistettava jatkuvasti tutkanavi-
goinnilla.

Tarkan navigoinnin varmistamiseksi on kompassin eksymaa tarkistettava jatkuvasti ja
varsinkin ensimmaisella matkalla talven jalkeen. Eksymataulukkoa ei UKKO-laivalla oltu
tehty.

Kommunikointi ja kaskyjen toteutuksen seuranta. Laivalla ei ollut ohjaamotyosken-
telyssa sellaista kaytantéd, jossa ruorimies toistaa paallikdon kaskyt ja ilmoittaa niiden
toteutumisen. Tallaisella monitorointikdytdnndlla voidaan varmistaa, etta kasky on seka
ymmarretty ja etta se on toteutettu oikein.

Ruorimiesta kaytettdessd kommunikaation komentosillalla on oltava kaksisuuntaista ja
selkeata. P&aallikon on annettava ohjauskomennot ruorimiehelle ajosuuntina ja k&anto-
komentoina (perasinkulmina). Myos ruorimiehen on tuotava paallikdn tietoon navigointiin
oleellisesti vaikuttavat seikat, mikd tassa tapauksessa olisi ollut edelld ajaneen
KUOPIO-laivan tekemd suuri suunnan muutos.

Tutkintalautakunnan mielestd on mahdollista, etta paallikko luotti liikaa ruorimiehen pai-
kallistuntemukseen ja kokemukseen, koska tama oli tydéskennellyt Kuopion satamassa
kesatdissa vesialueen rakennus- ja huoltotehtavissa ja hanella oli kuljettajankirja Il.

Kaytetty kulkualue ja paallikdn reittisuunnitelma

Kulkualue. Osan paluumatkasta olivat KUOPIO- ja UKKO-laivan paallikét sopineet oi-
kaisevansa Ollinselalta vaylattotman vesialueen kautta Hietasalon etelapuolitse 3-metrin
vaylalle (ks. kuva 7).

Varustamon toimitusjohtajan mukaan laivoille ei ollut annettu ohjeita, jotka kieltavat vay-
lien ulkopuolisten vesialueiden kautta ajamisen. Han kertoi tutkijoille, etta han toimies-
saan itse paallikkona kay tutkimassa etukateen tallaiset paikat ja laiturit. Liséksi tiedus-
tellaan vanhoilta kokeneilta laivamiehiltda heidan tietojaan ja usein ndma tulevat myos
mukaan tarkastusmatkoille. Toimitusjohtajan mukaan vaylattémalle alueelle ei ole syyta
menna omin pain.

Meriselityksesta kay ilmi, etta ajettu reitti ei ollut paallikblle entuudestaan kokonaan tuttu.
Lisdksi han mainitsi ajaneensa aiemmin Kkarilleajopaikan ohi, mutta varsinainen oi-
kaisureitti ei ollut hanelle tuttu. Paallikkoé kertoi myos, etta han ei ollut tarkistanut veden-
korkeutta, mutta hdnen mukaansa "veden korkeus nakyy matkustajasatamassa selvasti,
oli viimevuotista ylempana”.

Paallikon reittisuunnitelma.  Meriselityksessa paallikko kertoi, ettd Rauhalahdessa teh-
tiin KUOPIO-laivan kanssa reittisuunnitelma. Risteilyajaksi oli sovittu suullisesti puoli-
toista tuntia ja samalla oli sovittu ajoreitti. Liséksi oli sovittu, ettd KUOPIO ajaa edella ja
UKKO perassa. Paallikko kertoi myds tehneensa reittisuunnitelma kartalle. Paallikén
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mukaan reittisuunnitelma oli kartalle piirretty viiva, jota pitkin oli tarkoitus ajaa. Tutkinta-
lautakunnan mielesta viiva merikartalla ei ole reittisuunnitelma.

Ruorimiehena toimineelta koneapulaiselta kysyttiin meriselitystilaisuudessa oliko ohjaa-
mossa olleeseen merikarttaan piirretty reittisuunnitelma, vai oliko karttasivu puhdas.
Ruorimies vastasi, ettd "komentosillalla ollut merikortti oli puhdas sivu". Liséksi hénelta
kysyttiin oliko han n&hnyt merikarttaa, jossa olisi ollut reittiviiva. Tahan han vastasi, etta
"merikortti oli tyhja".

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan onnettomuusmatkalla ei ollut reittisuunnitelmaa.
Pelkk& merikarttaan piirretty viiva ei ole reittisuunnitelma, vaan siihen tarvitaan liséksi
merkinnat ajosuunnista, kaannospisteista ja ohitusetaisyyksista. Tutkintalautakunta on
valmistellut mallireittisuunnitelman onnettomuusreitille, koska haluttiin osoittaa, etta ky-
seessa ei ole ylivoimainen ponnistus. Vaylattomia vesialueita ei tulisi matkustajaliiken-
teessa kayttda lainkaan etenkaan oikaisuihin. Jos vaylattémien vesialueiden kautta kui-
tenkin ajetaan esimerkiksi laitureihin, ajoreitit tulisi tarkistaa etukateen ja laatia niille tar-
kat reittisuunnitelmat.

Onnettomuusmatkan kulku

Matka ennen karilleajoa

Ruorimiehen kokemus. Ruorimiehena toiminut koneapulainen (jota tasta eteenpdin
tekstissa kutsutaan ruorimieheksi) oli matkustaja-aluksen ruorissa ensimmaista kertaa
heti Rauhalahdesta lahdon jalkeen ajettaessa syvavaylaa. Onnettomuusmatkalla paal-
likkd oli ensimmaista kertaa ajossa ruorimiehend toimineen ruorimiehen kanssa, eika
han oman ilmoituksensa mukaan tuntenut tdman taitoja etukdteen. Ruorimies ei ollut
kertomansa mukaan aiemmin ajanut reittid kokonaisuudessaan.

Paluumatkalla Kakssalmet-linjalla ruorimies tuli ylos sillalle ruoriin, koska muut kansi-
miehet olivat tdissé ravintolassa. Hetken kuluttua ruorimies haki paallikdlle ruokaa oh-
jaamoon alhaalta keittiosta ja paallikkd aloitti ruokailun. Ruorimies siirtyi jalleen ruori-
mieheksi noin viisi minuuttia ennen Kkarilleajoa. Ruorimiehelle oli siis karilleajoon saakka
kertynyt kokemusta UKKO-laivan ruorinpidosta korkeintaan yksi tunti.

Ohjailukomennot. Alkumatka ajettiin laivavaylda ja loppumatkalla oli tarkoitus oikaista
vaylattoman alueen kautta, mutta ruorimies oli kertomansa mukaan tietdmatén suunni-
tellusta reitistd. Ruorimies oli ollut alkumatkasta ruorissa ja tallin paallikké oli antanut
komennon “"seurataan KUOPIO-laivaa". Sama epamdaardinen komento seurata
KUOPIOTA oli voimassa ruorimiehen seuraavalla ruorimiesvuorolla.

Tama komento antoi ruorimiehelle tavallista suuremman toimintavapauden aluksen oh-
jaamiseksi. Ruorimies kertoi meriselityksessd ymmartdneensd komennon seurata
KUOPIO-laivaa ajamiseksi "samoja linjoja vanavedessa ja viittojen mukaan". Ruorimies
oli siis kasittdnyt komennon siten, etta han voi ohjailla alusta omatoimisesti.

13
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Hairiotekijat. Koneapulaisen siirryttyd ruorimieheksi noin viisi minuuttia ennen Karil-
leajoa paallikko ruokaili ohjaamon oikealla puolella. Ruokailun aiheuttama hairié paalli-
kon toimintaan kay ilmi paallikén kertomuksista, ettd h&n huomasi kesken ruokailun
nostaessaan katsetta lautaselta aluksen kaantyvan ilman eri komentoa. Han oli hieman
aiemmin havainnut aluksen menneen keskelta lateraaliviittojen muodostamasta portista
Sayneensalon ollessa suoraan edessa. Paallikké ei huomannut milloin alus l&hti k&dan-
tymé&éan. Laiva oli hdnen arvionsa mukaan kaantynyt jo 70 astetta, ennen kuin han huo-
masi kdantymisen.

Toinen mahdollinen hairittekija on paallikon ruokailun aikoihin tapahtunut aluksen ra-
vintolavastaavan vierailu ohjaamoon. Ravintolavastaava oli kddnnoksen alkaessa oh-
jaamon vasemmalla puolella ja han keskusteli ohjaamon toisessa laidassa olleen paalli-
kon kanssa asiakaspalvelusta.

Paallikon ruokailun olisi tapahduttava selkeélla vaylaosuudella tai lyhyella risteilylla sa-
tamassa. Nyt sekd ruokailu etta vierailu ohjaamossa tapahtuivat erittdin huonoon ajan-
kohtaan vaylattomalle alueelle kaannyttdessa kokemattoman ruorimiehen vastatessa
ohjailusta.

Kaannos ja karilleajo

Ruorimiehen tulkitsema vaara paikka.  Kaannoksesta viitoittamattomalle vesialueelle
Murhit-saaren ohittamisen jalkeen ei oltu kerrottu ruorimiehelle, jonka ajo-ohjeena oli
seurata KUOPIOta. Ruorimies kertoi, etta tultuaan viimeisen kerran ruoriin han ei tutus-
tunut karttaan eikd myoskaan paallikké maininnut paikasta.

Meriselityksessa ruorimies kertoi olettaneensa ko. kdannoksen olleen S&yneensalon
luona lanteen kaantyvan Kuopion satamaan johtavan syvavaylan kohdalla (ks. kuva 7).
Han muisti, ettéd tassa kdannoksessa tulee ajaa lahelta viittaa. Tutkintalautakunnan tul-
kinnan mukaan han on tarkoittanut Sayneensalon risteyksessa olevaa valaistua pohjois-
viittaa. Han kertoi, ettd aurinko paistoi silmiin pahalta korkeudelta. Tama esti hanta
huomaamasta, etta kdannoksen jalkeen edessa ei ollut linjatauluja ja muita merimerk-
keja. Ruorimiehen kasityksena meriselityksessa oli, ettd "kun oli tultu koko matka vaylaa
pitkin, niin vaylalla myoés pysytaan®.

Kaannoksen aloitus ja karilleajo.  Ruorimies havaitsi, ettd edella ajanut KUOPIO-laiva
oli kdantynyt vasemmalle. Paallikén mukaan KUOPIO on saattanut olla jo tasséa vai-
heessa noin mailin UKKOA edella, koska Rauhalahteen saapumiseen oli suunniteltu 20
minuutin porrastusta. Mailin etédisyys merkitsee noin 10 minuutin ajallista eroa KUOPI-
Osta UKKOON. On mahdollista, etta KUOPIOn vanavesi ei ollut endd 10 minuutin jal-
keen selkeasti nahtavissa tai silla paikalla, mistd edella ajanut oli mennyt. Paallikko ei
antanut ruorimiehelle kaantymiskomentoa, eikd myodskaan varoittanut tai antanut ohjeita
tulevasta kdannoksesta. Voimassa oleva komento oli seurata KUOPIO-laivaa. Ruori-
mies aloitti kAdnnoksen itse ilmoittamatta siitd ruokailevalle paallikélle.
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24 KARILLEAJ

52 VLU

© Merenkulkulaitos,
Kartta- ja vaylaosasto

44

Kuva 7 Katrilleajopaikka, kuljettu vayld ja oletettu ajoreitti karilleajossa. Ylemmén kartan
vasemmassa yldreunassa on ympyroitynad vayléristeys, jossa ruorimies kerto-
mansa mukaan oletti UKON olleen kddnnoksessa.
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231
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Reittisuunnitelmaa kaytettdessa varmistetaan kyseisen kaannospisteen maéaarittavat
maamerkit. Paallikkd ei ollut maaritellyt tdhan kadnntkseen maamerkkeja tai linjoja
aluksen turvallisen kdantymisen varmistamiseksi, vaikka kyseessé oli hanen ensimmai-
nen matkansa talle vaylattomalle vesialueelle. Huomattuaan k&antymisen paallikké nou-
si tarkistamaan merikartasta "voiko niin laheltd kaantya". Han ei ehtinyt hiljentaa aluksen
vauhtia, ennen kuin UKKO ajoi karille noin klo 17:50 jddden matalikkoon kiinni. Karil-
leajoon kului aikaa noin kaksi minuuttia viittaportin ohittamisen jalkeen (ks. kuva 7) eli
paallikon aloitettua ruokailun.

Yhteenvetona voidaan todeta, etta navigointi- ja kommunikointitavat olivat puutteelliset
suhteessa ohjaamomiehityksen paikallistuntemukseen kaytetylta vesialueelta.

Pelastustoimet ja niiden edellytykset

Seuraavassa on tarkasteltu vesipelastusjarjestelmaa sisavesilla, koska se eroaa meri-
alueilla voimassa olevasta ja lisdksi sen perustana oleva pelastustoimilaki on uusittu
vuonna 1999. Liséksi on analysoitu aluksen rakennetta, pelastusvélineitd ja harjoittelua
seka tapauksen pelastustoimia.

Vesipelastusjarjestelma sisavesilla

UKON Kkarilleajon aikana oli voimassa laki palo- ja pelastustoimesta (559/1975. Uusi
pelastustoimilaki (561/1999) tuli voimaan 1.9.1999. Uudessa pelastustoimiasetuksessa
(857/1999) on mainittu pelastustoiminnan vesialueillaan kuuluvan kunnan pelastustoi-
men tehtaviin (PTA 2 8). Yleiset perusteet sisdavesien pelastustoiminnan suunnittelulle
siséltyvat ohjeeseen yleisen pelastuspalvelun suunnittelusta (SM:n pelastusosaston jul-
kaisu A26, 1.12.1988). Sisavesien vesipelastusohjetta ei ole vield olemassa. Pintape-
lastus- ja vesisukellusohje on valmisteilla. Vesipelastusta ei sindllaan ole méaaritelty; mita
se on ja mihink& toimenpiteisiin tulisi varautua. Kuntakohtaiset erot ovatkin hyvin suuret
arvioitaessa palokuntien mahdollisuutta antaa apua matkustaja-aluksille tapahtuvissa
onnettomuuksissa sisavesilla. Moraalinen velvollisuus palokunnilla on yrittda pelastaa
ihmisia ja omaisuutta kykyjensd mukaan. Kaytanndssa kunnat ovat riskeihin perustuen
ottaneet vesipelastuksen osaksi perustehtavaa tosin eritasoisesti.

Veneiden kuljettamiseen ei anneta koulutusta pelastushallinnon toimesta. Vaikeissa olo-
suhteissa, kuten vesilikenneonnettomuuksissa ilman koulutusta tehtavan suorittaminen
on lahes mahdoton. Palo- ja pelastustoimi on kuitenkin suunniteltava ja jarjestettava
niin, etta siihen kuuluvat toimenpiteet voidaan olosuhteissa, jossa niita tarvitaan, suorit-
taa viivytyksettd ja tehokkaasti (vanha laki 2 §, uusi laki 14 8).

Palo- ja pelastustoimen ylin johto, ohjaus ja valvonta kuuluvat sisdasiainministeriolle.
Laaninhallituksen on yhdessa kuntien viranomaisten kanssa laadittava suunnitelmat
yhteistoiminta-alueen puitteissa tapahtuvasta avun antamisesta sekd muusta palo- ja
pelastustoimen alaa koskevasta yhteistydstda. Kunnat voivat tehdd yhteistoimintasopi-
muksen, jonka nojalla ne hoitavat yhteisesti palo- ja pelastustoimeen kuuluvia tehtavia.
Sopimuksen tulee sopeutua yhteistoimintasuunnitelmaan.
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Palokuntien voimavarat toimintaan vesialueilla mitoitetaan sellaisiksi, kun kunnassa ole-
vat vesisttt ja niiden todennédkdiseksi arvoidut onnettomuudet edellyttavat (Sisaasiain-
ministerion ohje kunnallisten palokuntien toimintavalmiudesta sarja A:42). Naissa maa-
ja vesipelastusvalineet maaraytyvat riskianalyysien perusteella. Kaytanndssa vesipe-
lastuksen kalustohankinnat perustuvat lakiin ja asetukseen 6ljyvahingosta; laki ja asetus
aluksista aiheutuvien vesien pilaantumisen ehkaisemisesta (300/1979 ja 635/1993) ja
asetus 6ljyvahinkojen torjunnasta (636/1993) ja laki maa-alueilla tapahtuvien 6ljyvahin-
kojen torjunnasta (378/1974). Oljynsuojelurahasto rahoittaa jopa 100% oljyntorjunta-
aluksien kustannuksista seka kalustosta. Siksipa palokuntien vesipelastuskalusto pe-
rustuu kunnille annettuun oljyntorjuntatehtdvaédn, joka on ymparistéministerion alaista
toimintaa. Seurauksena ihmisten pelastamiseksi kaytettavissa valineissa ja niiden maa-
rassa on kirjavuutta, mutta sen sijaan oljyntorjuntakalustosta ja sen maarasta on vaati-
mukset. Tasta on kuitenkin ollut se hyéty, etta pelastuslaitoksilla on nyt myods vesipe-
lastuskalustoa, vaikka se ei valttamaéatta ole optimaalisesti suunniteltu ihmishenkien pe-
lastamiseen.

Maa-alueilla ja sisavesilla tapahtuvassa onnettomuuksissa pelastustoiminnan johtovas-
tuu on yleensa paloviranomaisella ja johtovastuu kadonneiden etsinnédssa on poliisilla
(Sisdasiainministerion ohje pelastustoiminnan johtamisesta sarja A:4). Mahdollisuus
pelastaa ihminen vedesté on ajallisesti rajattu. Kunnissa joissa ei ole vesisukeltajia, ve-
den alta pelastaminen on mahdotonta, tallaisissa tilanteissa toiminta muuttuu kadonnei-
den etsinnéksi ja johtovastuu siirtyy poliisille.

Verrattaessa pelastamista merelld ja sisévesilla ne eroavat toisistaan. Meripelastusjar-
jestelma perustuu lakiin ja asetukseen; laki meripelastuspalvelusta (682/1982) ja asetus
meripelastuspalvelusta (661/1982). Sen sijaan sisdvesilla toiminta perustuu kuntakoh-
taisiin riskikartoituksiin ja halytysalueiden yhteistoimintaan.

Rajavartiolaitos suorittaa merialueilla meripelastuspalvelua, sekd huolehtii sen suunnit-
telusta, valvonnasta ja johtamisesta. Laki velvoittaa palo- ja pelastusviranomaiset osal-
listumaan meripelastuspalveluun ja ryhtymé&an hatétilanteessa ihmishengen pelastami-
seksi oma-aloitteisesti ja tarvittaessa muut virkatehtdvansa sivuuttaen kaikkiin niihin
toimiin, jotka viranomaisen kaytettavissa olevin voimavaroin ovat mahdollista ja tarkoi-
tuksenmukaista. Myds poliisi, tulli osallistuvat etsinta- ja pelastustoimintaan.

Pelastustoiminnan alueellistamisen suunnitelmat (tilanne vuonna 2001). Valtioneu-
vosto maarasi 2.6.1999: selvitysmies Pekka Myllyniemen selvittdmaéan palo- ja pelas-
tustoimen siirtdmista valtiolle. Selvitysmies esitti raportissaan seuraavaa:

« toimi jaa kunnille, mutta tehtava suuria alueellisia pelastustoimialueita, joilla keskus-
kunta (21 aluetta)

e esitys alueista on jo tehty (2001, helmikuu), lausuntokierroksella kevaaseen asti
» aluejako vahvistetaan 2002 alussa

« alueellinen pelastustoimi aloittaa 2004.
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Vesipelastustoiminta sisavesilla tulisi suunnitella vesistdalueittain ilman kuntarajoja ve-
sistdalueen kuntien yhteistoimintasuunnitelmana. Esimerkiksi Paijanteelle, jonka vesis-
tbalue ulottuu useamman laanin alueelle, on tehty [&d&nien yhteistyona koko vesistbalu-
een kattava pelastussuunnitelma (nk. Paijannekansio). Pelastustoiminnan alueellistami-
sen tulisi tukea vesipelastuksen kehittdmista siten, ettd suunniteltaessa suurempia pe-
lastusalueita tulisi ottaa huomioon my6s vesistdalueellinen ajattelu.

2.3.2 Pelastustoimet

Hatailmoitus ja pelastustoimien k&ynnistyminen. UKON péaallikko otti karilleajon jal-
keen yhteyden KUOPIO-laivaan ja keskusteli matkustajien evakuoinnista. Aluehalytys-
keskus sai ilmoituksen karilleajosta matkustajan matkapuhelimellaan tekemasta soitosta
klo 18:01. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan puhelu soitettiin noin 10-15 minuuttia
karilleajon jalkeen. Aluehalytyskeskuksen péaivystaja otti valittbmasti yhteyttda meri-
VHF:lla UKKO-laivaan kysyen tilannetta. Laivalta ilmoitettiin, etta apua ei tarvita, vaan
matkustaja-alus KUOPIO evakuoi matkustajat. Aluksen paallikkd soitti matkapuhelimella
tiedon tapahtumasta varustamon toimitusjohtajalle AHK:n yhteydenoton jalkeen.

Pelastustoimet kaynnistyivat viiveelld, koska héatailmoitusta ei annettu valittotmasti ja
AHK:sta jouduttiin tarkastamaan avun tarve laivan kapteenilta erikseen. Toisaalta lai-
valta ei missdan vaiheessa pyydetty apua, jolloin pelastustoimien kaynnistyminen ol
paivystavan palomestarin paatoksen varassa. Kuopion AHK:ssa ei ollut viela tapahtu-
mahetkella paivystajilla erillistd ennalta maarattya halytysohjetta tdman kaltaisen on-
nettomuuden varalta, jolloin onnettomuuspaikalle hélytettavien yksikéiden maaran ja
vahvuuden paatti paivystava palomestari. Halytyksen jalkeen paivystava palomestari oli
puhelinyhteydessé kapteeniin.

Evakuointi. Paallikobn mukaan noin viidessa minuutissa selvisi, ettd UKOLLA ei ollut va-
litontéd uppoamisvaaraa. Ravintolavastaava kiersi aluksen ja kertoi matkustajille onnet-
tomuudesta. Aluksen kuulutuslaitteita ei tdssd vaiheessa kaytetty. Paallikko kaski ker-
tomansa mukaan kaikki matkustajat pois ylakannelta heti karilleajon jalkeen UKON va-
kavuuden parantamiseksi. Pelastusliivien jako 110 matkustajalle tapahtui ravintolapaalli-
kon organisoimana ja paallikbn mukaan ne olivat matkustajien ylla 10 minuutissa lukuun
ottamatta seitsemaa, joille liivit eivat mahtuneet. ANTMANIn saavuttua kohteeseen mat-
kustajilla oli jo pelastusliivit paalla. ANTMANIlla kohteeseen saapunut paivystava pa-
loesimies johti pelastustoimia onnettomuuspaikalla. Paivystava palomestari jai johta-
maan tilannetta AHK:sta. limeisesti hatailmoituksen epadmaaraisyyden perusteella han ei
uskonut tilanteen olevan kovin vakava. Palomestari ja paloesimies olivat kuitenkin jatku-
vasti yhteydesséa keskendan. ANTMANIn saavuttua onnettomuuspaikalle saapui Kuopi-
on palopaallikk6 AHK:een. Evakuoitavia matkustajia oli paljon ja pelastushenkildkuntaa
ANTMANIlla lilan vahan, vain 1+2.

Paloesimiehen kertoman mukaan alkoholitarjoilu laivalla jatkui evakuoinnin aikana ja
osa matkustajista oli vahvasti alkoholin vaikutuksen alaisena. Tama seka alusten vali-
nen korkeusero vaikeuttivat evakuointia. Evakuointi UKOLTA ANTMANille kesti 18 mi-
nuuttia ja oli loppuunsaatettu klo 18:58. Matkustajien evakuoiminen matkustajasata-
maan sujui kuitenkin varsin hyvin pelastushenkiléston vahyydesté huolimatta.
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2.3.3

Palolaitoksen toinen alus KSV2 ei osallistunut konerikon vuoksi evakuointiin paloesimie-
hen kertoman mukaan. AHK:n onnettomuusselosteen mukaan ANTMANIlla evakuoitiin
103 matkustajaa, jotka laskettiin Kuopion satamassa. Alukselle jai UKON miehistd ja
matkustajana ollut ensiapumies. Laivan tietojen mukaan matkalla oli kuitenkin 110 mat-
kustajaa ja seitseman hengen miehisto.

Yhteenvetona pelastustoimista voidaan todeta, etta aluksen paallikko ei ottanut valit-
tomasti yhteyttd AHK:een, vaan ilmoituksen teki matkustaja matkapuhelimella. Matkus-
tajien lukumaarasta onnettomuuden yhteydessd on ristiriitaisia tietoja. Matkustaja-
aluksen karilleajosta ja pohjakosketuksesta sekd muusta vaaratilanteesta, jossa mat-
kustajat voivat joutua vaaraan, on tehtava ilmoitus hatakeskukseen. Taméa on tehtava
heti, vaikka tilanne ei nayta vaaralliselta. Nain hatdkeskuksessa voidaan nostaa ajoissa
toimintavalmiutta.

Hatékeskusten (entisten aluehalytyskeskusten) paivystdjilla pitdisi olla ennalta maaratty
halytysohje tdman kokoluokan onnettomuuksissa. Halytysohjeen pitéisi perustua vesi-
alueitten riskiarviointiin ja sen pitaisi kasittaa esimerkiksi mita yksikdita halytetaan, milla
vahvuudella ja mik& on kohteen saavutettavuus. Yksikdiden halyttdmisen jattdminen
pelkastaan paivystajan tai paivystavan palopaallyston harkintaan aiheuttaa turhaa vii-
vettd halytysta tehdessa.

Alueen palo/pelastuslaitosten olisi hyva tutustua ennakkoon alueensa aluksiin. Palotoi-
men vesipelastuskoulutusta pitédisi tehostaa kaikilla osa-alueilla; veneenkuljettaminen,
vesisukellus, pintapelastus seka vesialueen etta liikenteen paikallistuntemus.

Useissa muissakin vaaratilanteissa / karilleajoissa alkoholitarjoilua matkustajille on jat-
kettu karilleajon jalkeen. Tallaisesta tavasta olisi paastava, koska siten vaikeutetaan ja
vaarannetaan mahdollista evakuointia. Paallikén on heti onnettomuuden tapahduttua lo-
petettava alkoholitarjoilu.

Aluksen rakenne, pelastusvélineet ja harjoittelu

Seuraavassa on tarkasteltu UKKO-laivan rakenteita ja pelastusvélineitd, koska tutkin-
nassa tehdyn analyysin mukaan onnettomuus olisi voinut kehittyd helposti suuronnetto-
muudeksi huomattavasti vakavammin seurauksin, jos alus olisi kaatunut ja/tai uponnut.
Aluksen rakenteita on tarkasteltu vakavuuden ja uppoamattomuuden kannalta.

Tassa onnettomuudessa alus juuttui karille ja sen vuoto oli hallittavissa. UKKO olisi voi-
nut saada vakavan vaurion (esimerkiksi repedman niittisaumaan), jos se olisi mennyt
karilleajon jalkeen pyséhtymatta karikon yli. Jos vuotoa ei olisi aluksen omilla vélineilla
saatu hallintaan, olisivat aluksen 110 matkustajaa ja miehistd joutuneet veden varaan 4-
asteiseen veteen Murhit-saaren rannan ollessa noin 350 metrin paassa. Kaatuminen ka-
rilla olisi voinut myds olla mahdollinen todella suuren vuodon seurauksena. Koska
UKKO-laivalle ei ole tehty vakavuus- eikd vuotovakavuuslaskelmia, ei voida varmuudella
sanoa, kuinka se kayttaytyisi erilaisissa vauriotapauksissa.
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Aluksen vakavuusvaatimukset. UKOn vakavuutta ja osastointia koskee asetus alus-
ten vakavuudesta (588/1972) ja merenkulkuhallituksen alusten vakavuusmaaraykset
1972/1985. UKON yleisjarjestely ja alakannen laipioiden sijainti on seurausta aluksen
historiasta eli siita, ettd se on muutettu lastialuksesta matkustaja-alukseksi 1980.

Vuotovakavuus- tai uppoamattomuusmaarayksia ei UKON tyyppisille matkustaja-
aluksille ole. Vakavuusméaaraysten mukaan vakavuuden vahimmaisvaatimuksena on
UKON kokoiselle kotimaanliikenteen matkustaja-alukselle ollut se, ettd aluksen kallistu-
ma saa olla enintdan 12 astetta ja kallistuneen aluksen varalaidan tulee olla vahintaan
0.2 m silloin, kun aluksen suurin sallittu matkustajamaara keraantyy sen yhdelle sivulle.

Toisaalta vakavuusasetuksen mukaan tietty alus tai alustyyppi on voitu vapauttaa kal-
listuskokeesta, jos merenkulkuhallitus, ottaen huomioon aluksen koon, rakenteen ja
kayttotarkoituksen, on katsonut, etté aluksella ilmeisesti tulee olemaan riittava vakavuus
kaikissa todennékdisissa lastitilanteissa. limeisesti taman pykalan mukaan merenkulku-
laitos ei ollut vaatinut kallistuskokeen suorittamista jarvialueiden matkustaja-aluksille.
Vuonna 2000 merenkulkulaitos aloitti naiden matkustaja-alusten matkustajamaarien uu-
delleen maarittdmisen nk. kuormituskokeen avulla, jossa aluksen kallistuskulma on mi-
tattu siirtamalla matkustajia toiselle kyljelle. Tallaisen kokeen alustavien tulosten perus-
teella UKON sallittua matkustajamaaraa, joka onnettomuusajankohtana oli 250 henkeg,
on vahennetty noin sadalla hengelld. Lopullinen suurin sallittu matkustajamaara maari-
tetd&n alukseen mahdollisesti tehtdvien muutosten jalkeen.

Osastoinnin vaikutus. Uppoamattomuuden kannalta UKKO on periaatteessa yhta ai-
nutta osastoa paakannen alapuolella, vaikka aluksessa on kaksi laipiota. Aluksessa on
erillinen kuivatankki keulassa, alaravintola ja konehuone. Keulan kuivatankki ja kone-
huone ovat tilavuudeltaan pienet ja sijaitsevat aluksen paissa. Keskilaivassa alhaalla on
pitka yhtenainen ravintola, joka on tehty entiseen ruumaan (ks. aluksen yleisjarjestelypii-
rustus, kuva 2). Taman yhden tilan (osaston) tayttyminen vauriotilanteessa upottaa
aluksen. Taten UKKO on nk. nollan osaston alus eli se ei kestd uppoamatta yhden
osaston tayttymistd. Lisaksi konehuoneen ja ravintolan valinen laipio ei ollut vesitiivis.
Aluksessa ei ole mydskaan kaksoispohjaa.

Pohjakosketuksessa tullut vuoto on rajattavissa kaksoispohjalla ja suljetuin osastoin. Jos
varsinaista osastointia tai kaksoispohjaa ei ole, niin mahdollinen vuodonhallinta perustuu
vain aluksen pumppuihin. Konehuoneen vesitiiviin laipion merkitys on huomattava. Lai-
pion sdilyminen ehjand onnettomuudessa mahdollistaa koneen toiminnan jatkumisen ja
aluksen siirtdmisen matalaan rantaan. Matkustajien ja miehistbn pelastaminen seka
aluksen pelastaminen olisi siella huomattavasti helpompaa kuin kauempana rannasta
syvassa vedessa.

Pumppujen teho. UKKO-laivan paéllikdn onnettomuuden tutkijoille kertoman néakemyk-
sen mukaan "@mparin kokoinen reika olisi ollut vakava”. Tutkintalautakunnan mielesta jo
pienemmankin reidn kautta tuleva vuoto olisi UKON tyhjennysvalineilla ollut vaikea hal-
lita. Aluksen palo- ja tyhjennyspumppujen tarkkoja tehoja ei ole tiedossa.



B 1/1997 M

Matkustaja-alus ms UKKO, karilleajo Kallavedella 23.5.1997

Merenkulkulaitoksen ohjeen "Alusten palosammutuslaitteet 1977" mukaan UKON
pumppujen minimitehon vaatimus on palopumpulle 25 m*h ja tyhjennyspumpulle 37.5
m3h. Tyhjennyspumpulla, jonka teho on 40 m*/h, voidaan hallita kahden metrin syvyy-
dessa olevasta halkaisijaltaan 49 mm reiasta syntyva vuoto. Lisaksi voidaan todeta, etta
vuoden 1977 mitoitusohjeen mukainen suutinpaine 210 kPa on palonsammutuksen
kannalta vaatimaton.

Pumppujen riittdvaan kapasiteettiin ja niiden moitteettomaan toimintaan tulisi kiinnitté&a
erityistd huomiota. On huomioitava, ettd vaikka pumppujen kapasiteetti ei riittaisikaan
aluksen pitamiseen pinnalla pitkalla aikavalilla, antavat pumput kuitenkin lisdaikaa
muulle pelastustoiminnalle.

Niitatun terasrungon pohjakosketuslujuus. UKKO-laivan pohja on sekarakennetta,
jossa on seka vanhoja niitattuja osia ettd uudempia hitsaamalla korjattuja rakenteita.
Vastaavan rakenteen lujuutta on tarkasteltu lastialus ms GRETAnN Suur-Pellingin luona
18.11.1997 tapahtuneen pohjakosketuksen ja aluksen uppoamisen tutkinnassa (Tutkin-
taselostus C 14/1997 M). Niitatun rakenteen lujuudesta ms GRETAnN raportissa todetaan
seuraavaa:

Rakenteen heikkoutena on yksirivisen niittisauman alimitoitus suhteessa pohjale-
vyjen lujuuteen, toisin sanoen yksirivinen niittisauma ei kanna sitd kuormaa, jonka
itse pohjalevy kantaisi. Liitoksen alimitoitus ei valttamatta vaikuta rungon kokonais-
lujuuteen, mutta paikallislujuuteen eli pienelle alueelle kohdistuneeseen kuormituk-
seen, silla on huomattava vaikutus. Tallainen niittiliitos repeytyy esimerkiksi pohja-
kosketuksessa auki huomattavasti helpommin kuin hitsattu rakenne.

UKKO-laivan pohjan niittisaumat ovat kaksirivisia eli vahvempia kuin edella kuvatut. Osa
poikittaisista vesirajassa olevista niittisaumoista on kuitenkin yksirivisia. Aluksen niittaa-
malla kiinnitetyt kaaret on kiinnitetty yhdella niittirivilla. TAss& onnettomuudessa useita
kaaria oli vaantynyt ja muutama oli osittain irronnut niiteistéd seké etta pohjatukit olivat
taipuneet levytyksen mukana vaurioalueella. Muutamia saumaniitteja oli karilleajon yh-
teydessa myos vaurioitunut. Kuvassa 8 on UKON pohjaa kuvattuna telakalla karilleajon
jalkeen. Kuvassa on etualla vanhaa niitattua rakennetta ja taustalla uutta hitsattua poh-
jalevya.

UKKO on alunperin rakennettu vuonna 1898 kokonaan niittaamalla, joten osa raken-
teista on hyvinkin vanhaa. Korroosion heikentédvaa vaikutusta niittien ja niittisauman lu-
juuteen on vaikea arvioida. Pohjakosketuksessa vuotoriski niitatuilla aluksilla voi olla
niittaustavasta riippuen huomattavasti suurempi kuin hitsatuissa rakenteissa. Usein niit-
taamalla kootut rautarunkoiset alukset ovat lisdksi kaytanndssa osastoimattomia laivoja,
jolloin pohjakosketuksen aiheuttama vuoto helposti johtaa aluksen tayttymiseen vedella
ja uppoamiseen.
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Kuva 8. Valokuva pohjasta.

Aluksen pelastusvalineet ja niiden kayttokelpoisuus onnettomuusolosuhteissa.
UKON hengenpelastuslaitteita koskivat tapahtumahetkella asetus asetus alusten hen-
genpelastuslaitteista (29/1973) ja merenkulkuhallituksen maaraykset alusten hengen-
pelastuslaitteista 1987. Uusi merenkulkuhallituksen paatds alusten hengenpelastuslait-
teista 1997 tuli voimaan UKON osalta 1.1.1998.

UKOLLA oli hyvaksytty turvallisuuskaavio paivattynd 26.05.1992. Aluksen turvajarjeste-
Iyt on esitettyna ko. kaaviossa, johon on merkitty laipiot, poistumisreitit seké pelastus- ja
sammutusvalineiden sijainti. Turvallisuuskaavio oli sijoitettu seindlle paakannen keula-
osassa (1. ravintolakansi).

Pelastusvalineina turvallisuuskaavion mukaan UKOSSA oli seuraavasti: 282 aikuisten
pelastusliivia ja 25 lasten pelastusliivia, 13 kellumavalinetta kukin mitoitettu 20 hengelle
seka 6 pelastusrengasta.

Kotimaan 1 liikennealueella toimivalta alukselta, jonka mittapituus on yli 30 metrid, vaa-
ditaan kellumavalineiden sijasta pelastuslautat kaikille. Lisaksi vaaditaan mm. valmius-
vene, pelastuspukuja ja lamposuojapukuja, joten aluksen turvallisuustasovaatimus kas-
vaa merkittavasti aluksen mittapituuden ylittdessa 30 metria riippumatta matkustajamaa-
rasta. UKON mittapituus on 29,9 metria ja sen suurin pituus on 30.5 metria.

Kotimaan 1 liikennealue kasittda joet, kanavat, satamat, jarvet seka sellaiset sisdsaa-
ristoalueet, jotka eivat ole valittbmasti alttina aavalta mereltd tulevalle merenkéaynnille
samoin kuin lyhyet suojaamattomat vaylaosuudet sisasaaristossa. Pelastuslautoilla tar-
koitetaan katettuja ilmatéytteisia lauttoja, joissa ihmiset ovat suojassa lautan sisalla.
Kellumavalineilla ihmiset ovat vedessa ja pitavat lautan naruista kiinni yrittden pysytella
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pinnalla. UKON kellumavalineet olivat lasikuituisia ja tyyppihyvaksyttyja. Ne oli sijoitettu-
na ohjaamon katolle. Yksi UKON kellumavaline nakyy kuvassa 9. Pelastuslautat ovat
huomattavasti kallimpia kuin téllaiset kellumavélineet, mink& lisaksi lautoille vaaditaan
maaraaikaiset tarkastukset. Pelastuslauttojen korkea hinta on myds niiden vapaaeh-
toista hankintaa rajoittava tekija sisévesien varustamaille.

Kuva 9. Yksi UKON kellumaviline.

Onnettomuuden tapahtumahetkella vedenlampdtila oli poikkeuksellisen kylma 2 - 4 as-
tetta ja ilman lampdtila 5 - 8 astetta. Joutuessaan odottamatta nainkin kylmaan veteen
ihminen voi menehtya jo ensimmaisten 5-15 sekunnin aikana kylmasokkiin: akillisen val-
timopaineen nousun seurauksena voi olla rytmihairioitd, kammiovérind ja sydanpysah-
dys. Paniikki ja pakokauhun tunne saavat ihmisen "haukkomaan henked” jolloin vetta
vedetdaan helposti keuhkoihin varsinkin aallokossa ja hukkumisen todennakdisyys li-
saantyy. Kylma vesi kangistaa nopeasti. Jos veteen joutuneella ole paallaan pelastuslii-
veja, onnettomuuden uhri pystyy harvoin pysyttelemaan pinnalla 10-15 minuuttia kau-
emmin.

Pelastusliivien varassa kellujankin vesi jaahdyttdd nopeasti. Kevyesti pukeutunut hyva-
kuntoinen ihminen voi selvitd 10-asteisessa vedessa reilun tunnin, huonokuntoinen tus-
kin selvidéd puolta tuntia. Vedessé, joka on 2-4-asteista, uhri on taydellisesti uupunut tai
tajuton noin 20 — 30 minuutissa. Useimmat menehtyvét hypotermiaan noin 1-2 tunnin ai-
kana. Hengisséa selviytymisajat ovat kuitenkin aina keskimaaraisia silla selviytymiseen
vaikuttaa lukuisat eri tekijat. Esim. Yksilollinen kylménsietokyky ja toiminta onnetto-
muustilanteessa seka vaatetus ja vuorokaudenaika. Virtaava vesi ja kova tuuli my6s no-
peuttavat elimistén jaahtymista, jolloin vedenvaraan joutuneen selviytymismahdollisuu-
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det pienenevat (R. llmarinen: Pelastustoiminta kylmisséd oloissa. Palomestaritaito
2/2000).

Kuten edella todettiin vaarana olisi ollut laivan kaatuminen tai uppoaminen, jos UKKO
olisi mennyt karikon yli ja se olisi saanut siind yhteydessa vakavamman vuodon. Varsin-
kin koska UKKO on rakenteeltaan periaatteessa yhta ainutta osastoa. Kuopion palolai-
toksen alus ANTMAN saapui onnettomuuspaikalle noin 50 minuuttia onnettomuuden jal-
keen ja 39 minuuttia hatailmoituksen antamisen jalkeen. Matkustajien ja miehistdn jou-
tuessa néin kylmissa olosuhteissa veden varaan UKON pelastusvalineilld, olisi 40 mi-
nuutin kelluminen kylmé&ssa vedessa voinut olla monelle pelastettavalle kohtalokasta.
Kuitenkin edelld mainitussa tilanteessa KUOPIO-laiva olisi iimeisesti kaéntynyt takaisin
ja saapunut UKKO-laivan luo jonkin verran aikaisemmin kuin ANTMAN. Jos onnetto-
muus olisi tapahtunut ja laiva kaatunut kauempana Kuopiosta kuin nyt, olisi palokunnan
toimintavalmiusaika pidentynyt ja myds hengenpelastuksen mahdollisuudet heikenty-
neet. Jos kellumavalineiden tilalla olisi pelastuslauttoja ja niitd osattaisiin kayttaa oikein,
pelastettavien mahdollisuudet edelld kuvatuissa olosuhteissa parantuisivat oleellisesti.

Sisavesialukset eivét kuitenkaan yleensa risteile nain kylmén veden aikaan, vaan veden
keskilampdtila risteilykaudella on huomattavasti korkeampi, esimerkiksi Kallavedella ve-
denlampdtila on 1.6. ja 30.8. valisena aikana keskimaarin 12.5 — 18.8 astetta. Veden
lampdotilan noustua myos veden varaan joutuneen mahdollisuudet paranevat oleellisesti,
esim. veden lampdtilan ollessa 10 — 15 astetta uupuminen/tajuttomuus alkaa 1 — 2 tun-
nin kuluttua ja kuolema seuraa 1 — 6 tunnin kuluttua.

Yhteenveto pelastusvélineistd.  Nykyisissa maarayksissa aluksen pituus eli metriraja
maarédé hengenpelastusvélineiden laadusta eli siitd vaaditaanko mm. pelastuslautat ja
valmiusvene (pituus yli 30 m) vai ainoastaan kellumavalineet (pituus alle 30 m). Tutkin-
talautakunnan ndkemyksen mukaan pelkka aluksen pituus ei ole oikea kriteeri vaaditta-
vien pelastusvalineiden laatua maaritettaessa.

Lautakunnan mielesta pitaisi harkita sisavesilla (likennealue kotimaa 1) sité, voiko aluk-
sen rakenne eli kaksoispohja tai osastointi vaikuttaa keventavasti vaadittaviin pelastus-
valineisiin. Toisaalta naiden rakenteiden puuttuminen voisi vaikuttaa myds kiristavasti
vaatimuksiin pelastusvalineista.

Maarayksia pitaisi muuttaa niin, ettd myos alle 30 metrin pituisilta matkustaja-aluksilta
vaadittaisiin pelastuslautat kaikille matkustajille. Aluksen kaksoispohja sek& osastointi
kestamaan yhden osaston tayttyminen aluksen uppoamatta (yhden osaston alus) toisi-
vat kevennysta vaatimuksiin siten, ettd kellumavélineet riittaisivat lauttojen tilalle.

Pelastusharjoitukset ja hatatilanneohjeet. UKOLLA oli pidetty palo- ja pelastautu-
misharjoitus samana péaivana 23.05.1997 ennen risteilyn alkua klo 14. Henkilékunnan
yleisluontoiset hatétilanneohjeet olivat keittion seinédlla halytysluettelona ja listana héaly-
tysaanimerkeista. UKON halytysluettelo ja halytysmerkit on esitettyna kuvissa 10 ja 11.
Pelkka yleisohje onnettomuustilanteissa ei riitd, vaan jokaiselle henkilokuntaan kuulu-
valle pitaa olla tarkkaan maaratty tehtava eri hata- ja onnettomuustilanteissa.
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' HALYTYSLUETTELO

1. PAALLIXON TEHTAVAT:
- ANTAA ‘HATAMERKIT - HOLTAA PUMELINYHTEYDEN - JOHTAA PELASTUSTOIMIA
~ RAUHOITTAA MATKUSTAJTIA ° '
2. KONEMESTARIN TEHTAVAT:
-JOHTAA SAMMUTUSTOIMIA PALOHALYTYKSEN ATKANA — SAMMUTTAA PALOA PAR-
HAAKSY KATSOMALLAAN TAVALLA
~ LASKEE PELASTUSVENEEN Ja/TAI KELLUMAVALINEITA
- RAUHOITTAA MATKUSTAJIA
3, KOKIN TEHTAVAT:
- PITAAE JARJESTYSTA PORTAIKOISSA JA KAYTAVISSA - OHJAA MATKUSTAJIA
PELASTUSVENEEN Ja/TAI KELLUMAVALINEIDEN LUOKSE ‘
- TARKISTAA ETTA KETAAN KI JAA ALUKSEN SISETILOIHIN - RAUHOITTAA
MATKUSTAJTA ‘
4. KASSA - TARJOILIJAN TERHTAVAT: ‘ o
" - AUTTAA PELASTUSLIIVEJA MATKUSTAJlEN YLLE - OTTAA PELASTUSVENEESERN
HUOPIA ~ RAUHOITTAA MATKUSTAJIA
5. TARJO1L£JA - KANSIMTEHEN TENTAVAT:
- HAKEE PALOKALUSTOA PALOPATKALLE .~ SAMMUTTAA PALOA - LASKEE PELAS-
TUSVENEEN JA/TAT KELLUMAVALINEITA - RAUHOITTAA MATKUSTAJIA
6. TARJOTLIJA - KANSIMIEHEN TEHTAVAT:
- AUTTAA PELASTUSLIIVEJA MATKUSTAJIEN YLLE - KAUHOLTTAA MATKUSTAJIA
7. TARJOTILIJA -KANSIMIEHEN TEHTAVAT: ' )
- AUTTAA PELASTUSLIIVEJA MATRKUSTAJIEN YLLE - KAUHOITTAA MATKUSTAJIA

Kuva 10. UKON hélytysluettelo.

ﬁALITYSMERKIT

ALUKSEN KATKKI HALYTYSMERKIT ANNETAAN MERKINANTOTORVELLA JA

KESKUSKUULLUTUKSELLA

1. PALOHALYTYS @ LYHYT - PITKA — LYHYT - PITKA  : JATKUVASTI . 1 MINUUTTI

b3

(- — - —

2. PELASTUSVENE ASEMIIN HALYTYS : 7 LYHY1TA JA 1 PITKA
3. MIES YLI LAIDAN HELYTYS : 3 PITKAR : JATKUVASTI . 1 MINUUTTI
(— — —)

Kuva 11.UKON hélytysmerkit.
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Onnettomuuden jalkeen vuonna 1998 on tullut voimaan maarays turvallisuusjohtamis-
jarjestelmasta yli 100 matkustajan aluksille myds kotimaan liikenteessa. Aluksen turvalli-
suusjohtamisjarjestelmalta vaaditaan, etta eri onnettomuustilanteisiin varaudutaan mm.
ohjeistamalla henkildkunnan tehtavat. Jarjestelman mukaisesti henkilokunnalle tulee
my0s antaa hatatilannekoulutusta ja erilaisia hatatilanteita varten pitda myoskin harjoi-
tella. Koulutusta tulisi antaa myds matkustajien kasittelysta onnettomuustilanteissa. Tur-
vallisuusjohtamisjarjestelma on laadittava kirjallisesti ja se tulee hyvaksyttdd merenkul-
kuviranomaisilla.
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3.1

3.2

JOHTOPAATOKSET

Karilleajon tapahtumaketju
Karilleajoon johtanut tapahtumaketju oli seuraava:

* Matkustaja-alukset KUOPIO ja UKKO olivat kevaan ensimmaiselld tilausristeilylla
Kallavedella 23.05.1997. Matkan alkuosa tehtiin laivavaylia pitkin.

* UKON péaallikké oli antanut ruorimiehelle komennon seurata KUOPIO-laivaa.

* Paluumatkalla Murhit-saaren kohdalla UKON ruorimies k&énsi alusta KUOPIO-
laivan vanavetta seuraten ilmoittamatta siitd paallikélle. Tamé& 90-asteen kaannos
johti vesialueelle, jossa ei ollut merkittyd vaylda. Ruorimies oletti ajavansa laiva-
vaylaa, mutta eri paikassa.

» Kaannoksen alkaessa paallikko ruokaili ja keskusteli ohjaamossa olleen ravintola-
vastaavan kanssa, eika han huomannut kdannoksen alkamista.

o Paallikkd huomasi liian myohaan kaantymisen, eikd han ehtinyt pysayttaa alusta.
UKKO ajoi karille noin 5 — 6 solmun nopeudella runsaan minuutin kuluttua k&annok-
sen aloituksesta.

* Alus juuttui karikkoon ja siind havaittiin pieni vuoto, joka pystyttiin tukkimaan puukii-
loilla.

Karilleajoon myo6tavaikuttaneita tekijoita

Paallikon komennot ruorimiehelle ja kommunikointi komentosillalla. Paallikbn an-
tama epamaardinen komento ruorimiehelle oli "seurataan KUOPIO-laivaa”, jonka ruori-
mies oli kasittanyt siten, ettd han voi ohjailla alusta omatoimisesti. Tallainen ohjausko-
mento ei ole hyvan merimiestavan mukainen.

Ruorimiesta kaytettdessa kommunikaation komentosillalla on oltava kaksisuuntaista ja
selkeata. Paallikon on annettava ohjauskomennot ruorimiehelle ajosuuntina ja kaanto-
komentoina (perasinkulmina). Ruorimiehen on toistettava komento sek& sen saatuaan
etta toteutettuaan sen. Myos ruorimiehen on tuotava paallikon tietoon navigointiin oleel-
lisesti vaikuttavat seikat, mika tassa tapauksessa olisi ollut KUOPIO-laivan tekema suuri
suunnan muutos. On mahdollista, ettéa paallikolla oli yliluottamus ruorimiehen taitoihin ja
paikallistuntemukseen.

Hairiotekijoitd. Paallikolla on voinut olla vaikeuksia keskittyd navigointiin ja ruorimiehen
tyoskentelyn seuraamiseen sekda oman ruokailunsa ettd ohjaamossa talldin vierailleen
ravintolavastaavan vuoksi.

Paallikon ruokailun olisi tapahduttava selkedlla vayldosuudella tai satamassa. Nyt seka
ruokailu etté vierailu ohjaamossa tapahtuivat erittdin huonoon ajankohtaan vaylattémalle
alueelle kdannyttdessa. Ruokailu ei ole edes valittdmaton nain lyhyella risteilylla.
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Vaylattoman vesialueen kaytto ja reittisuunnitelman puute. UKKO seurasi edella
ajavaa alusta vaylattomalle vesialueelle ilman reittisuunnitelmaa.

Vaylattomia vesialueita ei tulisi matkustajaliikenteessa kayttda lainkaan etenkaan oi-
kaisuihin. Jos vaylattémien vesialueiden kautta kuitenkin ajetaan esimerkiksi laitureihin,
ajoreitit tulisi tarkistaa etukateen ja laatia niille tarkat reittisuunnitelmat. Varustamolla tu-
lisi olla ohjeet alusten paallikdille vaylattomien vesialueiden kaytosta.

Kaytetty navigointitapa oli puutteellinen suhteessa ohjaamomiehityksen paikallistun-
temukseen kaytetylta vesialueelta. Tutkaa ei kaytetty.

Muita huomioita

Aluksen rakenne ja hengenpelastusvalineet

UKON mittapituus on 29,9 metria ja sen suurin pituus on 30.5 metria. Nykyisissa maara-
yksissé kotimaan 1 liikennealueella toimivalla aluksella pituus eli metriraja méaraa hen-
genpelastusvalineiden laadusta eli siitd vaaditaanko mm. pelastuslautat ja valmiusvene
(pituus yli 30 m) vai ainoastaan kellumavalineet (pituus alle 30 m). Aluksen turvallisuus-
tasovaatimus kasvaa merkittavasti aluksen mittapituuden ylittdessa 30 metrid riippu-
matta matkustajamaarasta.

Tutkintalautakunnan ndkemyksen mukaan pelkka aluksen pituus, kuten nykyisissd maa-
rayksissd, ei ole oikea kriteeri vaadittavien pelastusvélineiden laatua maaritettdessa.
Maarayksia pitaisi muuttaa niin, ettd myos alle 30 metrin pituisilta matkustaja-aluksilta
vaadittaisiin pelastuslautat kaikille matkustajille.

Lautakunnan mielesta pitaisi harkita sisavesilla (likennealue kotimaa 1) sité, voiko aluk-
sen rakenne eli kaksoispohja tai osastointi vaikuttaa keventavasti vaadittaviin pelastus-
valineisiin. Toisaalta ndiden rakenteiden puuttuminen voisi vaikuttaa myoés kiristavasti
vaatimuksiin pelastusvalineistd. Esimerkiksi aluksen kaksoispohja seka osastointi kes-
tamaan yhden osaston tayttyminen aluksen uppoamatta (yhden osaston alus) voisivat
tuoda kevennysta vaatimuksiin siten, etta kellumavalineet riittaisivét lauttojen tilalle.

Pelastusjarjestelma

Vesipelastusjarjestelmé&  sisavesilla. Pelastustoimiasetuksen (857/1999) mukaan
kuuluu pelastustoiminta vesialueilla kunnan pelastustoimen tehtaviin. Vesipelastuksesta
ei ole méaaritelty, mitd se on ja mihin toimenpiteisiin tulisi varautua. Kuntakohtaiset erot
ovatkin hyvin suuret arvioitaessa palokuntien mahdollisuutta antaa apua matkustaja-
aluksille tapahtuvissa onnettomuuksissa sisavesilla. Vesipelastuskoulutusta pitéisi te-
hostaa kaikilla osa-alueilla, jotka ovat veneenkuljettaminen, vesisukellus, pintapelastus
seka vesialueen etta liikenteen paikallistuntemus.

Pelastaminen merella ja sisavesilla eroavat toisistaan. Meripelastusjarjestelmé perustuu
lakiin ja asetukseen; laki meripelastuspalvelusta (682/1982) ja asetus meripelastuspal-
velusta (661/1982). Sen sijaan sisavesilla toiminta perustuu kuntakohtaisiin riskikartoi-
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tuksiin ja halytysalueiden yhteistoimintaan. Vesipelastustoiminta sisavesilla tulisi suun-
nitella vesistdalueittain ilman kuntarajoja vesistdalueen kuntien yhteistoimintasuunnitel-
mana. Pelastustoiminnan alueellistamisen tulisi tukea vesipelastuksen kehittamista si-
ten, ettd suunniteltaessa suurempia pelastusalueita tulisi ottaa huomioon myds vesisto-
alueellinen ajattelu.

Sisavesien vesipelastusohjetta ei ole vield olemassa. Pintapelastus- ja vesisukellusohje
on valmisteilla ja se on tarpeellinen.

Laivan henkilokunnan koulutus hatatilanteita varten. Jokaisella miehistdn jasenella
pitdd olla tarkkaan maaratty tehtava onnettomuustilanteessa. Pelkka yleisohje onnetto-
muustilanteen hoitamiseksi ei riitd. Onnettomuuden jalkeen vuonna 1998 on tullut voi-
maan maarays turvallisuusjohtamisjarjestelmasta yli 100 matkustajan aluksille myés ko-
timaan liikenteessa. Aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelméltd vaaditaan, ettd eri on-
nettomuustilanteisiin varaudutaan mm. ohjeistamalla henkilokunnan tehtavat. Jarjestel-
man mukaisesti henkildkunnalle tulee my6s antaa héatatilannekoulutusta ja erilaisia ha-
tatilanteita varten pitdd myoskin harjoitella.
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SUOSITUKSET

Ohjaamotoiminnan ohjeistus

Onnettomuustutkinnassa on kaynyt ilmi, ettd UKKO-laivan tapauksessa kaytettiin ohja-
uskomentoa, joka ei ole hyvan merimiestavan mukainen. Liséksi seurattiin edella ajavaa
alusta vaylattomalle vesialueelle ilman reittisuunnitelmaa ja paallikélla on voinut olla vai-
keuksia keskittya navigointiin ja ruorimiehen tydskentelyn seuraamiseen hairididen
vuoksi.

Tutkintalautakunta esittdd, etta

1 varustamot antavat pdéllikéille ja alusten henkilbkunnalle ohjeet kdskytyksesté
ja sen seurannasta, reittisuunnitelmista, vayléttémén vesialueen kdytostd seké
vierailuista komentosillalla ja p&éllikén ruokailuista ohjaamossa.

Alle 30 metria pitkien matkustaja-alusten hengenpelastusvélineet

Nykyisissd maarayksissa aluksen pituus eli metriraja maaraa hengenpelastusvdlineiden
laadusta eli siita vaaditaanko mm. pelastuslautat ja valmiusvene (pituus yli 30 m) vai ai-
noastaan kellumavalineet (pituus alle 30 m). Tutkintalautakunnan ndkemyksen mukaan
aluksen pituus, kuten nykyisissa maarayksissa, ei ole oikea kriteeri vaadittavien pelas-
tusvalineiden laatua maaritettaessa.

Tutkintalautakunta esittaa , etta

2 merenkulkulaitos muuttaa liikennealue kotimaa 1:een katsastettujen matkusta-
Ja-alusten hengenpelastuslaitteita koskevia médrédyksia niin, ettd myds alle 30
metrin pituisilta matkustaja-aluksilta vaaditaan pelastuslautat kaikille matkusta-
jJille. Merenkulkulaitos voisi my6s selvittdd mahdollisuutta, ettd aluksen kak-
soispohja sekd osastointi yhden osaston alukseksi voisivat tuoda kevennysté
vaatimuksiin siten, ettd kellumavélineet riittdisivét lauttojen tilalle.

Vesipelastuksen jarjestaminen sisavesilla

Vesipelastusjarjestelma sisavesilla eroaa merialueilla voimassa olevasta pelastusjar-
jestelmasta siten, ettd sisavesilla pelastustoimen taso on epayhtenainen, koska sisave-
silla toiminta perustuu kuntakohtaisiin riskikartoituksiin ja halytysalueiden yhteistoimin-
taan.
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Tutkintalautakunta suosittaa, etta

3 sisdasiainministerié tukisi vesipelastuksen kehittdmistd pelastustoiminnan alu-
eellistamisessa siten, ettd suunniteltaessa pelastusalueita otettaisiin huomioon
myds vesistéalueellinen ajattelu.

4 sisdasiainministerié julkaisee vesipelastusohjeen, jofta saataisiin yhtendinen
ohjeistus ja kdytadnto vesipelastukseen.

Helsingissa 29.08.2001

Martti Heikkila

Ismo Huttu Martti Siljamo
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Tutkintalautakunnan jasen, merikapteeni Martti Siljamo:

KIRJALLISEN REITTISUUNNITELMAN MALLI
ms UKKO
VALILLE MURHIT - MUURAISSAARI —
KALLAVEDELLA
(MERIKARTTA 234)

Huomautukset:

Mallin laatijalla ei ole paikallistuntemusta.
Mallin laatija ei tunne ms UKON ohjailuominaisuuksia.
Mallia laadittaessa ei ole ollut kaytéssa ms UKON eksymataulukkoa.

MERENKULKUVALINEET:
Magneettukompassi ( tarkistettu), tutka, kiikari, kello ja meri-VHF puhelin.

TUTKA kaytossa ja viritettyna koko matkan ajan.

Kakssalmen linjaa pohjoiseen, nopeus 10 kn ( takalinja )

TS = 349° er=+8° MS =341° eks= ° KS = °

Tutkaetaisyys Suur - Ollin rantaan 0,1 - 0,15 mpk

HUOM !l Aiotaan kaantya pois laivavaylalta

Vahennetdén nopeus puoleen vauhtiin 6 kn Murhit saaren alemman linjataulun kohdalla

Murhit saaren alempi linjataulu vasemmalla suoraan sivulla, jonka jalkeen ajetaan edel-
leen noin 3 min. ( 0.32 mpk ) samaa kurssia kunnes Myhkyrin ja Pytéreéd-Hakun pohjois-
rannat ovat linjassa oikealla tai tutkasuuntima Hietasalon etelédkarkeen on ( tosisuunti-
mana 095°)

Kaannytaan VASEMMALLE kohti Nurmisaaren kummelia tai ( Pietari saaren S rantaa
kohti)

TS = 256° er=+8° MS = 248 eks= ° KS = °

Kaannoksen aikana tutkaetaisyys Murhit saaren rantaan vahintaén 0,25 mpk
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Tutkaetdisyys Murhit saaren pohjoisrantaan pitaa olla VAHINTAAN 0,25 mpk ja
ENINTAAN 0,35 mpk

Tutkasetéisyys Kaijansalon etelarantaan pitda olla 0.95-1.00 valilla.
AJETAAN KOHTI NURMISAAREN KUMMELIA
Murhit saaren ohituksen jalkeen ajetaan noin 6 minuuttia ( 0,6 mpk )( nopeus 6 kn)

Tutkaetdisyys Hietasalon kaakkoisrantaan pitaa olla 0.30 - 0.35 valilla?__ Kiviniemen
koillisranta ja Hietasalon lounaisranta linjassa tai Tutkasuuntima Hietasalon lounaisran-
taan on ( tosisuuntimana 313°)

Kaannytaan OIKEALLE kohti Hirvisaaren alempaa linjataulua.

TS = 288° er=+8° MS =280° eks= ° KS = °
Tutkaetdisyys Hietasalon eteldrantaan, pitda olla 0.12 - 0.17 valilla
AJETAAN KOHTI HIRVISAAREN ALEMPAA LINJATAULUA

Tutkaetdisyys Muuraiset saaren eteldrantaan pitda olla 0.15 - 0.2 valilla. Tutkaetéisyys
Siipinen saaren pohjoisrantaan pitdé olla 0.15 - 0.2 vélilla Siipinen luoteisranta suoraan
sivulla ajetaan edelleen 2.5 - 3.0 min. ( 0,3 mpk ) ( NOPEUS 6 KN ) Ajetaan edelleen
Muuraissaaren SW linjan ohi ja Tutkasuuntima Susisaaren koillisrantaan on (tutkasuun-
timana 336°),

Kaannytaan OIKEALLE 3 metrin laivavaylélle

TS =347° er=+8° MS =339° eks= ° KS = °
Tutkaetdisyys Muuraissaaren lansirantaan pitéé olla 0,25 - 0,3 valilla
AJETAAN PITKIN 3 METRIN LAIVAVAYLAA

Laivavaylalla nostetaan nopeus tayteen vauhtiin 10 kn.

Aluksella on kaytéssa myos GPS navigointilaite.

Ennen reittisuunnitelman kayttéonottoa on tarkistettava ajoreitti ajamalla ja merkkaa-
malla GPS navigointilaitteeseen reittipisteet ja muut tarvittavat tiedot.

Reittisuunnitelma on valmis kdyttéonotettavaksi koeajojen ja mahdollisten tarkennusten
Jélkeen. Lisédksi tehdddn vastaavat merkinndt merikorttiin.
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Merenkulkulaitos

Keskushallinto 7.8.2001 Dnro 9/331/97

Onnettomuustutkintakeskus
Johtava tutkija Martti Heikkila
Yrjonkatu 36

00100 HELSINKI

Lausuntopyyntoénne 6.6.2001

LAUSUNTO ONNETTOMUUSTUTKINNAN
SUOSITUKSISTA

Merenkulkuosasto on kisitellyt tutkintaselostuksen B 1/1997 M, koskien
ms Ukon karilleajoa Kallavedella 23.5.1997 ja esittaa selostuksen
suosituksista seuraavaa: ,

1. Merenkulkuhallitus on julkaissut tiedotuslehdessd 19/95 antamansa
paatoksen alukselta vaadittavasta reittisuunnitelmasta 3.11.1995.
Mikali likkennoidéin laitureihin, joihin ei ole virallista vaylad, niin
reittisuunnitelman teko on entistd tarkedmpaa. Reittisuunnitelma on
tarkastettava aina katsastuksen yhteydessd. Merenkulkuhallituksen
paatds on kuitenkin kumoutunut 1.1.1998 uuden miehitysasetuksen
astuessa voimaan. Reittisuunnitelman ohjeet ovat silti kdytettavissa ja
tullaan saattamaan jilleen virallisesti voimaan ensitilassa.

2. Merenkulkulaitos tulee lahitulevaisuudessa uusimaan hengenpelastus-
laitteita koskevia méarayksid ja titen ottaa huomioon suosituksen.

Aeip M

Vt merenkulkutoimiston paallikko

Kéyntiosoite Postiosoite Puhelin Faksi Teleksi Leonia
Porkkalankatu 5 PL 171 0204 481 0204 48 4355 121471 mkh fi 800015-38014
00180 Helsinki 00181 Helsinki
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Yrjonkatu 36
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1307

Lausuntopyyntdnne 6.6.2001

UKKO-LAIVAN KARILLEAJO; SUOSITUKSET

A\ukkoraportti.doc

Sisdasiainministerion pelastusosasto esittd4 lausuntonaan
tutkintaselostusluonnoksen B1/1997 M suosituksista seuraavaa.

Suositus 3

sisdasiainministerio tukisi vesipelastuksen kehittdmistd pelastustoiminnan
alueellistamisessa siten, ettd suunniteltaessa pelastusalueita otettaisiin
huomioon myds vesistoalueellinen ajattelu

Pelastusosastolla ei ole huomautettavaa suosituksen johdosta. Kiytannossa
vesistonidkokulma voitaneen ottaa alueita médriteltdessa huomioon vain
rajoitetusti. Alueet médritelldédn ensisijaisesti kunta- ja muihin hallinnollisiin
rajoihin perustuviksi. Suuremmat alueet parantavat joka tapauksessa
edellytyksid toimia vesistoalueilla.

Suositus 4
sisdasiainministerio julkaisee vesipelastusohjeen, jotta saataisiin yhtendinen
ohjeistus ja kdytinto vesipelastukseen

Suositus on liian yleisluontoinen. Vesipelastus on hyvin laaja kisite, johon
sisdltyy monentyyppisié ja —tasoisia asioita hallinnollisista vastuista hyvinkin
yksityiskohtaisiin pelastustydmenetelmiin.

Suositusten johdannossa ja raportin analyysiosassa on eriitd epitarkkuuksia ja
mahdollisia vadrinkasityksia sisdvesien pelastustoiminnasta ja sen vastuista.

Palo- ja pelastustoimilaki (559/1975)ei asettanut sisidvesid toimintavastuiden
osalta erilaiseen asemaan verrattuna maa-alueisiin. Pelastusviranomaisilla oli
yleinen toiminnan jirjestamis- ja koordinointivastuu muiden viranomaisten ja
organisaatioiden osallistuessa toimintaan omien sdaannostensi ja tehtédviensi
mukaisesti.

Postiosoite
PL 26
00023 VALTIONEUVOSTO

Kayntiosoite Puhelin Faksi
Kirkkokatu 12 Vaihde (09) 1601 (09) 160 4672
HELSINK! Sahkdposti:

etunimi.sukunimi @sm.intermin. fi
www-sivu: www.intermin.fi/sm/pelastus
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Yleiset perusteet sisdvesien pelastustoiminnan suunnittelulle siséltyvit
ohjeeseen yleisen pelastuspalvelun suunnittelusta (SMi:n pelastusosaston
Jjulkaisu A26, 1.12.1988). Ohjeen mukaan toiminta sisdvesilla sisiltyy kuntien.
yhteistoiminta-alueiden ja ladnien pelastuspalvelusuunnitelmiin. Erdille
laajoille vesistdalueille, jotka ulottuvat useampien ladnien alueelle, on tehty
laanien yhteistyona koko vesistoalueen kattavia suunnitelmia (esim
Paijannekansio).

Toimintaan velvoittavien sddddsten osalta ero sisdvesien ja merialueen
pelastustoiminnan valilld ei ole niin suuri kuin tutkintalautakunta on ilmeisesti
olettanut. Erot johtuvat enemminkin toimintaolosuhteista. Meripelastuksen
jérjestelyt perustuvat kolmeen merivartiostoon ja merellisten viranomaisten
yhteistyohon. Sisdvesilld perusvastuu on lukuisilla kunnilla. Riskit ja
toimintamahdollisuudet vaihtelevat suuresti eri vesialueilla, Jarjestelmai ei
siten kdytannossi voi olla yhtd yhtendinen kuin merialueella.

Alueelliset pelastustoimet mahdollistavat jirjestelmén yhtendistimisen
sisdvesilla. Pelastusosaston tarkoituksena on korvata yleisen pelastuspalvelun
suunnitte]luohje uusilla alueelliseen jérjestelméin soveltuvilla
suunnitte]uohjeilla. Niissd voidaan entistd paremmin ottaa huomioon
toiminnan suunnittelu sisdvesilld.

Pelastusosaston mielesti ei ole tarkoituksenmukaista laatia yhtd koko
sisdvesien pelastustoiminnan kattavaa ohjetta. Eri osapuolilla on ollut
hyvinkin erilaisia késityksi4 tillaisen ohjeen tarpeesta ja sisallostd, mistd
johtuen siti ei ole laadittu. Jarjestelm#d koskevat tarkistukset ja tismennykset
voidaan toteuttaa ottamalla ne huomioon pelastustoimen alueellistamiseen
liittyvéssé pelastustoimilain tarkistuksessa ja edelld mainitussa
suunnitteluohjeiden uusimisessa. Tamin lisdksi tarvitaan toimintaa ja
toimintamenetelmid koskevia ohjeita tai oppaita, jotka voivat osin olla yhteisid
meripelastuksen kanssa. Pelastusosastolla on esimerkiksi parhaillaan
valmisteilla palokuntien pintapelastusta ja vesisukellusta koskeva ohje.
Tarkoitetaanko raportissa vesipelastusohjeella mahdollisesti titd ohjetta?

Tutkintalautakunnan esittdmii tavoitetta kehittda sisdvesien pelastustoimintaa
vastaamaan merialueiden tasoa olisi tarpeen tdsmentidd. Tarkoitetaanko
jarjestelmin selkeyttd ja yhdenmukaisuutta, suunnitelmien tasoa vai todellista
toimintavalmiutta?

/4
Valmiusjohtaja Veikko Peltonen '
Ylitarkastaja Rami Ruuska
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